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Ausristung von Schleusen
nach den Erfahrungen im Bereich der Verwaltung der Markischen Wasserstrafen.
Von Regierangs- und Baurat Ehrenberg, Potsdam.

Anregung zu den nachstehenden Ausfiihrungen gaben die Uber-
legungen und Untersuchungen, die bei der Bauausfihrung der Schacht-
schleuse Firstenberg angestellt wurden, um die Ausrlstungsstiicke dieser
Schleuse, wie Poller, Haltekreuze, Leitern, Abweiser u. dergl. derart
auszubilden, daB sie allen Anforderungen der Schiffahrt in weitgehendem
.MalRe Rechnung tragen.

Wie verschiedenartig solche Ausristungsstiicke sein
ein Vergleich der im Verwaltungsbezirk der .Markischen Wasserstralen
vorhandenen Schleusen. Dabei muB allerdings beriicksichtigt werden, dal
die Schleusen aus den verschiedensten Zeitabschnitten stammen, und daR

kdnnen, zeigt

Abb. 1.

die Verhéltnisse innerhalb der einzelnen Wasserbauamtsbezirke und Wasser-
stralen ganz verschieden sind.
I. Poller.

Die geringsten Verschiedenheiten weisen die Poller auf. Abgesehen
von bloRen Holzpfdhlen, Eisenrohren und einigen Steinpollern findet man
Uberall den guBeisernen Poller, bestehend aus dem eigentlichen Poller-
schaft von 60 bis 70 cm Hohe mit konischer Einschniirung.

Abb. 3.

a) Ausbildung der gewdhnlichen guReisernen Poller.

Diese guBeisernen Poller haben sich im allgemeinen recht gut be-
wahrt, doch dirfen ihre Wandstarken an der Einschnirungstelle nicht
zu schwach bemessen sein. Auf schlechte Erfahrungen in dieser Hinsicht
mufB hingewiesen werden, wo, allerdings erst nach 20jahriger Benutzung,
Poller mit 20 mm starker Wand so abgenutzt waren, daB sie abbrachen.
Es werden an dieser meistbeanspruchten Stelle 40 mm fir erforderlich
erachtet (Abb. 4).

Die Poller sind zum Zweck des leichteren Auswechselns durchweg
mittels einer FuBlplatte auf ein einbetoniertes FuBgestell bezw. auf eine

im Beton verankerte Platte aufgeschraubt (Abb. 1 bis 5). Beide Arten der
Befestigung haben bisher zu Beanstandungen keine Veranlassung
gegeben; der erstgenannten wird aber dennoch entschieden der Vorzug
zu geben sein. Die Pollerfundamente, die bei freier Lage der Poller
hinter der Schleusenmauer oder an den Uferbdschungen nétig sind, sind
vielfach fiur die heutigen Anforderungen zu leicht bemessen. Es dirfte
sich bei groBeren Schleusen empfehlen, mit den Pollerfundamenten nicht
unter 4 m3 hinabzugehen oder dem Fundament unten eine breitere Aus-
ladung zu geben, und so die Erdauflast zur Gewichtsvermehrang heran-
zuziehen (Abb. 5).

Abb. 2.

b) Verteilung der Poller.

1. Abstand voneinander.
richtet sich naturlich nach der GréRe der verkehrenden Schiffe und nach
der L&nge der Schleuse; je langer die Schleuse ist, desto mehr Schiffs-
lagen sind méglich. Bei der Schleuse Firstenberg von rd. 130 m nutz-
barer Lange lieB sich diesen verschiedenen .Mdglichkeiten noch leicht
Rechnung tragen; bei einer groReren Schleppzugschleuse kann das nicht
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Abb. 5.

mehr ganz erreicht werden. Da letzthin die kleinen Fahrzeuge fur die
Lage der Poller bestimmend sein missen, gehen die Vorschlage der
Bauédmter auf Abstdnde von 12 bis 15 m bei gewdhnlichen und bis zu
20 m bei Schleppzugschleusen hinaus. Unbedingt erforderlich ist es, die
&duBersten Poller mdglichst dicht an die Tore heranzuriicken und an den
Enden der Schleuse, wegen der hier meist stattfindenden Anhaufung
kleinerer Fahrzeuge, auch eine dichtere Pollerstellung vorzusehen, In
den Vorhé&fen und auf den als Liegestellen in Frage kommenden Kanal-
strecken wird bei gemischtem Betrieb ein Abstand von 25 bis 30 m
angebracht sein.

Der Abstand der Poller untereinander
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2. Abstand von der Mauerkante. 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 dirfte jedoch allen Anforderungen entsprechen. Auf
den Maérkischen Wasserstralen sind wadahrend des ganzen Schleusen-

Abb. 9.

Vorganges fast ausschlieRlich die Poller zum Festhalten der Schiffe benutzt
worden, selbst bei groReren Schleusentiefen. Das hat natirlich den Nach-
teil, daB die Festmacheseile den Verkehr auf der Schleuse sehr behindern
und auch st&ndig auf der Schleusenkante scheuern, wodurch sie sehr rasch
abgenutzt werden.

c) Kantenpoller.

Diesem Ubelstande ist bei der Schleuse Zehdenick (erbaut 1907)
dadurch abgeholfen worden, dal die beiden Hauptpoller an den beiden
Héuptern, die dort hauptsachlich fir das Festmachen in Frage kommen,
auf die Kante gesetzt wurden (Abb. 6), wodurch gleichzeitig die Méglich-
keit gegeben ist, daB der vom Oberwasser einlaufende Schiffer den Poller
selbst belegen kann. Diese Poller sind hier als Doppelpoller ausgebildet
deren jeder eine seitwérts nach auflen gerichtete Nase hat. Die (brigen
Poller entsprechen der gewdéhnlichen Form und Anordnung  Bei jedem
Poller ist ein kleiner starker Biigel angebracht, der das Einsetzen und
Einhaken von Staken ermdglicht. Statt dessen kdnnte in Frage kommen
zu dem vorgenannten Zweck in der Schirze unter dem Poller noch eine
muldenféormige Vertiefung anzubringen (Abb. 7).
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Auf Grund der guten Erfah-
rungen, die in Zehdenick mit den
Kantenpollern gemacht worden sind

Ui ills und die auch von den Schiffahrt-
. treibenden bestatigt werden, erhalt
1 v~ KEF die neue Schachtschleuse Firstenberg
ausschlielich solche Poller, jedoch
nur in einfacher Ausfihrung. Die-
* selben Kantenpoller (Abb. 7a) er-
halten auch die Ufermauern des
t oberen Vorhafens des Schiffshebe-
werkes in  Niederfinow und der
Schleppzugschleuse in GroB-Wuster-
\ witz, sowie letztere Schleuse selbst.
X In diesen Fallen sind aber die Poller
l etwas versenkt angeordnet, um das
Verholen von Seilen, Treidelleinen
f usw. langs der Schleusenkante zu
i i erleichtern. AuRerdem sind zu die-
I mj sem Zweck Uber den Poller greifende,
. etwas schrdg nach rlickwarts geneigte
! . Bligel aus starkem Rundeisen an-
Um gebracht, die das Seil Uber den
t Poller hinwegleiten. An der Schacht-
schleuse Firstenberg ist durch die
J Verwendung von Kantenpollern so-
Abb. 8.
gar die bisher bei 1 t 1
Schleusen unge- +
wohnliche  Anlage T 1
einer Schutzbriistung -J*u. ﬂﬁ‘ 50
moglich gemacht
worden, die bei der
groBen  Tiefe der
Schleuse fur zweck-
maRig erachtet wurde
und hier zum ersten
Male ausgefihrt wird
(Abb. 8).
Abb. 12.
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Il. Haltekreuze.
1 Ausbildung. Wie schon ge-

sagt, werden von den Schiffern der
Mérkischen  Wasserstralen  hauptséch-
lich die auf der Schleusenplattform
stehenden Poller zum Festlegen der
Fahrzeuge benutzt, selbst in den
tiefen Schleusen bei Niederfinow. Dies
mag der Grund sein, weshalb man

bisher in der Mark den Haltekreiizen vergleichsweise wenig Beachtung
geschenkt hat, sie hatten mehr untergeordnete Bedeutung und dienten
in der Hauptsache dem Festmachen von kleineren Fahrzeugen. Daraus
erklart sich auch ihre groBe Verschiedenheit, ihre ziemlich wahllose
Anordnung und ihre vielfach wenig sachgemaéafe bauliche Durchbildung.
Von der einfachsten Form eines muldenformig ausgehauenen Werksteines
mit eingesetztem Bugel oder lotrechtem Stab, ohne jede Verankerung,
begegnen uns die Haltekreuze in allen Formen. Kaum eine aber st
geeignet, einem groReren Fahrzeuge genigenden Halt zu bieten ge-
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Abb. 14. n n
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schweige denn zum Abstoppen eines solchen

benutzt zu werden (Abb. 9 bis 13).
Stellt man die Forderung, daR ein derartiges
Haltekreuz auch den groRten Kahn bei seiner Ein-

fahrt zum Stehen bringen und ihm wéhrend
der Schleusung einen sicheren Halt gewdhren
muB, so sind hierfir nachstehende Bedingungen
zu erfillen:
1. gerdumiger starkwandiger gufBeiserner Kasten, der sowohl
ein bequemes Uberlegen des Haltetaues iiber den Kreuz-

knopf wie ein Arbeiten mit dem Staken gestattet;

. starke, unmittelbar und tief ins Schleusenmauerwerk ver-
ankerte Kreuzaushildung, die imstande ist, grofe, in Richtung
der Schleusenachse oder auch senkrechtdazu auftretende
Krafte aufzunehmen (Abb. 14);

. Auswechselbarkeit des eigentlichen Haltekreuzes,
Anker oder Kasten entfernt zu werden brauchen.

Aus diesen Gesichtspunkten heraus ist in Anlehnung an be-

ohne daB

wahrte Bauweisen der westlichen Kandle die in Abb. 14 dar-
gestellte Form fir Firstenberg entstanden, die bei den weiteren
Schleusenbauten eine geringe Verbesserung noch dahin erfahren

wird, daf der freistehende senkrechte Kreuzarm etwas verlangert
und sein Knopf mehr bimenférmig ausgebildet wird.

Hervorzuheben ist bei dieser Form insbesondere die groBe Offnung
des Kastens mit der schrdg nach innen abfallenden Decke, der starke,
an dem senkrechten Arm dber dem wagerechten angreifende, frd
durch die hintere Kastenwand hindurchgehende Anker, die lose Lage-
rung der Kreuzarme in an den Kasten angegossenen Ansdtzen, die
zur Entwisserung etwas geneigte Bodenlage und die Ubertragung
der L&ngskrafte mit-
tels der wagerechten
Arme auf die Seiten-

wénde und das o .
Mauerwerk. Jfnstcht auf; Aifmmtsrh

2. Verteilung m'E Han&grffmx

der ‘Haltejkreuze. !
Die Haltekreuze wer-
den zweckmaRig ent-
sprechend der Poller-
lage in senkrechten
Reihen untereinander
so angeordnet, daR
der senkrechte Ab-
stand der Kreuze mit
1,6 bis 1,8 m unter
Beriicksichtigung der
Steige- und Fall-
geschwindigkeit des
W assers in der
Schleuse  derReich-
héhe des Schiffers
entspricht.

Die an einer
Stelle vorhandene
versetzte Anordnung

der wagerechten
Reihen mit nur 1 m
lotrechtem  Abstand
dirfte nicht zu emp-
fehlen sein, ebenso-
wenig wie die Ver-
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Abb. 19.

Abb. 21.

gesamte
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Abb. 17. Abb. 18.

wendung zweier verschiedener Typen von Haltekreuzen an ein und der-
selben Schleuse.

3. Schwimmende Haltekreuze. Eine beachtenswerte Neuerung
auf diesem Gebiete stellen die schwimmenden Haltekreuze der Schleuse
Furstenberg dar, die das Schiff wéhrend des Auf- und Absteigens ge-
wissermafien begleiten und das zeitraubende Umlegen der Haltetaue
entbehrlich machen (Ab-
bild. 15). Ein  solches
Haltekreuz ist in einem
Fahrgestell gelagert, das
seinerseits gelenkig auf
einem Schwimmer ruht
und mit diesem zwischen
den Backen der Schwim-
mernische auf- und ab-
gleiten kann. Das Fahr-
gestell, ein kraftiger
Rahmen mit vier starken
Laufrollen und vier seit-
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Abb. 20.

Abo. 22.
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liehen Fihrungsrollen wird in dem Schwimmerschacht durch entsprechende,
nach rickwarts gut verankerte Schienen gefiihrt. Der Schwimmkdrper ist
derartig bemessen, daB das Haltekreuz stdndig etwa 1,50 m (ber dem
jeweiligen Wasserspiegel gehalten wird.

Das Gehéuse des Haltekreuzes ruht lose zwischen zwei Ubereinander-
liegenden, in den vorderen Schlitz der Schwimmernische hineinragenden
Konsolen des Fahrgestells und ist, in der Wagerechten verschiebbar, durch
den Hauptzuganker des Haltekreuzes im Schwerpunkte des Fahrgestelles
derartig federnd befestigt, daR der Drehzapfen erst bei einer Zugkraft
von 3t zum Anliegen kommt, nachdem die Feder um 3 cm nachgegeben
hat. Harte StoBe auf das Fahrgestell werden dadurch vermieden. Die
aus der Zugrichtung der Haltetrosse in der Wagerechten sich ergebenden
Krafte werden somit in Richtung der Schleusenachse durch den wagerechten
Arm des Haltekreuzes auf das Mauerwerk der Nischenwangen und senk-
recht zur Schleusenachse durch den Anker auf das Fahrgestell und von
diesem auf die verankerten Schienen Ubertragen. Lotrechte Krafte, die
durch das Voreilen des Schiffes in der einen oder anderen Richtung ent-
stehen konnten, sind ohne Belang, da das Kreuz selbst bei erhéhtem
Reibungswiderstand zweifellos mitgenommen werden wird.

Abb. 24.

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

Das Gesamtgewicht eines solchen schwimmenden Haltekreuzes be-
tragt rd. 900 kg, seine Herstellungskosten belaufen sich auf etwa 2000 R.-M.

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

Il. Steigeleitern.
Die Steigung der Leitern schwankt zwischen 25 und 40 cm, und die
Breite ist ebenfalls sehr verschieden. Unter 28 cm Steigung sollte man
nicht hinuntergehen, aber auch nicht Gber 35 cm hinaus, und auch nicht

Abb. 26. Abb 27

unter eine Breite von 40 cm. Die Verwendung von eingemauerten Steige-
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-Profil-
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eisen und die Verwendung
starker Sprossen, nicht unter
3 cm. Diese Mindeststarken
sind schon deswegen er-
winscht, damit kleinere
Fahrzeuge, wie Motorboote,
die Leitern auch zur Not
einmal zum  Festmachen
benutzen kénnen. Bei
Schleusen mit regem Sport-
verkehr kann es sich auch
empfehlen, die Leiternische
etwas breiter zu halten, als
oben angegeben, und neben
Abb. 23. ihr noch eine Gleitstange
als Festmacher fir diese
Boote anzubringen (Abb. 18).
Im Gbrigen mussen alle
Leitern gut im Schutze von

Abb. 25.

Nischen liegen, da sie sonst leicht verbogen werden und dem sie
Benutzenden nicht gentigende Sicherheit gewahren.

Zu beméngeln ist in vielen Féllen die unzuléngliche Anzahl der
Leitern und der Umstand, daB sie meist nur bis zur Unterwasserhthe
hinabgefihrt sind. ZweckmaRig sind die Leitern so anzuordnen, dafl von
jedem Schiff aus wenigstens eine Leiter bequem zu erreichen ist. AuBer-
dem sind die Schleusenhdupter zwischen den Notverschlissen und bei
Nadelverschlissen auch die Nadellehnen durch Leitern zugéanglich zu
machen. Auch ist darauf Bedacht zu nehmen, daB wenigstens ein Teil
der Leitern bis zur Sohle hinabreicht, damit man bei volliger Trocken-

dohlenstlickfur/ ... of.
abgenutzten i ad D zy.
Zustand
legung der Sohle die Madglich
keit hat, ganz hinabsteigen z
kénnen.
Sehr verschieden ist die Aus
bildungder Leiterkdpfe; trotzden
Abb. 28, ist kaum eine Leiter zu finder

die allen Anforderungen genugi
Bei den meisten Leitern liegt di
oberste Sprosse in Hohe der Plattform oder nur wenig darunter und si
ist nicht anders ausgebildet als die tbrigen, so daB sie beim Einstieg au
die Leiter nur einen sehr unsicheren Auftritt bietet, zumal sich die Halte
griffe meist ebenfalls in dieser Hohe befinden. Dazu liegen diese H d
griffe meist noch in Aussparungen der Abdeckplatten, die natirlich standi
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verschmutzt sind und deswegen kaum benutzt werden kdénnen (Abb. 19).
An verschiedenen Stellen sind die Leitemischen sogar oben abgedeckt
(Abb. 20 u. 21), so daB die Leiter von oben nicht zu sehen und nur sehr
schwer Uber die Mauerwerkkante hinweg zu erreichen ist. An einigen
Leitern sind diese Abdeckungen allerdings aufklappbar, die Benutzung
der Leitern ist aber auch dann noch schwierig genug (Abb. 21 u. 22).

Ein sicheres Betreten der Schleusenleitern kann nach den hiesigen
Beobachtungen nur durch Umbildung der obersten Leitersprossen zur
Stufe, etwa 30 bis 40 cm unter der Plattform, und durch einen leicht
greifbaren Haltebtigel unmittelbar vor dem Leiterabstieg erreicht werden.
Dieser Bugel verhindert gleichzeitig, ahnlich wie bei den Pollern, ein
Verfangen von Haltetrossen und Treidelleinen an den Nischenkanten.
Die Stufe wird zweckméaRig, soweit sie frei tUber der Leiternische liegt,
nach Art von Schachtabdeckungen, aus T- oder 2 -Eisen hergestellt, da eine
volle Plane, wie Riffelblech, leicht verschmutzt und vereist. Die Vorder-
kante dieser Stufe wird am besten durch die oberste Leitersprosse als
Schutzeisen gedeckt, wobei entsprechende Aussparungen diese Sprosse als
Handgriff frei lassen (Abb. 23).

IV. Abweispfahle und Scheuerleisten.

Abweis- oder Gleitpfahle sind in erster Linie an Schleusen mit
gebdschten Kammerwénden erforderlich, um das Aufsitzen von Fahrzeugen

gesamte
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zu verhindern. Diese Pfahle mussen jedoch unbedingt senkrecht stehen
(Abb. 24 u. 25). Die geneigte Anordnung, wie sie z. B. die Schleuse
Hohensaaten zeigt, hat schon h&ufiger die Veranlassung zu Beschddigungen
von Fahrzeugen gegeben (Abb. 26). Sie hat zudem noch einen starken
Verschlei der Holzer zur Folge und kann auch zu Einklemmungen der
Fahrzeuge wéahrend des Absinkens fiihren.

Aber auch bei massiven senkrechten Schleusenwédnden kann zum
Schutze der Wénde die Anbringung von Gleitbalken oder Scheuerleisten
vorteilhaft sein. So haben z. B. die aus Stampfbeton ohne Verblendung
hergestellten Schleusen des Oder-Spree-Kanals derartige Scheuerleisten
(Abb. 27). Sie bestehen dort aus Kantholz und liegen in Abstdnden von
etwa 5 m in senkrechten Falzen, in denen sie seitlich festgekeilt sind.
Bedingung eines wirksamen Schutzes ist, daR sie stets etwas vor die
Mauer vortreten und gut unterhalten werden. Dem vorderen Verschleill
entsprechend kénnen sie durch rickseitige Futtersticke wieder vor-
gebracht werden (Abb. 28).

Auch bei der Schachtschleuse Firstenberg sind solche Scheuer
leisten angeordnet; sie sind aber dort aus hochwertigem GrauguR
hergestellt und als flach gewdlbte, etwas aus der Mauer heraustretende
Leisten ausgebildet, die mit dem Mauerwerk fest verbunden sind
(Abb. 29).

Der Umbau der Weserbriicke bei Wehrden.

Von Reichsbahnrat Meerkatz, Kassel.

1. Die alten Uberbauten.
Die zweigleisige Hauptbahn Ottbergen—Northeim Uberschreitet in
km 7,5 zwischen den Stationen Wehrden und Lauenférde auf einer 425 m
langen Briicke unter einem Winkel von 69° die Weser. Die Bricke hat

Abb. 1. Gesamtbild

elf Offnungen, eine Stroméffnung und zehn Flutéffnungen, von denen
drei auf der linken (Wehrdener Seite) und sieben auf der rechten Weser-
seite (Lauenfdorder Seite) liegen. Der Stromiberbau ist zweigleisig, hat
eine Stlutzweite von 89,72 m und unten liegende Fahrbahn. Das System
der Haupttrager ist ein zweiteiliges Rhombenfachwerk mit parabolisch
gekrimmtem Obergurt. Die Flutéffnungen sind durch eingleisige Parallel-
trdger (Rhombenfachwerk) mit oben liegender Fahrbahn und rd. 33,5 m
Stitzweite Uberbruckt, von denen die auf der rechten Weserseite gelegenen
in einer Kurve liegen. Der Stromiberbau und die zehn Flutiberbauten
des Gleises Northeim—Ottbergen sind im Jahre 1878 aus SchweiReisen
erbaut, die zehn Flutiberbauten des anderen Gleises sind beim zwei-
gleisigen Ausbau der Strecke im Jahre 1900 in FluReisen errichtet worden.
Abb. 1 zeigt eine Aufnahme der alten Briicke.

Die Strecke ist eine stark belastete Gilterzugstrecke und in dem
Zukunftsprogramm als ,N ‘ -Strecke vorgesehen. Es stand von vornherein
fest, daB die fir die jetzigen Verkehrslasten zu schwachen Uberbauten
auf diese Klasse nicht verstarkt werden konnten. Mindestforderung fur
die weitere Beibehaltung der Uberbauten im Betriebe war eine Ver-
stdrkung fir den Lastenzug aus GroRglterwagen, da mit deren Verkehren
in geschlossenen Zigen auf dieser Strecke in absehbarer Zeit gerechnet
werden muB. Bei der Prifung der Verstarkung des zweigleisigen Strom-
Uberbaues stellte sich heraus, daB fast alle Bauglieder und Anschlisse
hétten verstarkt werden mussen. Die Kosten der nur unter Aufrechterhaltung
des eingleisigen Betriebes auszufithrenden Verstirkung wurden aber der-
art hoch, daB der Plan der Verstarkung aufgegeben werden mufte. Es
blieb daher nur der Neubau des Stromiberbaues in Klasse ,N * Ubrig.

Fir die Verstarkung der Flutiberbauten wurden drei Lésungen unter-
sucht:

1. der Einbau von Zwischenstitzen zur Verringerung der Stitzweiten,

2. die Anbringung eines dritten Gurtes (Hangegurts) an die Haupttrager,

3. die Verstarkung der einzelnen Bauglieder durch VergrofRerung der

Querschnitte.

Die Loésung 1 konnte nicht ausgefiihrt werden,
durchfluRquerschnitt durch weitere Einbauten
durfte.

da der Hochwasser-
nicht verringert werden
Die Losungen 2 und 3 wirden, da auBer den Haupttrdgern die

Fahrbahnteile und alle Verbande héatten verstdrkt bezw. erneuert werden
missen, sehr viel Verstirkungsmaterial gefordert haben, das sich auch
nicht tGberall in konstruktiv einwandfreier Weise auf die alten z. T. schon
angerosteten Eisenteile héatte anbringen lassen. Es erschien daher auch

der alten Briicke.

hier technisch richtiger und wirtschaftlicher, von einer Verstarkung ab-
zusehen und auch diese Uberbauten auszubauen und durch neue der
Klasse ,N ‘ zu ersetzen.

2. Die neuen Uberbauten.

a) Die Flutiberbauten.
Weserbriicke liegen zwei kleinere Bauwerke, die Unterfihrung der zwei-
gleisigen Bahn Scherfelde—Holzminden und eine Wegunterfihrung. Die
eisernen Uberbauten und das aufgehende Mauerwerk dieser Bauwerke
sind beim Umbau der Weserbriicke mit erneuert worden. Der neue
zweigleisige Blechtrageriiberbau mit drei Haupttragern fur die Bahn-
unterfuhrung erforderte einen Gleisabstand von 3,8 m. Es muften daher
— vom Kurvenende ab beginnend — die Gleise auf dem Stromiberbau
und auf den drei linkseitigen Flutiiberbauten von dem Normalabstande
von 3,5 m auf 3,8 m allmé&hlich auseinandergezogen werden. Damit Gleis-
achse und Uberbauachse zusammenfallen, sind die drei Uberbauten la,
Ila und Illa des Gleises Lauenférde—Wehrden etwas schridg zu den Uber-
bauten des Nachbargleises gelegt worden. Auf dem Stromiberbau da-

gegen liegt diese Gleisachse etwas aus der Mitte des zugehdrigen
Schwellentragerstranges (s. die Darstellung der neuen Uberbauten auf
Abb. 2). AuBer dieser Gleisverschiebung war auch noch die Hdohenlage

der beiden Gleise uber alle drei Bauwerke hinweg und die nicht ganz
regelméRige Gleiskurve auf den rechtseitigen Uberbauten durch eine
Krimmung mit gleichem Halbmesser und mit vorschriftsmaRigem Uber-
gangsbogen zu berichtigen. Es lag nahe, fir die neuen Flutiiberbauten
ebenfalls wieder gegliederte Fachw erktrager zu wéahlen, die weniger Eisen
erfordern als vollwandige Blechtrager. Bei naherer Prifung stellte sich
aber heraus, daB das Mehrgewicht der Blechtrdger durch andere Vorteile
wieder aufgewogen wurde. Vor allem war es bei Blechtrdgern in ein-
facher Weise maglich, jeweils zw*ei aufeinanderfolgende Uberbauten dber-
einander auf einem gemeinsamen Auflager und mittig auf den Pfeilern
zu lagern, so daB letztere ohne jegliche Verstarkung beibehalten werden
konnten. Weiterhin konnten bei Blechtrdgern die Haupttrager — weil
niedriger als bei Fachwerktragern — im Werk nahezu fertig hergestellt
und damit die Montage vereinfacht und verbilligt werden. Schlielich

Etwa 55 m vor und rd. 110 m hinter der
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Abb. 2.
Die neuen Uberbauten.

sprachen auch noch die bei
Blechtrdgern  stets einfachere
konstruktive  Ausbildung und
Herstellung — ein im vorliegen-
den Falle wegen der Schiefe
der Uberbauten und der Krim-
mung besonders  beachtlicher
Grund — sowie die billigere
Unterhaltung und nicht zuletzt
&sthetische Grinde zugunsten
von Vollwandtragern. Immer-
hin erforderten auch diese ganz
ungewodhnlich umfangreiche Arbeiten in Bureau und Werkstatt,
alle Uberbauten — teils in den MaRen, teils in der Schiefe und teils
in der Auflagerung — voneinander abweichen. Um fir die Haupttrager
der Uberbauten in der Kurve maoglichst gleiche Belastungen und gleiche
Querschnitte zu erhalten, wurde die Gleisachse jeweils um 65 mm parallel
gegen die Uberachse verschoben. Diese schneidet die unter sich parallelen
Pfeiler jedesmal unter einem anderen Winkel. Infolgedessen war es bei
den Kurvenbriicken nicht moglich, die Haupttrager der aneinanderstoRenden
Uberbauten mittig Ubereinander zu lagern. Die mittige Lagerung auf den
Pfeilern ist jedoch lberall eingehalten. Das MaBR dieser Exzentrizitat ist
stets verschieden. Die Lagerung ist aus Abb. 3 in der Ansicht und Abb. 4
im Querschnitt und Grundrifl ersichtlich. Die festen Auflager liegen auf
den Pfeilern, die beweglichen sind dariber auf den Tragern gelagert.
Die 3 m hohen und 14 mm starken Stehbleche der Haupttrdger sind der
Lagerhdhe entsprechend ausgeschnitten, durch Beibleche und Winkel ver-
starkt und durch Aussteifungswinkel ausgesteift. Diese Aussteifungen
sind bei groRerer auBermittiger Lagerung so ausgebildet, dal der Druck
einwandfrei auf die unteren, entsprechend breiteren festen Lager Ulber-
tragen wird (s. Querschnitt und Grundri@ Abb. 4). Die Haupttrager-

Querschnitt der Stromdffnung

da fast
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Abb. 3. Haupttrdger der neuen Flutiberbauten.

Heft 3, 18. Januar 1929.

stehbleche sind wagerecht in halber
Hoéhe wund senkrecht in den Drittel-
punkten und in der Mitte der Tréager-
J\BI)—’\%-N\QSOO— K lange gestoBen. Der StoR in der
v ; _— o Tragermitte ist ein GeneralstoR (Mon-
Quersdit. der SeitenGfinLngen tagestoR).  Die Haupttriger konnten
i der Geracen m somit bis auf diesen StoB in der
W erkstatt fertig zusammengenietet
werden. Sie erhielten eine Uberhéhung von 30 mm.
Die Quertrager — | P 24 bei den Uberbauten I—IIl und IP26 bei
den Uberbauten V—XI — haben eine Stitzweite von 2,5 m und im Mittel

einen Abstand von 2,26 m. Sie lagern mittels gewdlbter guBstadhlener

Auflager langsbeweglich auf den Haupttrdgern. Gegen seitliche Ver-
schiebung und Aufwartshewegung sind sie durch Knaggen gesichert
(Abb. 5). Die Langstrager laufen tber mehrere Felder stetig durch und

sind mit den Quertrdger-Obergurten verschraubt, da erfahrungsgeméag
Niete an dieser Stelle infolge der wellenférmigen Aufwéartsbewegung der
belasteten Trager im Laufe der Zeit locker werden. Die Muttern dieser
Schraubenverbindungen werden durch Palmuttern am Lockerwerden ver-
hindert. Die Léangstrager der Flutiberbauten in der Geraden sind IP20,
die des inneren Stranges der Kurvenbricken IP22 und die des &uBeren
Stranges zur bequemeren Herstellung der Schienentuberhdhung 130. An
den Ubergangen von einem Uberbau zum anderen sind sie wegen der
groReren Feldweite durch Lamellen verstarkt. Sie haben einen gegen-
seitigen Abstand von 1,75 m und sind bei den Uberbauten in der Geraden
in Feldmitte durch ein C 12, bei den in der Krimmung gelegenen Uber-
bauten durch einen Schlingerverband gegeneinander ausgesteift. Bei
letzteren Uberbauten liegen die Langstrager exzentrisch zur Uberbauachse,
damit die Schienen stets innerhalb der Stiitzweite der Schwellen fallen
(Abb. 6). In der Mitte eines jeden Uberbaues ist ein Bremsverband ein-
gebaut, der aus einem wagerecht liegenden vollwandigen Blechtrager be-
steht und mit dem Haupttrdger - Obergurt fest vernietet ist.

An den Langstragern sind Konsolen angenietet, die die
Bremskrdafte an den Bremstrdger unmittelbar abgeben.

Damit dieser Bremstradger aus der Durchbiegung der Lé&ngs-

trager keine lotrechten Lasten erhélt, sind die Konsolen —

mit Ausnahme der unter den inneren Lé&ngstrdgern der
Kurvenbricken angenieteten Konsolen, die infolge der
exzentrischen Lage so nahe an den Haupttrager-Obergurt

* heranricken, daR sie mit diesem unmittelbar vernietet
werden konnten — mit dem Bremstrdger nicht fest ver-

nietet, sondern greifen in einen Ausschnitt des letzt-

genannten ein. Die Langstrdger konnen sich somit frei
durchbiegen (Abb. 6). Der aus gekreuzten Diagonalen be-

stehende Windverband liegt in der Ebene der Haupttrager-

Obergurte. AuRerdem sind die Haupttrdger unter jedem

zweiten Quertrager durch kraftige Querverbadnde mitein-

ander verbunden, die einen auf die ganze Brickenlange
durchlaufenden Besichtigungssteg tragen. Die Endquer-
verbindungen sind verschieden ausgebildet. Der Querver-

band am unten ausgeschnittenen Haupttrdgerende ist ein
Halbrahmen, der die Windkréafte unmittelbar in das beweg-

liche Auflager leitet. Der Querverband am anderen (oben
ausgeschnittenen) Haupttragerende besteht aus drei Teilen,

einem oberen zwecks Durchfuhrung des Besichtigungssteges

aus Pfosten und K-formig angeordneten Streben bestehen,

den Teil, einem wagerecht angeordneten Blechtrager, der

die Windkréfte aus der Ebene I—I in die Ebene II—II

umleitet, und aus einem in der Auflagerebene I—II

liegenden unteren Vollwandtrager, der die Windkrafte in

die festen Auflager abfihrt (Abb. 3 u. 4. Um die Uber-
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der Flutuberbauten am Auflager.

bauten der Krimmung gentgend standsicher zu machen, sind sie
mit den Pfeilern verankert. AuRerdem sind jeweils zwei benachbarte
Kurven-Uberbauten in der Mitte und in den Drittelpunkten im Ober- und
Untergurt durch Gelenke miteinander verbunden, um die Seitenschwan-
kungen soweit als mdoglich zu vermindern. AuRer dem vorgenannten
Besichtigungssteg ist noch je ein weiterer Besichtigungssteg auf der
AuBenseite der Haupttrdger am Untergurt angeordnet (s. Querschnitt auf
Abb. 2), so daB alle Bauteile bequem zugéanglich sind und leicht unter-
halten werden konnen. Diese Stege sowie die ganze Fahrbahn einschl.
der beiden oberen FuBstege und der Austritte Gber den Pfeilern sind mit
Waffelblechen abgedeckt. Von diesen Austritten fihren Schrégleitern zu
den unteren &uferen Besichtigungsstegen. Von diesen aus sind an den
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Bremstrager~der Flutiiberbauten
in der Krimmung.

Abb. 6.

Schnnitc mit Patmutfcr
Abb. 5. I'M
Lagerung der
Quer- und L&ngs-
traéger der Flut-
tiberbauten in der
Geraden.

B'hJ70-R5

Briickenenden die Ubrigen Besichtigungs-

stege Uber unmittelbar vor den Wider- ;
lagern herfilhrenden, an den Uberbauten i
angehangten Querstegen durch senkrechte

Leitern zugénglich.
b) Der Stromiberbau. Da die hohen schlanken Pfeiler des Strom-

Uberbaues die vergréRerten wagerechten Krafte nicht mit der erforderlichen
Sicherheit aufnehmen konnten, mufite das bisherige Tragersystem mit
unten liegender Fahrbahn aufgegeben werden. Der neue Uberbau ist
ein 90,2 m weit gespannter Paralleltrdger mit oben versenkter Fahrbahn,
dessen Unterkante um 6,90 m tiefer als beim alten Uberbau liegt, da die
lichte Durchfahrthéhe auf 5 m (ber dem hochsten schiffbaren Wasserstande
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01-ff oV-M 01021 OK‘X_' und beeintrdchtigt somit nicht das Bricken-
it -m -s\ .\+4’ni(;l PaB021 'Téw_'l)(Ss\'r\T\Lg_Sﬁo_ﬂ bild. Der Windverband liegt in der Ebene
n des Haupttrager-Untergurts. Die Seiten-
| 1w ow 7 s -»1/0k- Xt Xl und Windkrafte werden durch Querverbédnde
X X in jedem zweiten Knotenpunkte zum unteren
Windverband geleitet (Abb. 2). Wegen der
Schiefe des Uberbaues muRten zur Ausbil-
dung dieser Querverbande die Pfosten des
U, a Lir f1 e @ oberen Zwischensystems bis zum Untergurt
W weme2t 1 D2 +31000 {lm-m- JJ||C+JJO}Z heruntergefihrt weiden (s. Systemskizze
J Lkmmn J il ) 2510k~ alsn A Abb. 2 u. 8). AuBerhalb der Haupttrager ist
Aufsicht auf jeder Seite in der Hohe der Fahrbahn
ein 1 m breiter FuBweg angeordnet. An der
Innenseite des Obergurts sind an mehreren
Stellen je zwei Trittstufen angebracht, um
bei Gefahr auf kiirzestem Wege (Uber die
Gurtung hinweg aus dem Lichtraumprofil
auf den FuBweg treten zu kdnnen. Durch
Hau 30 DnRi = or einen an den Haupttrager-Untergurtungen
Lg?fsnsi\—T +2- Ot o — Ugcﬁ_l A\;N:é%ﬁ e so T—+35<>21+go o Zl_men angebra;hten_IOme breiten St“eg Is_inhd
p ) -lel ie unteren Bauteile bequem zugénglich.
20020021 Jau - A Zur leichteren Untersuchung der unter der
Abb. 8. Haupttrdger des Stromuberbaues. Fahrbahn gelegenen Teile ist ein Besichti-
gungswagen vorgesehen, dessen Laufbahn
mit Konsolen an den Quertrdgern angehdngt ist
(Abb. 2 u. 10). Er kann zwischen den Querverbdnden
Schnitta-h hindurch sowohl von Hand als auch maschinell durch
einen Rohdélmotor von 6 PS bewegt werden und hat
Ausleger, die bis an die Haupttrdger heran aus-
. aPs gezogen werden kdénnen. Von den Austritten der
J1 oberen FuBRstege filhren Absteigleitern auf die Pfeiler 4
- und 5 bis auf die HoOhe der Lager herunter. Von
0016 hier kann man auf Leitern zu dem Besichtigungs-
wagen und zu samtlichen Stegen des Stromiber-
baues und der Flutiberbauten gelangen.
Abb. 9. ahrbahnunter-
brechung auf dem Strom-
Uberbau.
eingeschrankt werden konnte. Durch diese Tragerform und durch die
Anordnung im besonderen, dal Oberkante Obergurt in gleiche Hohe mit
dem Gelander gelegt wurde, daR also kein Bauteil des Stromiberbaues
tber das Geldnder hinausragt und dieses somit als oberste Begrenzung
Uber die ganze Briickenldnge durchlauft, ergab sich ein einheitliches,
ruhiges Briickenbild, das in schonheitlicher Hinsicht sehr befriedigt und
sich in die Landschaft gut einordnet (Abb. 7). Die Haupttrdger erhielten
zwar dadurch nur eine Systemh&he von 8,93 m (= rd. ¥10/), dafir aber
auch einen um 0,40 m geringeren Haupttragerabstand, nédmlich 8,7 m statt
3,67 + 2 X 2,23+ 0,97=9,10 m bei hoher liegendem Obergurt (s. Quer-
schnitt Abb. 2). Das Haupttragerfachwerk hat fallende und steigende
Diagonalen und ist durch Einschaltung eines Zwischensystems in 20 gleiche
Felder von gng — 4,51 m unterteilt. Die Abmessungen der Gurte und
Fullglieder sind aus Abb. 8 ersichtlich. Die Hoéhe der Gurtungen wurde
maoglichst niedrig gewdhlt, um die Nebenspannungen herabzudriicken.
Der erste Untergurtstab ist biegefest ausgebildet, um den Uberbau durch
Druckpressen in 1,3 m Abstand vom Auflager nétigenfalls anheben zu
kénnen. Die GurtstofRe liegen zur Vermeidung zu grofRer Nietschaftldngen
neben den Knotenpunkten. In den mittleren UntergurtstéBen wurde
dennoch eine Schaftlange von 6,5 d. erreicht. Hier sind statt der Niete
gedrehte konische Bolzen verwendet worden. Die Léngstrager (14212
liegen wie bei den Flutiberbauten auf den Obergurten der vollwandigen
Quertrdger und sind zur Beseitigung der Kippgefahr durch Riegel (C 16)
untereinander und durch Konsolen gegen die Quertrager abgesteift.
AuBerdem sind sie durch einen mdglichst hoch angeordneten Schlinger-
verband untereinander verbunden. In der Briickenmitte sind sie unter-
brochen und beweglich aufeinander gelagert (Abb. 9), so daR sie sich
beim Durchbiegen der Haupttrdger unter der Verkehrslast und unter dem
Einflisse der Temperatur in der Langsrichtung frei verschieben kénnen. Abb. 10. Unteransicht der Fahrbahn des Stromiberbaues

Zur Aufnahme der Bremskrafte ist in den Feldern IV—V und XIV—XV
je ein Bremsverband in der Ebene der Lé&ngstrdgeruntergurte angeordnet
der in den Punkten V und XV gestitzt ist und die von den Lé&ngstrdgern
Ubernommenen Bremskrafte durch ein 21 mm starkes und 1580 mm hohes
Blech in den Haupttrdger leitet, das in der Ebene der Knotenbleche liegt
und an der Innenwand der beiden Haupttrdger-Obergurte angenietet ist
und von Knotenpunkt IV—VI bezw. XIV—XVI durchlauft. Da es innen
liegt und von den FuBwegen verdeckt ist, ist es von aufen nicht sichtbar

mit Besichtigungswagen.

3. Der Arbeitsvorgang.

Die Arbeiten sind in zwei getrennten Abschnitten ausgefuhrt wordei
Der erste Abschnitt umfalte die Erneuerung der zehn Flutiberbauten de
G eises Wehrden—Lauenférde. Fir die Dauer der Arbeiten wurde dies«
Gleis auler Betrieb gesetzt. Der Verkehr wickelte sich nach beide
Richtungen auf dem Nachbargleis ab. Die Arbeiten begannen am 1 Ju



Fachschrift fiir das gesamte

Abb. 11. Einbau der Haupttrdger mit Kranen.

1926 mit dem Abbruch der alten Uberbauten. Dieser sowohl [als auch
der Einbau der neuen Uberbauten geschahen ohne jegliche Geriiste unter
Verwendung von vier fahrbaren Schwenkkranen — je zwei auf jeder
Weserseite —, so daB auf beiden Seiten gleichzeitig die Pfeiler und
Widerlager nach Entfernung der alten Uberbauten fir die Aufnahme der
neuen Uberbauten hergerichtet und die Montagearbeiten ungehindert fort-
gefuhrt werden konnten. Das Mauerwerk war noch gut. Es brauchten
daher die Pfeiler nur im oberen Schaftteile abgebrochen und neue Auf-
lagersteine in Eisenbeton hergestellt zu werden, und zwar auf die ganze
Pfeilerstirke und die Uberbaubreite aus einem Stiick zwecks besserer

Druckiibertragung.
Jeder Kran hatte eine Tragkraft von 25t, eine Auslegerldnge von
27 m, eine Ausladung von 18 m und eine Dampfwinde mit zwei Seil-

trommeln und zwei Spillképfen. Die eine Seiltrommel war fiir das Heben
und Senken der Last, die andere fiur das Halten bezw. Verstellen des
Auslegers in der Ausladung bestimmt. Die Spillképfe dienten zum Ver-
holen (Fortbewegen) des Krans und zum Heben leichter Lasten. Fir die
Bedienung war ein Mann erforderlich. Das zur Verhinderung des Kippens
auf der Biuhne aufzubringende Gegengewicht bestand aus der Dampf-
winde mit Dampfkessel und Wasserbehé&lter und einem Ballast aus Steinen.
AuBerdem waren am oberen Ende des Auslegers noch zwei Ankerseile
angebracht, die schrdg rickwérts zu Kabelwinden fihrten. Als Speise-
wasser fir den Dampfkessel der Winden wurde das ablaufende angewéarmte
Kompressor-Kiihlwasser der Nietanlage benutzt. Der Kompressor war
ein Kolbenkompressor mit 250 mm Kolbenhub und hatte zur Vermeidung
jeder Gefdhrdung und AufBerbetriebsetzung durch Hochwasser auf dem
Stromiberbau in dem aufer Betrieb gesetzten Gleise seinen Platz. Die
angesaugte Luftmenge betrug 7 nH/Min., die minutl. Drehzahl 230. Der
Betriebsdruck war auf 7 at eingestellt, der Energiebedarf betrug etwa
55 PS. Der Windkessel
und die Rohrleitungen
waren so reichlich be-
messen, dal auch bei
langster Leitung stets aus-
reichender Druck vorhan-
den war. Der Antrieb
geschah durch Riemen-
Ubertragung auf das Kom-
pressorschwungrad von
einem Elektromotor, der
den elektrischen Strom
aus einer etwa 800 m
stromauf die Weser kreu-
zenden Hochspannungs-
leitung von 6000 V Span-
nung nach Umformung
auf die Betriebsspannung
von 220/380 V erhielt.
Wie bereits erwahnt,
konnten durch die In-
betriebstellung von vier
Kranen die alten Uber-
bauten in kurzester Zeit
abgebrochen und die Um-
dnderungen an den Pfei-
lern und Widerlagern an
mehreren Stellen gleich-
zeitig vorgenommen wer-
den. Der Abbruch ge-

Abb. 12. Abstitzung des alten Strom-
Uberbaues wahrend der Pfeilerumanderung
und beim Ausschieben.
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schah in der Weise, daB nach Ausschneiden der Fahrbahnteile die
Haupttrager mit Hilfe zweier Krane — einer an jedem Ende — zu-
nachst auf das Geldande heruntergelassen wurden. Hier wurden sie

in transportfahige Stiicke weiter zerschnitten und schlieBlich zusammen
mit den Fahrbahnteilen in Betriebspausen auf Eisenbahnwagen verladen
und abgefahren. In umgekehrter Reihenfolge ging der Einbau der
neuen Uberbauten vor sich. Die Haupttrager wurden in zwei Teilen —
wegen der HOhe der Tréger jede Halfte auf besonderem Wagen
senkrecht stehend — auf der Station Wehrden angeliefert, von hier
in Betriebspausen mit Arbeitszug bis zur Verwendungsstelle gefahren
und zur Talsohle abgelassen. Nach Vernieten des BaustoBes wurden
sie mit zwei Kranen hochgezogen und auf die Unterbauten verlegt
(Abb. 11). Das Gewicht eines fertig zusammengebauten Haupttragers
betrug 35t. Die Ubrigen Teile konnten dann unabhéngig vom Betrieb
leicht eingebaut werden. Die Arbeiten wickelten sich glatt ab. Betriebs-
stérungen traten nicht auf. Etwas schwierig gestaltete sich nur das
genaue Ausrichten der Uberbauten in der Krimmung, deren untere
(feste) Auflager durch die Berichtigung der Gleiskurve auf einigen Pfeilern
so dicht an die Auflager der benachbarten Uberbauten heranriickten,
dal deren Auflagersteine z. T. abgestemmt werden mufRten. Die Arbeiten
des ersten Bauabschnittes waren am 1. Dezember 1926 beendet. Sie
ruhten dann bis Ende Médrz 1927.

In dem alsdann beginnenden zweiten Bauabschnitt sind die zehn
Flutiberbauten des Gleises Lauenférde—Wehrden und der zweigleisige
Stromiberbau erneuert worden. Die Arbeiten an diesen Flutiiberbauten
wurden wie vorstehend geschildert ausgefiihrt. Der Strom Uberbau da-
gegen mufte in einer groReren Betriebspause durch seitliches Verschieben
ausgewechselt werden. Er wurde stromabwérts neben dem alten auf
einem Ger(ist, das fur die Schiffahrt eine Offnung von 20 m 1 W. frei
lieR, zusammengebaut, und zwar mit Hilfe der vorbeschriebenen zwei
Krane, von denen einer zu ebener Erde am Pfeiler 5 und der andere auf
dem Gerist stand. Mit dem ersteren wurden die Bauteile entladen und
angereicht, mit Hilfe des zweiten Krans zusammengebaut. Im ganzen
waren beim Stromiberbau 35000 Niete auf der Baustelle zu schlagen.
Die Nietldcher wurden im Werk mit einem um 2 mm kleineren Durch-
messer gebohrt und auf der Baustelle auf die vorgeschriebene Weite mit
elektrischen Aufreibmaschinen aufgerieben. Die gedrehten konischen
Bolzen in den mittleren UntergurtstéBen haben eine Schaftlinge von
rd. 200 mm, eine Gewindeldnge von 35 mm und einen Durchmesser am
Kopf von 26 mm und am Schaftende von 30 mm. Die konischen Bolzen-
locher sind in der Werkstatt mit konischen genau senkrecht gefiihrten
Reibahlen sogleich in dem vorgeschriebenen Durchmesser hergestellt
worden. Die Bolzen wurden beim Anziehen der Muttern durch leichte
Schldge mit einem Vorschlaghammer auf das Schaftende etwas nach-
getrieben, was sich nach Versuchen in der Werkstatt fur den Sitz der
Bolzen und das satte Ausfilllen der Locher als vorteilhaft erwies.

Die Anderung des Systems des Stromiiberbaues zog an den beiden
zugehorigen Pfeilern 4 und 5 umfangreiche Arbeiten nach sich, die im Be-
triebe und nur unter besonderer Abstiitzung des Uberbaues ausgefiihrt
werden konnten. Diese Abstiitzung ist wegen der groen Hohe (rd. 11,6 m)
und der groBen Belastung
in Eisen ausgefuhrt. Sie
stiitzt sich dicht neben
dem Endknotenpunkte 0
und unmittelbar unter dem
Knotenpunkte 1, wo ein
Pfosten neu eingezogen
werden mufBte, gegen die
Haupttrdger und unten auf
einen  Verschiebewagen
(Abb. 12). Je zwei hinter-
einanderlaufende Wagen
wurden unter sich ge-
kuppelt und an Zugseilen
durch eine elektrisch
angetriebene Bockwinde
fortbewegt, die im Not-
falle auch von Hand be-
dient werden konnte. Jn
jedem Wagen war eine
Druckwasser-Hubwinde
von 300 t Tragkraft ein-
gebaut, mit der der
Uberbau etwas ange-
hoben und gesenkt wer-
den konnte. Die Wagen
hatten vier Réder und
liefen auf zwei Kran-
schienen, die auf buche-
nen Lé&ngshdlzern ruhten

Abb. 13. Abristung des alten Strom-
Gberbaues nach Aufmauerung des Pfeilers
bis zum Auflagerstein.
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und von vier Walztragern — | P 75 — ge-
tragen wurden. Die beiden Rollbahnen

waren je 40 m lang und in einem gegen-

seitigen Abstande von 81,5 m genau parallel

zueinander ausgerichtet. Sie lagen auf vier

besonders hergestellten Betonfundamenten,

die auf Holzpfahlen gegriindet und bis

etwa Geldndehohe hochgefihrt waren, In

gleicher Weise wurden die neuen Uber-

bauten nach ihrem Zusammenbau auf vier

eiserne, jedoch entsprechend niedrigere

Stiitzen und Wagen gesetzt. Das Gewicht

des neuen Uberbaues einschlieBlich Ober-

bau betrug rd. 1000 t, so daB jeder Wagen

mit 250 1 und jede Radachse mit 62,51

belastet wurde. Die Fahrgestelle der Wagen

waren bis zum Tage des Einschiebens durch

Quadrateisen von 20 X 20 cm Stéarke unter-

legt, um die groBen Auflagerdriicke aus

Eigengewicht und einseitiger Verkehrslast

von den Ré&dern fernzuhalten. Diese

schwebten somit mit geringem Spiel Gber den

Laufbahnschienen. Der gréBeren Sicherheit halber wurden sogleich nach
Fertigstellung der neuen ebenfalls aus Eisenbeton bestehenden Auflager-
banke die Stitzen durch weitere unmittelbar unter die Endknotenpunkte
gestellte 1P 50 verstéarkt, die bei etwaigem Nachgeben der neu gegriindeten
Stutzenfundamente die Auflagerdricke auf die Pfeiler Ubertragen sollten
(Abb. 13). Solange der Uberbau auf den vorgenannten Stiitzen ruhte,
durfte er nur mit 5 km Stundengeschwindigkeit befahren werden. Bremsen
und Halten der Zige auf der Briicke war verboten.

Da an Sonntagen in der Regel der Guterverkehr ruht, wurde fir das
Auswechseln ein Sonntag (13. November 1927) bestimmt. Der Personen-
und Gepackverkehr wurde zwischen den beiden Stationen Wehrden und
Lauenforde durch Kraftwagen aufrechterhalten. Das Ausfahren des alten
und Einfahren des neuen Uberbaues geschah je fur sich. Der Verschub-
weg betrug rd. 12 m und wurde in 24 Minuten (50 cm/Min.) zuriickgelegt.
Die Arbeiten verliefen vollkommen programmaBig, so daR der Giter-
verkehr wie vorgesehen in der Nacht vom Sonntag zum Montag wieder
aufgenommen werden konnte.

Der alte Stromuberbau wurde nach dem Ausschieben auf einem
stromauf errichteten, festen Geriiste abgesetzt und hier in transportfahige
Teile zerschnitten. Bei diesem Abbruch wurden ebenfalls wieder Krane
verwendet. Zwei dieser Krane standen auf dem alten Uberbau und
dienten zum Uberladen der in Stiicke geschnittenen Briickenteile in die
Eisenbahnwagen. Mit den beiden anderen, je vor Kopf des Uberbaues
zu ebener Erde stehenden Kranen wurden die letzten Teile der Endfelder
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Abb. 14. Abbruch des alten Stromiberbaues.

und der Stutzen verladen (Abb. 14). Auch diese Arbeiten verliefen pro-
grammaBig und ohne jeden Unfall, so daR die Geriiste noch vor Eintritt
von Hochwasser und Eisgang aus dem FluRbett entfernt werden konnten.

4. SchluRbemerkungen.

Fir die neuen Uberbauten ist mit Ausnahme der untergeordneten
Konstruktionsteile (FuBwege, Geldnder, Blechbelag) hochwertiger Bau-
stahl St 48 verwendet worden. Das Gewicht des Stromiberbaues betrug
rd. 1000 t, das der 20 Flutuberbauten rd. 2000 t, die verschrottete Eisen-
menge rd. 1600 t. Die Gesamtkosten stellten sich auf 1,9 Mill. R.-M.
Die Eisenarbeiten waren den beiden Brickenbaufirmen Flender A.-G.,
Benrath, und Eilers, Hannover-Herrenhausen, Ubertragen. Erstere hatte
samtliche Arbeiten des ersten Bauabschnittes, ferner die Lieferung von
zwei und die Montage der drei linkseitigen Flutiberbauten des zweiten
Bauabschnittes auszufuhren. Die restlichen Arbeiten hatte die Firma Eilers
tUbernommen, die vereinbarungsgemdR die Lieferung zweier Flutliiberbauten
an die Firma Jucho, Dortmund, abtrat.

Die Probebelastung des groRen Stromiberbaues wurde mit 8 Lok.
G 121 in jedem Gleise vier vorgenommen. Dabei ergab sich eine
groRte Durchbiegung von 70 mm gegen die theoretische von rd. 105 mm.
Die Verschiebung am beweglichen Auflager betrug 30 mm, die
Seitenschwingungen wurden mit 12 mm bei 40 km Stundengeschwindig-
keit gemessen. Die Messungen an den Flutiberbauten waren gleich
glnstig.

Der Brickenbau und der Ingenieurhochbau der Deutschen Reichsbahn - Gesellschaft

Alle Rechle Vorbehalten.

im Jahre 1928.

Von Schaper.
(Fortsetzung aus Heft 1)

8. Eingleisige Eisenbahnbricke Uber das Weiherbachtal
im Bezirk der Reichsbahndirektion Stuttgart (Abb. 9).

Die groRe Offnung ist von einem 40 m weit gespannten Uberbau mit
gegliederten Haupttragern dberbriickt. Uber den drei Nebenéffnungen
liegen 26 m weit gestitzte Uberbauten mit vollwandigen Haupttragern.
Baustoff St 37.

Briicke Uber die Thiene
bei Eschenhorst.

Abb. 10.

9. Eingleisige Eisenbahnbricke Uber die Thiene bei Eschen-
horst im Bezirk der Reichsbahndirektion Kdnigsberg (Abb. 10).
Der 59,36 m weit gestiitzte Uberbau hat gegliederte Haupttrager
mit parallelen Gurtungen und Abstufungen in der Offnung selbst.
Die Tragerform, die von i6ér.”ug. Georg M iller angegeben worden ist,)

J) Vergl. ,Die Bautechnik* 1926, Heft 19, S. 273.

Abb. 12. Oderbriicke bei Oppeln.
Widerlager mit der Klammer fir den Besichtigungswagen.
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sieht nicht unbefriedigend aus. Die Abstufungen
von den hochliegenden Obergurten zu den tiefer
gelegenen und die Endschragen leiten in an
sprechender Form zu den anschlieBenden Da&mmen
Uber. Baustoff St Si.

10. Zweigleisige Eisenbahnbricke udber die
Oder bei Oppeln? im Bezirk der Reichsbhahn-
direktion Oppeln (Abb. 11 u. 12).

Die vier Offnungen werden von abgestuften
Parallelfachwerktrdgern  mit Gelenken {berbrickt.
Die Haupttrager des groRen Strom Uberbaues sind
59,2 m weit gestitzt und kragen 7,4 m weit in die
Nebenéffnungen vor. Hier wird je ein eingehdngter
Trager gestltzt, von denen der eine (in Abb. 11 im
Vordergrund) auf dem Widerlager ruht wund der
andere auf dem ebenfalls 7,4 m vorkragenden Arm
des die letzte Offnung (berspannenden, 37 m weit
gestutzten Kragtrdgers lagert. Die beiden einge-
hangten Trager haben 29,6 m Stitzweite. Baustoff
St Si.  Auf eine ansprechende Form der Widerlager
und Pfeiler ist groBer Wert gelegt. Abb. 12 stellt
das Widerlager mit der Kammer fir den Besichti-
gungswagen dar.

11. Eingleisige Eisenbahnbricke ©{ber den
Kistenkanal bei Sedelsberg im Bezirk der
Reichsbahndirektion Oldenburg (Abb. 13).

Die 86,4 m weit gestitzten Haupttrager sind
gegliederte  Halbparabeltrager mit abgeschragten
Enden. Die Trégerh6he in der Mitte betrdgt 12 m.
Baustoff St Si.

2 Vergl. ,Die Bautechnik* 1928, Heft 54.

das gesamte Bauingenieurwesen.

Abb. 9. Bricke Uber das Weiherbachtal.

Abb. 11. Bricke uber die Oder bei Oppeln.

Abb. 15. Eisenbahnbriicke Uber die Rednitz.

Abb. 13. Bricke tber den Kistenkanal bei Sedelsberg.

Abb. 14. Bricke bei Osterode.

Abb. 16.

Kreuzungsbauwerk auf Bahnhof Zwickau.
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Abb. 18. Briicke bei Crimmitschau.

Abb. 19. Briicke iber die Oder in Stettin.

Abb. 20. Allerstrombricke.

Abb. 21.

Abb. 22.

DIE BAUTECHNIK, Heft 3, 18. Januar 1929.

Allerflutbriicke.

Weserbriicke.

12. Eingleisige Eisenbahnbricke
bei Osterode
im Bezirk der Reichsbahndirektion Konigsberg
(Abb. 14).

Die Haupttrdger sind 40,8 m weit gestitzte
Parallelfachwerktrager. Baustoff St Si.

13. Zweigleisige Eisenbahnbricke
Uber die Rednitz in km 6,287 der
Strecke Nirnberg—Ansbach
im Bezirk der Reichsbahndirektion Nirnberg

(Abb. 15).
Nur die beiden Uberbauten eines Gleises
sind erneuert worden. Ihre Stiutzweiten betragen

57,6 m. Die Haupttrdger sind Halbparabeltrager.
Baustoff St 48.

14. Zweigleisiges Kreuzungsbauwerk
auf Bahnhof Zwickau
im Bezirk der Reichsbahndirektion Dresden
(Abb. 16).

Zwei zweigleisige linksschiefe Uberbauten von
48,2 m Stutzweite. Die Haupttrdger sind Parallel-
fachwerktrager mit abgeschrdagten Enden. Bau-
stoff St 48.

15. StraBenbricke in Ebersbach
im Bezirk der Reichsbahndirektion Dresden
(Abb. 17).

Die Haupttrdger sind Parallelfachwerktrager mit
abgeschragten Enden. Sie laufen (ber zwei Off-
nungen durch und haben 33,6 und 37,8 m Stitz-
weite. Baustoff St 37.

16. Zweigleisige Eisenbahnbricke
bei Crimmitschau
im Bezirk der Reichsbahndirektion Dresden
(Abb. 18).

Uber den beiden Offnungen, liegen je zwei
eingleisige Uberbauten, deren Haupttriager Vollwand-
trdger mit abgespreizter Héangegurtung sind. Um
die schwachen Widerlager von den Bremskraften zu
entlasten  ist ein neuer eiserner Mittelpfeiler er-
richtet w rden, der zur Aufnahme der Bremskréfte
ausgebik t ist. Baustoff St 37.

17. Zweigleisige Eisenbahnbricke
Uber die Oder in Stettin
im Bezirk der Reichsbahndirektion Stettin
(Abb. 19).

Zweigleisiger Uberbau mit parallelgurtigen Fach-
werktragern, deren Stitzweite 39,6 m betrdgt. Bau-
stoff St Si.

18. Eingleisige Strombricke
Uber die Aller
im Bezirk der Reichsbahndirektion Hannover
(Abb. 20).

Die drei Offnungen sind von einzelnen pa-
rallelgurtigen  Fachwerktrdgern Uberbriuckt, deren

Stitzweiten 38,8 — 38,5 — 38,8 m betragen. Bau-
stoff St Si.

19. Eingleisige Flutbricke UGber die Aller
im Bezirk der Reichsbahndirektion Hannover
(Abb. 21).

Bauwerk mit zwei Offnungen, Uber denen

parallelgurtige Fachwerktrager mit 31,68 m Stitz-
weite liegen. Baustoff St 48.

20. W eserbricke in km 67,29 der Strecke
Hameln Léhne im Bezirk der Reichsbahn-
direktion Hannover (Abb. 22).

Nur die vier Uberbauten des Gleises Hameln-
Loéhne sind erneuert worden. Die Stutzweite



Fachschrift four

der Halbparabelfachwerktrdger mift 71 m. Bau-
stoff St 48.

21. Zweigleisige Eisenbahnbriicke
Uber den Neckar bei Neckarhausen
im Bezirk der Reichsbahndirektion Stuttgart
(Abb. 23).

Die drei Offnungen sind von je zwei ein-
gleisigen Uberbauten mit parallelgurtigen Fachwerk-
tragern Uberbrickt, die ohne Gelenke ({ber die
drei Offnungen durchlaufen und in jeder Offnung
32,28 m weit gestltzt sind. Baustoff St 37.

22. Zweigleisige Eisenbahnbricke
Uber die Kleinbahn Neuhaldensleben —
Gardelegen und dber den M ittelland-

kanal bei Neuhaldensleben
im Bezirk der Reichsbahndirektion Magdeburg
(Abb. 24).

Die Kleinbahn wird von einem zweigleisigen,
30 m weit gestutzten und der Kanal von
einem zweigleisigen, 88 m weit gestitzten Uber-
bau uberbrickt. Beide Uberbauten sind rechts-
schief und haben parallelgurtige Haupttrdger. Bau-
stoff St Si.

23. Ruhrbricke bei Fréndenberg
im Bezirk der Reichsbahndirektion Elberfeld
(Abb. 25).

Nur die drei Uberbauten eines Gleises (in
der Abbildung im Vordergriinde) wurden aus-
gewechselt. Die Haupttradger sind parallelgurtige
Fachwerktrdger mit abgeschrdgten Enden. lhre
Stutzweiten sind 2 X 32,8 und 43,4 m. Baustoff
St Si.

24. Eisenbahnbricke dber die Subbel-
rather StraBe in Kdln-Ehrenfeld
im Bezirk der Reichsbahndirektion Koln

(Abb. 26).
Die Strale ist von vollwandigen, rahmen-
artigen  Bogentragern Uberbrickt. Die Stitz-

weiten der beiden neuen eingleisigen Uberbauten
betragen 34,30 und 38 m. Baustoff: St 48 fiur die
Haupttrdger und St 37 fur die Fahrbahn.

(SchluR folgt.)

Abb. 17. StraRenbriicke in Ebersbach.
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Abb' 23- Neckarbriicke bei Neckarhausen.

Abb. 24. Florabriicke bei Neuhaldensleben.

Abb. 25. Ruhrbricke bei Fréondenberg.

Abb. 26. Bricke Uber die Subbelrather StraBe in Kd&ln-Ehrenfeld.

Vermischtes.
Neuere Anwendungsgebiete der elektrischen SchweiBverfahren. 1 Bei der Widerstandschweifung werden die SchweiBsticke
Uber diesen Gegenstand sprach am 29. November v. J. Herr J. Sauer, in einen Stromkreis von sehr hoher Stromstarke eingeschaltet. Infolge

Berlin, im Vortragsaale des Hauptverwaltungsgebaudes der AEG. Der Vor- der hohen Strombelastung des Schweistick-Querschnittes wird in kurzer
tragende wies einleitend auf die bekannten Vorteile der elektrischen SchweiR-  Zeit eine starke Warme entwickelt.

verbindung gegeniiber anderen, auch den mechanischen Verbindungen Die Ausfuhrungsformen der Widerstandschweifung sind die Punkt-
hin. Die SchweiRverfahren beruhen je nach der Art der Warmeerzeugung  schweiBung, die NahtschweiBung und die Stumpfschweifung. Die Punkt-
auf der WiderstandschweiRung oder auf der LichtbogenschweiBung. schweifung dient zum punktweisen Verschweifen von Blechen. Eisen-
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bleche kénnen bis 10 + 10 mm Starke verbunden werden. Auch Messing-
bleche werden bis zur Starke von 2 + 2 mm durch Punktschweifung ein-
wandfrei verbunden. Eine sehr wertvolle Ergdnzung der Punktschweil-
maschine ist die selbsttdtige Schweilstrom-Begrenzung durch Schwei3-
kontroller.  Sie ermdglichen eine gleichméRige und zuverldssige Aus-
fihrung der Schweilpunkte mit solcher Geschwindigkeit, daB eine
Maschine in der Hand ungelernter Bedienung bis zu 20000 Schweilungen
vollbringen kann.

Nahtschweimaschinen sind ebenfalls in der heutigen Massen-
fabrikation unentbehrliche Hilfsmittel. NahtschweiBungen von 0,5-mm-
Blechen koénnen z. B. mit Geschwindigkeiten bis zu 30 mm/sek aus-
gefihrt werden. In der neuesten Zeit ist es auch gelungen, die Naht-
schweifung auf Messingblech auszudehnen.

Sehr umfangreich ist das Gebiet der elektrischen Stumpf-
schweillung. Sie brachte eine vollstdindige Umwalzung in dem
bisherigen Schmiedebetrieb. Wahrend man durch Schmieden friher
kaum Material von mehr als 36 bis 38 kg/mm2 Festigkeit bearbeiten

konnte, gestattet die StumpfschweiBung die Behandlung von Stdhlen mit
jedem Kohlenstoffgehalt. Die geschweifliten Arbeitsticke stehen an
Festigkeit den aus dem vollen Material gearbeiteten keineswegs nach.
Der Konstrukteur mufl jedoch darauf achten, daB madglichst Querschnitte
gleicher Starke Zusammentreffen.

Die Stumpfschweifung hat u. a. auch die wirtschaftliche Benutzung
der teuren legierten Stadhle ermdglicht. Die Werkzeugstdhle kénnen durch
Stumpfschweifung so hergestellt werden, daB nur die unmittelbar be-
anspruchten Stellen aus hochwertigen Stdhlen bestehen, wahrend fir das
Werkzeug in der Hauptsache billiges Material verwendet wird.

2. Bei der LichtbogenschweiBung wird die Warmeenergie
elektrischen Lichtbogens nutzbar gemacht. Waé&hrend die Widerstand-
schweiung hauptsachlich fir die Verarbeitung von Massenerzeugnissen
in Frage kommt, liegt die Bedeutung der LichtbogenschweiBung in der
Anwendung fiir Ausbesserungen und fir den Zusammenbau schwerer
Teile. Als Elektroden benutzt man Kohle und Eisen. Neuerdings herrscht
die Metallelektrode vor, da sie fir den breitesten Anwendungsbereich
geeignet ist. Je nachdem, ob und wie die bearbeiteten Teile vor dem
Schweilen vorgewdrmt werden, unterscheidet man Kaltschweifung, Halb-
warmschweifung und Warmschweiflung.

Mittels Kaltschweifung konnen alle FluBstahl- und Stahlver-
bindungen hergestellt werden. In bezug auf Zug- und Druckfestigkeit
ergibt sie einwandfreie Ergebnisse. Vorsicht ist bei Beanspruchung auf
Biegung geboten, da die durch Lichtbogen geschweiflte Stelle geringe
Dehnung aufweist. In neuester Zeit ist es jedoch gelungen, diesem
Mangel abzuhelfen. Die sogenannte gaselektrische SchweiRung,
bei der der Langmuir-Brenner benutzt wird, ergibt Schweifungen von
hoher Dehnung. Durch Einhillung des Lichtbogens in Wasserstoffgas
wird ein viel innigeres FlieRen als bei der Schweilung in Luft erzielt,
bei der sich der schadliche EinfluR von Sauerstoff und Stickstoff bemerkbar
machte. Gasbehalter lassen sich in gefiillltem Zustande von aufen mit
KaltschweiBung ausbessern.  Sehr groR ist auch das Anwendungsgebiet
der Kaltschweifung zur Verbindung von Baustahlstaben, groen Gehdausen,
Gerlsten, Bricken und dergl. Abgenutzte Flachen lassen sich durch
kalt aufgetragene Schweilschichten ausbessern.

Die Warm sch weiBung dient insbesondere den Ausbesserungsarbeiten
von gebrochenem GuR. Selbst die schwersten Stlicke, z. B. Lokomotiv
Zylinder, Brikettpressenrahmen und dergl. mehr, kénnen damit wieder
instand gesetzt werden. Die SchweiBstellen sind weich und kdnnen
leicht bearbeitet werden.

Der elektrische Lichtbogen wird auch zum Zerschneiden von Werk-
stoffen herangezogen. Zwar sind damit keine ganz glatten Schnitte zu
erzielen. Trotzdem hat diese Anwendung eine groRe Bedeutung fir
Abbriche und das Trennen von Schrott, insbesondere von GuBeisen, wo
das autogene Schneiden nicht ausreicht.

Die SchweiBtechnik hat nicht nur wirtschaftliche Vorteile mit sich
gebracht, sondern auch ginstigere Arbeitsverhaltnisse geschaffen. Viel
Getdse und L&rm ist aus den Werkstdtten verschwunden. Die Arbeit
kann ohne lastige Hitze, Rauch und Verbrennungsgase geleistet werden.
Die korperlich schwere Arbeit der Schmiede wird durch einen Hebeldruck
von der Maschine schnell und zuverldssig bewerkstelligt.

Baubricke am Bahnhof Jungfernheide der Stichbahn Jungfern-
heide—Gartenfeld, Berlin. In der ,Bautechnik“ 1928, Heft 37, ist die
PreRluftgrindung eines Pfeilers der Spreebriicke am Bahnhof Jungfern-
heide fir die Stichbahn Jungfernheide—Gartenfeld erdrtert. Da noch
weitere drei Brickenpfeiler in derselben Art und Weise herzustellen
waren, mufBte nach Mitteilung der Monatsschrift ,,Siemens-Bauunion* 1928,
Nr. 10 (Okt.), die PreBluftschleuse zu den verschiedenen Senkkasten ge-
bracht werden, um dort jeweils nach Fertigstellung der Grindung eines
Pfeilers beim nachsten wieder Verwendung zu finden. Die Weiter-
beforderung der Schleuse geschah auf einer Hilfsbricke, deren west-
licher Teil als Pfahljoch-Briicke gebaut worden ist, wahrend der &stliche
Teil sich Uber die beiden Schiffahrtéffnungen spannt und daher in Form
von zwei freitragenden hdlzernen Bricken hergestellt wurde (Abb. 1).

Der statischen Berechnung der beiden gleichartig ausgebildeten Uber-
bauten von 20,48 m Stitzweite wurden aufer Eigengewicht, Windlast,
Gewicht der Luftschleuse von 10t eine Belastung von 2t (Schmalspur-
gleis, Kippwagen mit Beton gefillt und von der Bedienungsmannschaft
begleitet) zugrunde gelegt. Die StofRzahl wurde zu 1,2 angenommen.
Mit Rucksicht darauf, daB die Baubriicke nur zum voribergehenden Ge-
brauch bestimmt ist, sind die nach den Hochbaubestimmungen zuldssigen
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Abb. 1. Hdlzerne Briicke Uber die Spree
am Bahnhof Jungfernheide. (Rechts unten ist ein Teil der Bewehrung
eines Senkkastens sichtbar.)

Spannungen fir das aus Kiefernholz hergestellte Tragwerk um 25 % er-
héht worden.

Der Abstand der beiden Haupttrdger, deren Stdbe zweiteilig sind,
betrdgt 4,60 m. Die Quertrager wurden als Sprengwerke ausgebildet,
und zwar derart, daB die Balken 50 cm {ber den Untergurt der Haupt-
trager zu liegen kamen. Der Obergurt des Haupttrdgers ist an den
Knotenpunkten durch Streben abgesteift worden. Unter dem Untergurt

defes Haupttragers liegt ein Windverband.

Die trogférmigen Briicken wurden auf dem Gerdtehof in Siemens-
stadt zugerichtet und auf einem am Spreeufer liegenden Prahm zusammen-
gebaut, damit sie nacheinander auf dem Wasserwege zur Verwendungs-
stelle gebracht werden konnten. Die einzelnen Stdbe der Tragwerke
sind in den Knotenpunkten durch eiserne Gelenke derart angeschlossen,
daB sowohl Zug- als auch Druckkrafte Gbertragen werden koénnen. Als
Dubel findet die Krallenscheibe von 80 mm Durchm. Verwendung, deren
Platte 6 mm tief in das Holz eingefrést ist und deren Zacken in das Holz
eingedrickt werden. Zug- und Druckbeanspruchungen rechtwinklig und
schrdg zur Faser des Holzes treten hierbei nicht ein.

Abb. 2 zeigt den mit einer Bricke beladenen Prahm samt dem
Schlepper auf dem Wege zur Baustelle. Nachdem das Ziel erreicht war,
wurden auf dem Prahm zwischen den Haupttrdgern zwei zur Hebung der
Tragwerke bestimmte Gerliste errchtet. Als Hebemaschinen dienten
vier Flaschenziige. Da jede der zu hebenden Uberbauten 16 t wog, so
entfielen auf jeden Kettenzug 4t. Die Hubhohe betrug 3,50 m. In der
Nacht vom 7. zum 8. August 1928 wurde der eine Teil der Briicke
zwischen den beiden mittleren Strompfeilern gehoben und auf die vorher
fertiggestellten Hochpfeiler abgesetzt (Abb. 3). Diese Arbeit erforderte
U/2 Stunden. Das Heben des anderen Uberbaues zwischen den ost-
lichen Pfeilern wurde am Tage durchgefiihrt. Abb. 1 zeigt die beiden
Briicken mit der aufgebrachten Fahrbahn.

Abb. 2. Ein Tragwerk auf dem Wege zur Baustelle.

Abb. 3. Das hochgezogene Tragwerk nach dem Einschwimmen

und Absetzen auf die Holzpfeiler.



Fachschrift fir das

Stahlfachwerktrager. Ein leichter aus einem Stick gewalzter Stahl-

gesamte Bauingenieurwesen.
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zwei Stockholmer Hochhduser mit je 14 Stockwerken und die Flugzeug-

fachwerktrager wird nach einem Bericht in Eng. News-Rec. vom 27. 9. 1928  halle der schwedischen Marine befinden. Wkk.
von der Kalman Steel Company, Chicago, in verschiedenen H&éhen und

Léangen hergestellt. Der Tréger (s. Abb.) wird in einem besonderen Walz- . . . .

verfahren bei hoher Tempe- Zuschriften an die Schriftleitung.

ratur gefertigt und in allen Die Wirtschaftlichkeit der StraBenbefestigungen. Der in vor-
Teilen so ausgebildet, daR stehend genanntem Aufsatze von Herrn Oberingenieur Marx, Kaoln-

das Material bis zur duBersten

Grenze ausgenutzt ist. In

den Knotenpunkten laufen die

Schwerachsen der Gurte und Schragstdbe in einem Punkte zusammen.
Die Enden der Tréger sind nach dem Auflager hin besonders ausgebildet.
Der Untergurt ist schrdg zum Obergurt heraufgezogen, so daR die Auf-
lagerflache Uber die Schwerachse des ganzen Trédgers fallt. Der Tréger ruht
daher auf den Auflagern in stabiler Lage, so daB er nicht kippen kann. Der
Stdnder und die Seitenbleche am Tragerende sind aufgeschweifit.  Zs.

Lindenthal (,Die Bautechnik* 1928, Heft 34 u. 36), unternommene Ver-
such, durch Abnutzungsmessungen der verschiedensten StraRenbefestigungs-
weisen unter gleichem Verkehr zu einem Vergleich bezlglich Wirtschaft-
lichkeit zu kommen, ist als sehr winschenswert zu begriiBen. Die Art
und Weise, wie zum SchluB die Wirtschaftlichkeitsbetrachtung durchgefihrt
ist, erscheint jedoch noch verbesserungsbediirftig. Der Verfasser des
Aufsatzes hat fir die verschiedenen Befestigungsweisen ,Gesamtanlage-
kosten“ ermittelt, die umfassen:

1. Erstmalige Herstellung.

2. Hinterlegung eines Erneuerungsfonds, der mit Zins und Zinseszinsen

Gasbeton. Die Reichsforschungsgesellschaft fur Wirtschaftlichkeit im am Tage der Erneuerungsbedirftigkeit das Erneuerungskapital
Bau- und Wohnungswesen E. V. hat im Mai zwei Sachverstidndige, bereitstellt.
Magistratsoberbaurat Fischer und Direktor Schmuckler, zum Studium 3. Hinterlegung eines Unterhaltungsfonds, der einschl. Zins und

des Gasbetons nach Schweden geschickt und berichtet tber das Ergebnis

Zinseszinsen durch jahrliche daraus zu entnehmende Unterhaltungs-

dieser Reise in ihren Mitteilungen Nr. 17 vom August 1928. Einiges kosten am Schlisse der Lebensdauer gerade aufgezehrt ist.
aus diesem Bericht sei nachstehend wiedergegeben. Je hoher der ZinsfuB ist, um so niedriger sind die beiden Posten zu
Der Gasbeton, Uber dessen Eigenschaften bereits in der ,Bau- 2. und 3. zu bemessen.

technik* 1928, Heft 28, S. 417, Angaben gemacht sind, wird seit 1923
hergestellt, und zwar in Platten und Blécken von 50 X 25 cm Grofe mit
7, 14, 17,5 und 20 cm Starke. AuRenmauern aus einem Gasbeton mit
dem Einheitsgewicht von 0,85 bis 0,9 t/m3 mit 20 cm Stdarke haben
keinen AnlaR zu Anstdnden gegeben. Feuchtigkeit soll in die Bldcke
nicht tiefer als 5 mm eindringen. Versuche, die die Frostbestdndigkeit
ermitteln sollten, sind glnstig abgelaufen, ebenso Brandproben, die in
New York vorgenommen worden sind und dber die das genannte Heft
der ,Mitteilungen” der R.-F.-G. auszugweise aus der Verdffentlichung
der Aerocrete Corporation berichtet. Der Gasbeton darf infolge des
Ergebnisses dieser Versuche, bei denen er hdher beansprucht wurde, als
bei seiner Verwendung im Bauwesen in der Regel zu erwarten ist, als ein
feuerbestdndiger Baustoff angesehen werden. Bei einer Dicke einer Decke
von nur 10 cm zeigte sich an der Oberseite eine Wéarme von 900°, an
der Unterseite von 120°. Die Decke war mit Eisen bewehrt und mit
3200 kg/m2 belastet. Ohne die stark warmeschitzende Eigenschaft des
Gasbetons ware die Decke zweifellos infolge der starken Erwéarmung der
Eisen zerstdrt worden.

In den besichtigten Fabriken wird der Gasbeton aus Portlandzement
und scharfem Hochofenschlackensand hergestellt. Der Gashildner besteht
im wesentlichen aus Aluminium, doch wird seine Zusammensetzung ge-
heimgehalten. (Wenn die Fabriken sich Uber die Zusammensetzung nicht
aussprechen wollen, so scheint das auf einer falschen Auffassung der Lage
zu beruhen; die Herstellung des Gasbetons ist durch Patente geschitzt,
jedermann kann sich also aus den allgemein zugénglichen Patentschriften
dariber unterrichten.)

Der Gasbeton muB vor der Verwendung gut austrocknen. Er
schwindet um etwa 1,25 mm auf 1m. Von dieser Schwindung entfallen
auf die ersten zwei Monate etwa 75 %. Gasbetonkdrper sollten daher,
wenn Schwindrisse vermieden werden sollen, nicht eher als zwei Monate
nach der Herstellung verwendet werden.

DaR das im Gasbeton enthaltene Aluminium schéadlich wirken kénne,
wurde von den schwedischen Sachverstdndigen verneint.

Der Beton wird dunnflissig angemacht; nach24 Stunden kann er
aus den Formen, in denen diePlatten oder Bldécke gegossen werden,
herausgenommen werden. Beim Abbinden bildet sich betrdchtliche Warme,
doch missen trotzdem bei gréBerer Kélte die Formen abgedeckt werden.

Eine Berliner Unternehmung stellt Gasbeton-
blécke mit Nut und Feder an den StoRfugen her;
in Schweden wird nur mit glatten rechteckigen
Formen gearbeitet. Die Fugen, etwa 1bis 1,5cm
stark, werden mit Kalkmaortel ausgefullt. Die
Berliner Unternehmung verwendet auch fur die
Fugen Gasbeton.

Tabelle

GroRpflaster 12/18

Die Gesamtausgaben fallen also mit dem Steigen des ZinsfulRRes.
Darum hat der Verfasser auch ,vorsichtshalber* nur mit 5% Zinseszins
gerechnet, damit er auf keinen Fall zu niedrige Gesamt- und Anlage-
kosten errechnet. Da jedoch im Wirtschaftsleben sonst Gberall ein hoher
Zinsfull verteuernd wirkt, so liegt hier ein Widerspruch vor, den man bei
dem im nachstehend entwickelten Verfahren vermeidet, das sich dem
Ublichen Finanzgebaren der Stadtverwaltungen bei ihrer Etataufstellung
anschlieft.

Eine Stadt nimmt, wenn sie groRere StraBenneubauten beabsichtigt,
im allgemeinen zu diesem Zweck eine Anleihe auf, diein der Zeit der
voraussichtlichen Lebensdauer der StraBenbefestigung durch gleichbleibende
Jahreszahlungen verzinst und amortisiert wird, indem die ersparten Zinsen
zur erhéhten Amortisation herangezogen werden. Amortisiert die Stadt
schneller, so betreibt sie damit wiinschenswerte Sparsamkeit und Vorsichts-
politik, die aber bei wirtschaftlichen Betrachtungen aufer acht gelassen
werden muR. Zu dieser gleichbleibenden Amortisationsrate kommt noch
die jahrlich von der Stadt Koln als gleichbleibend ermittelte jahrliche
Unterhaltungsausgabe. Beide Zahlen zusammen ergeben die Gesamt-
Jahreskosten wahrend der Lebensdauer der StraBenbefestigung. Wenn
diese Lebensdauer abgelaufen ist, beginnt dasselbe Spiel

In der nachfolgenden Tabelle sind nunmehr die drei
trachtung entnommenen Befestigungsarten

a) GroRpflaster 12/18

b) Kleinpflaster 8/10

c) Sandasphalt 8 cm
auf der Grundlage der von Koln ermittelten Zahlen fur Anlage- und Unter-
haltungskosten beziiglich ihrer Jahresausgaben verglichen, indem zunéchst
fir jede Befestigung in den Tabellen 1 bis 3, sowohl fir den ZinsfuB
von 5% wie auch ihr den ZinsfuR von 8% die Jahresausgaben berechnet
sind; sodann sind in Abb. 1 u. 2 getrennt fir die ZinsfiiRe von 5% und
8% die Kosten aufgetragen, wobei das Verhéltnis der Lebensdauer der
verschiedenen Befestigungsarten unter ein und demselben Verkehr der
Kdlner Verdffentlichung entnommen ist.

Zum Vergleich ist in Abb. 3 ein Auszug aus der Kolner Abb. 10
(,Bautechnik® 1928, S.515) bezuglich der drei hier betrachteten Materialien
mit dem gleichen Abszissen-Malstabe fiir die Lebensdauer, den die
Tafeln 1 u. 2 aufweisen, gebracht.

der KdélnerBe-

Jahrliche Ausgabe je m2 Stralenbefestigung, bestehend aus
jahrlichen Unterhaltungskosten U + Zins- und Amortisationsrate Z bei Zinssatzen von 5% und 8%
fir eine Amortisationszeit gleich der Lebensdauer von n Jahren.

Tabelle 11
Kleinpflaster 8/10

Tabelle 11
Sandasphalt 8 cm

von neuem.

Zusammenfassend sagt der Bericht der Herstellungskosten einschl. Herstellungskosten einschl. Herstellungskosten einschl.
R.-F.-G., der Gasbeton habe sich  seit seiner Ein-  uUnterbau je m2 22,20 R.-M. Unterbau je m2 14,20 R.-M. Unterbau je m2 12,00 R.-M.
fuhrung in Schweden bewéhrt. Es sei eine
gréRere Anzahl von Hausern, teils mit, teils i z ZH- U n z ZJ-U n 4 Z4-uU
D s e S o S o w0 5w w0 | U S e s g0 | U s e sl s
nur ganz vereinzelt gezeigt; sie seien auf Méangel

. - ; 4 ) 25 0,16 158 2,08 174 224 10 027 184 212 211 239 10 0,701155 1,79 225 2,49
g;:m?u:cf#;lirnuengauzﬁrule:zsucf#x:edni.s‘:hestrit:{e\/rirnrgi_ 32 012 142 194 154 206 12 024 161 188 185 212 11 0,60 1,44 167 2,04 227
verhaltnisse ausreichend. Die Wohnungen seien 40 011 130 18 141 197 14 021 144 172 165 193 12 055 135 159 190 214
wohnlich und warm. Der Schallschutz geniige. 48 0,10 1,23 1,8 133 192 16 019 132 162 151 18L 13 050 128 152 178 2,02
AuBer zum Bau von Wé&nden werde Gasbeton 56 009 119 180 128 189 18 018 121 152 139 170 14 045 121 146 166 191
in Schweden auchals Schutz gegen Einwirkung 64 008 1,16 179 124 187 20 017 114 145 131 162 15 040 115 141 155 181
der Kélte bei Dachern benutzt. Zwischen eisernen 72 007 115 178 122 18 22 016 108 139 124 155 16 0,36 110 136 146 172
Tragern werden dabei bewehrter Gasbeton ver- 80 006 113 178 119 184 24 015 101 135 116 150 17 034 106 132 140 166
HHEEEESE

Auf die einzelnen besichtigten Bauwerke, ! ! ' ' ! ' ’ ! ' !
son v S S 54 Crppen e % Qi 05 1% 104 13 2 0% 092 1 12 L
werden, soll hier nicht né&her eingegangen 20 0’09 0,83 1’19 0'92 1,28 2 0’24 0785 1’11 1109 1’35
werden. Erwahnt sei nur, daR sich unter ihnen 8 0’30 2’20 2‘49 2’50 2’79 28 0’23 ‘0‘82 108 1’05 1‘31
neben Wohnhausgruppen auch ein Paketpost- ! ' ' ’ ' 30 0’22 0’79 1‘06 1’01 1128
gebaude, der Hauptbahnhof Stockholm, die ' ' ' ' '



48 DIE BAUTECHNIK, Heft 3, 18. Januar 1929.
G roRpflaster m. U57Jahre \K lelnpflaster mU. 18Jahre Hierbei sieht man, daB bei dem jetzt Ublichen ZinsfuR von 8 /, die
fileinpt/aster oU. 1¥ \5anaasphalt QU 13 ™ » Grenzen erheblich zu Gunsten von Kleinpflaster und Sandasphalt sich
pipflaster oU. 87Jahre verschieben.

o inpflasterQU 13-+~ Man kann allerdings einwenden, daB der heutige 8%ige ZinsfuR mit
groBer Sicherheit nicht auf ewige Zeiten bestehen bleiben wird. Dem-
gegeniiber ist aber auf folgendes aufmerksam zu machen:

iG roRpflasterm .U . 68Jahre Ein Kapital von 10000 R.-M., das in 30 Jahren bei einem Zinsful
fisandaspha/to.Uu.vidn- 6% amortisiert werden soll, erfordert eine jahrliche Rate von
\ jGroRpflaster B220R.-M.  Betrdgt der ZinsfuB 8% . so steigt diese Rate auf 889 R.-M.
\ rxd/einpf/aster mu. 22J. Nimmt man nunmehr an, daB der ZinsfuR im ersten Jahr 8% betragt,
\' (iGroBpflast oU7993hrlich um 0,1% zurickgeht, so daR er im 30. Jahre 5,1% betragt, so
Vo VSqeRa@iiEUfeichbleibende Amortisationsrate von 824 R.-M. erforderlich. Von
S\Sanaaspg@‘ﬁﬁﬂégﬁl%_séhiede zwischen dauerndem 8%igen ZinsfuB und dauerndem
‘%lgeﬁ' ZinsfuB von jahrlich 237 R.-M. werden also nur 65 R.-M. ein-
119 gespart, wenn der ZinsfuB allmdhlich von 8% auf 5% sinkt.
Reg.-Baumeister a. D. Ad. Jéhrens, Hochst a. M.
Erwiderung.
Die von Herrn Reg.-Baumeister a. D. Ad. J6hrens gemachten Aus-
fihrungen und die von ihm aufgestellten Berechnungen sind zutreffend.
Im Ubrigen war mir der EinfluR der Hohe des ZinsfuRes fir die Bestimmung
der Wirtschaftlichkeit schon vor Aufstellung meiner Berechnungen bekannt.
25 32 ¥0 Zu den Ausfihrungen des Herrn J6hrens betr. Wirtschaftlichkeits-
Lebensdauer in Jahren: 70 12 verhéltnis bemerke ich jedoch folgendes: Die Durchfiihrung der Rechnung
1 71 72 73 1175767778 mit veranderlichem ZinsfuR tragt nicht zur Vereinfachung und Ubersicht-
Abb. 1. Wirtschaftlichkeitsfeststellung tiber StraRenbaumaterial bei lichkeit bei. V_ergleicht.man_schlieBIich. den Endeffekt', nédmlich die Fest-
einem Zinsful von 5% durch Berechnung der jahrlichen Amorti- s_tellung der Wirtschaftlichkeitsgrenzen in lilezug auf die Lebensdau_er, S0
sations- und Zinsrate plus Unterhaltungskosten. findet man nach der Zusammenstellung Johrens (s. Abb. 1 u. 2) die sich
entsprechenden Jahreszahlen:
glg?nﬁp;}gi?etfro?&g?:3h_re J.<KG|er?r?S;||g§tteerrﬁgs7??h§ Bei 5% Verzinsung Bei 8% Verzinsung
(' XSonaaspha/taU. 7072- -
GroRpfZastermU. 90Jahre \ jGroB3pflaster oU. 69Jahre
Kleinpflaster oU 9% \ {\5°”daSPh'°."T%U-B73fI'{ U6aJah GroRpflaster mit Unterbau . . 72 80 59 68
! 5a:103a2p?12/$rnr{1u, 1972a. r.e Kleinpflaster mit Unterbau . . 22 15
GroRpflaster 0. U6%Jahre Sandasphalt mit Unterbau . . j 22 | 1412
<leinpflasterm.U 21 » - Man ersieht hieraus, daR sich wohl die Jahreszahlen der Lebensdauer
?a;%g%féﬁ-ﬁﬁlm verschieben, daR aber das Verhdaltnis der sich entsprechenden Zahlen
" 7ge  NMur wenig verdndert wird, ob man mit 8% oder 5% oder mit einem
wechselnden Zinsfull rechnet. Marx.
Personalnachrichten.
Deutsches Reich. Reichsbahn-Gesellschaft. Versetzt: die
Reichsbahnoberrdte Behle, Mitglied der R. B. D. Erfurt, in gleicher Eigen-
schaft zur R. B. D. Trier, Loycke, Mitglied der R B. D. Erfurt, in gleicher
Eigenschaft zur R. B. D. Kassel, Ham mann, Mitglied der R. B. D. Kassel,
in gleicher Eigenschaft zur R. B. D. Erfurt, Walther Fréohlich, Mitglied
der R. B. D. Trier, in gleicher Eigenschaft zur R. B. D. Erfurt, und Dr. jur.
Kieckhoefer, Mitglied der R. B. D. Breslau, in gleicher Eigenschaft zur
R. B. D. Essen, die Reichsbahnrédte Ballof, bisher bei der Hauptverwaltung
in Berlin, zur R. B. D. Essen, Walter Rohde, bisher bei der R. B. D. Trier,
zum R. Z. A. in Berlin, Hesebeck, bisher in Werne, zum Reichsbahn-
Neubauamt Minster (Westf), Martin Herrmann, bisher beim Reichsbahn-
22 %0 Neubauamt Gevelsberg, zum R. Z. A. in Berlin, Stephan, Mitglied der

Lebensdauer in Jahren:
77 7273 T¥ 15 167778 20 22

Abb. 2. Wi irtschaftlichkeitsfeststellung tber StraBenbaumaterial bei
einem ZinsfuR von 8% durch Berechnung der jahrlichen Amorti-
sations- und Zinsrate plus Unterhaltungskosten.

GroRpfZaster mU. 5572 Jahre
K/einpflastero.U. 1372 " n

(GroRpflaster m.U69Jahre
yj.K/einpflasterm.U. 78 = »
( iSanaasphaito U7 » «

jG roBpflasterm.U 70Jahre
fySane/asphatm.U. 76 < »

\" Kleinpf/asterm.U28Jahre\
Sandaspha/tm.U.23 » » f

32 ¥0
LebensdauerinJahren:
17 12 73 7¥ 75 1677 78

W irtschaftlichkeitsberechnung (iber StraBenbaumaterial nach
Oberingenieur P. Marx, Kaln.

20 22
Abb. 3.

R. B. D. und Leiter des Prifungsamts in Halle (Saale), in gleicher Eigen-
schaft zur R. B. D. Berlin, Carjell, Leiter einer Abteilung beim R. A W.
Berlin-Tempelhof, zum R. Z. A. in Berlin unter Ubertragung der Stellung
eines Mitgliedes und des Leiters des Prifungsamtes, Dr. jur. Gerhard
Koch, Vorstand des Reichsbahn-Verkehrsamts Altena (Westf.), als Mit-
glied zur R. B. D. Breslau, Hagner, bisher bei der R. B. D. Stuttgart,
zur R. B. D. Erfurt, und Richard Schumann in Stettin (Abnahmeamt
Berlin 2) zur R. B. D. Koln, sowie der Reichsbahnbaumeister Boy, Leiter
einer Abteilung beim R.A.W. Schneidemihl, zum R. A.W. Berlin-Grunewald.

Uberwiesen: Reichshahnrat D aRler vom Reichsbahn-Bauamt Dresden 2
zur R. B. D. Dresden.

Bestellt: Reichsbahnrat Ammer in Disseldorf zum Vorstand des neu-
errichteten Reichsbahn-Neubauamts Diusseldorf 2.

In den Ruhestand getreten: die Reichsbahnamtménner Bernhard
Richter, Leiter einer Abteilung beim R. A. W. Wittenberge, Richard
Minzenberg, Vorstand der Guterabfertigung Gera Hauptbahnhof, Oskar
Schuster, Betriebsingenieur beim R. B. A. Erfurt 1, Eugen Schneider,
technischer Betriebskontrolleur bei der R. B. D. KéIn und Hugo Schimpf,
technischer Betriebskontrolleur bei der R. B. D. Magdeburg.

Gestorben: Geheimer Rat Ritter von Vdlcker, Préasident der
R. B. D. Minchen.
PreuBen. Versetzt: der Regierungsbaumeister (W.) Margraf von

Minster i. Westf. an das Kulturbauamt 1 in Magdeburg.
Die Staatsprifung hat bestanden: der Regierungsbaufithrer Werner
Kohl (Eisenbahn- u. StraBenbaufach).
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