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6. Jahrgang

Abb. 1.

BERLIN, 6. Januar 1928.

Heft 1

Zweigleisige Eisenbahnbriicke dber den Rhein bei Duisburg—Hochfeld.

Der Briuckenbau und der Ingenieurhochbau der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft

Alle Rechte Vorbehalten.

Die Wirtschaftslage der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft gestattete
es auch im Jahre 1927, den Bedurfnissen des Briickenbaues und Ingenieur

hochbaues in weitgehendem Male gerecht
zu werden. Nicht unbedeutende Bau-
werke neuer Anlagen konnten in Angriff
genommen oder fertiggestellt werden.
Eine groBe Anzahl zu schwacher Uber-
bauten eiserner Briicken, darunter solcher
von grofen Abmessungen, wurden ver-
starkt oder durch neue ersetzt. Viele
altersschwache steinerne Briicken wurden
wiederhergestellt oder verstarkt. Manche
durch den Angriff der Rauchgase zer-
storte eiserne Bahnsteighalle wurde
durch einen zweckméRigen,, lichten und
luftigen Neubau ersetzt.

Die Versuche im Eisenbau wurden
— teilweise im Verein mit dem Deut-
schen Eisenbau-Verbande — fortgesetzt,
sie waren im vergangenen Jahre nament-
lich auf die Feststellung der Knick-
festigkeit von Druckstdben aus Si-Stahl
gerichtet. Auch diese Versuche haben
die Richtigkeit der in den Berech-
nungsgrundlagen  fir eiserne Eisen-
bahnbriicken vorgeschriebenen Berech-
nungsart von Druckstdben bestétigt.
Weiter wurden Versuche zur Feststellung
des zulé&ssigen Lochleibungsdruckes in
den Nietverbindungen durchgefiihrt. Sie
haben ergeben, dal der in den Berech-
nungsgrundlagen fir eiserne Eisenbahn-
bricken zugelassene Lochleibungsdruck
von dem 2,5 fachen der zuldssigen
Zugspannung durchaus nicht zu hoch
ist.

gegebenen Verfahrens zur Feststellung

Abb. 2.
bei Duisburg—Hochfeld.

der

Abb. 3.

im Jahre 1927.
Von Schaper.
Stabe

Zweigleisige Eisenbahnbriicke uber den Rhein
Durchblick durch die Bricke.

Versuche zur Nachprifung des von Prof. Kayser in Darmstadt an-
Knickfestigkeit gedrickter

Zweigleisige Eisenbahnbriicke Uber den Rhein bei Wesel.

durch Biegungsbeanspruchung bestétigten
Brauchbarkeit des Verfahrens, das auch die Prifung von Druckstdben im

die Richtigkeit und

Bauwerk auf ihre
stattet.

Zur Ermittlung der Festigkeitseigen-
schaften der fir Ingenieurbauten in
Frage kommenden Holzaiten aus den
hauptséchlichsten Hojzgegenden Deutsch-
lands sind eingehende Versuche cin-
geleitet.

Knickfestigkeit ge-

Die Versuche zur Erprobung ver-
schiedener, nach den Vorschriften der
Deutschen. Reichsbahn-Gesellschaft ge-
lieferter Anstrichstoffe an groBen eisernen
Bricken wurden fortgesetzt.])

Da bei der Herstellung von Beton-
bauten teilweise immer noch schlechte
Erfahrungen gemacht worden sind, die
auf mangelnde Kenntnis der an die
Baustoffe und ihre Verarbeitung zu
stellenden Anforderungen zuriickzufuhren
sind, wurde-die:Bearbeitung einer ein-
gehenden Anweisung fur Mortel und
Beton In Angriff genommen. Sie wird
bald erscheinen. Bei den im ver-
gangenen Jahre fertiggestellten eisernen
Briicken wurde der hochwertige Baustahl
St -18 und sein neuer Wettbewerber, der
Siliziumstahl, in ausgedehntem MaRe
verwendet. Unter den fertiggestellten
Bricken sind wegen ihrer Abmessungen,
ihrer Eigenart, ihres Baustoffes und der
Schwierigkeit ihres Einbaues folgende
besonders zu nennen:

) Vergl. ,Die Bautechnik" 1927, Heft 1, S. 5.
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Abb. 4. Neuer Uberbau der Rheinbriicke bei Wesel, Durchblick.

1 Die zweigleisige Eisenbahnbricke Uber den Rhein
bei Duisburg-Hochfeld? (Abb. 1 u. 2).

Sie wurde neben der alten Bogenbriicke, die abgebrochen wird,

errichtet. Der Strom und das rechtsrheinische Ufer werden von eisernen

Abb. 6.

Abb. 7.

Paralleltrageriberbauten und das linksrheinische Ufer von Ziegelstein-
gewdlben iiberbriickt. Die Stiutzweite des groRen Stromiiberbaues betragt
189 m. Die Brickenform, die hauptsédchlich durch die unsymmetrische
Lage der Hauptstroméffnung auf der rechten Rheinseite bedingt wurde,

. ,Die Bautechnik" 1926, Heft 11, S. 136.

Abb. 8.

Zweigleisige Eisenbahnbriicke Uber die Weser bei Bremen-Drcye.

Heft 1, 6. Januar 1928.

Abb. 5. Alter Uberbau der Rheinbriicke bei Wesel. Durchblick.

ist einfach und schlicht, gibtein geschlossenes Brickenbild und paft gut
in die flache Rheinlandschaft mit ihren Industrieanlagen zu beiden Seiten
des Stromes. Der Durchblick durch die lange Briicke ist klar und schén
(Abb. 2). Baustoff: St 48.

Zweigleisige Eisenbahnbricke uber die Mosel bei Eller.

Zweigleisige Eisenbahnbriicke uber die Weser bei Wehrden.

2. Die zweigleisige Eisenbahnbricke tber den Rhein
bei Wesel3 (Abb. 3, 4 u. 5).

Die neuen Uberbauten traten an die Stelle der alten. Die Pfeiler
wurden nach Umgestaltung ihrer Kopfe wiederbenutzt. Die alten Uber-
bauten (Abb. 5) — vier an der Zahl — waren Halbparabeltrdger auf zwei
Stiitzen. Die neuen Uberbauten sind iiber zwei Offnungen durchlaufende

Paralleltrager mit gekreuzten Streben ohne
Pfosten (Abb. 3). lhre Stutzweite betragt
104,52 m. Die neuen Uberbauten wurden
auf festen Gerlsten rheinabwérts neben
den beiden alten linksrheinischen Uber-
bauten zusammengebaut. Die beiden
linksrheinischen neuen Uberbauten wurden
von dieser Stelle aus unter gleichzeiti-
gem Ausschieben der entsprechenden
Uberbauten auf Verschubwagen einge-
schoben. Die beiden rechtsrheinischen
neuen Uberbauten wurden mit schwim-
menden Geriusten neben die entsprechen-
den alten Uberbauten gebracht, hier auf

3 S.
und 47.

,Die Bautechnik* 1927, Heft 46
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Verschubbahnen abgesetzt und dann ebenso wie die
anderen an ihre endglltige Steile gebracht. Der Bauvor-
gang entsprach einer Forderung der Strombaubehdrde,
bas Brickenbild ist ansprechend, der Durchblick durch
die neue Bricke (Abb. 4) darf wohl als sehr schon
bezeichnet, werden. Gute Formen, Klarheit der Linien
und das Fehlen von verwirrenden Querverbindungen
zeichnen die neuen Uberbauten im Gegensatz zu den
alten (Abb. 5) aus. Baustoff: St 48.

3. Die zweigleisige Moselbricke bei Eller
(Abb. 6).
Auch hier sind die neuen Uberbauten an die Stelle
der alten getreten. Die eingleisigen, unter der Fahrbahn

liegenden Uberbauten der Seltenéffnungen wurden an

Ort und Stelle auf festen Gerlsten bei eingleisigem
Betriebe errichtet. Der zweigleisige, halb ber und
halb unter der Fahrbahn liegende, 88 m weitgestiltzte

Paralleltrageriiberbau wurde neben dem alten auf einem
festen Gerist zusammengebaut und dann eingeschoben.
Die Uberbauten der Nebendéffnungen sind durchlaufende
Trager mit Gelenken. Baustoff: St 48.

4. Die zweigleisige Weserbricke bei Wehrden
(Abb. 7).

Der Einbau der neuen Uberbauten, die auch hier
die alten unter Beibehaltung der Pfeiler ersetzten, voll-
zog sich dhnlich wie bei der unter 3 genannten Briicke.
Die zwanzig, unter der Fahrbahn liegenden, eingleisigen
Uberbauten der Nebenoffnungen haben Stiitzweiten von
32,66 bis 34,02 m. lhre Haupttrdger sind trotz dieser
groBen Stitzweiten aus Grunden einer guten Unter-
haltung vollwandig ausgebildet. Die Zwischenpfciler
werden durchweg mittig belastet, was dadurch erreicht
ist, daB der eine zweier benachbarter Haupttrager in der
Mitte des Pfeilers gelagert ist und der andere Haupt-
trdger sich Uber diesem Lager in halber Hohe auf den
ersten stitzt. Der zweigleisige, rd. 92 m weit gestltzte
Paralleltrdgeriberbau tUber dem Strom konnte im Gegen-
satz zu dem alten, uber der Fahrbahn liegenden Halb-
parabeltrdgeriiberbau in tiefer Lage angeordnet werden,
wodurch ein ruhiges, in sich geschlossenes Briickenbild
erzielt wurde. Baustoff: St 48.

5. Die zweigleisige W eserbriicke
bei Bremen-Dreye (Abb. 8)

Die drei Uber der Fahrbahn liegenden zweigleisigen
Stromiberbauten haben Paraileltrdger von 60,3 m Stutz-
weite. Die dreifig eingleisigen unter der Fahrbahn an-
geordneten Uberbauten der 15 Flutéffnungen weisen
vollwandige, 27,3 m weit gestitzte Haupttrager auf. Die
alten Stromiberbauten sind mit Schiffen abgefahren und fir den Bau
einer StraBenbriicke wieder verwendet worden. Baustoff der Stromiber-
bauten: StSi. Baustoff der Flutliberbauten: St48.

6. Vierglelsige Eisenbahnbricke tUber den Main
bei Frankfurt a. M. (Abb. 9).
Die zehn neuen zweigleisigen Uberbauten tber den 5 Offnungen
sind an derselben Stelle, an der die alten
Uberbauten lagen, errichtet worden. lhre
parallelgurtigen Haupttrdger haben 52,84 m
Stutzweite. Baustoff: St 48.

7. Zweigleisige Eisenbahnbricke
Uber den Main bei Hanau (Abb. 10).

Diese Brucke wurde neben der alten,
die in eine Stralenbriicke umgewandelt
wird, gebaut. Sie besitzt 5 zweigleisige
Uberbauten mit parallelgurtigen Haupttréa-
gern von 45,84 m Stutzweite. Baustoff: St 48.

Durch die Vollendung des Umbaues
der unter 6. u. 7. genannten Bricken ist
nunmehr die ganze Strecke von Berlin bis
Frankfurt a. M. fur die neuen schweren
Lokomotiven befahrbar.

8. Viergleisige Eisenbahnbri cke
tUber die Norderelbe in Hamburg

(Abb. 11).
Die sechs neuen zweigleisigen Uber-
bauten, deren Haupttrdger Zweigelenk- Abb. 11.

das gesamte

Abb. 9.

Bauingenieurwesen.

Viergleisige Eisenbahnbriicke tber den Main bei Frankfurt a. M.

Abb. 10. Zweigleisige Eisenbahnbriicke uber den Main bei Hanau.

bogen mit Zugband sind, traten an die Stelle der bekannten Lohse-
trageriiberbauten. Die Form der neuen Uberbauten ist die gleiche wie
die der neben der Eisenbahnbriicke liegenden Freihafen-Elbebriicke der
Stadt Hamburg (in der Abb. 11 hinter der Eisenbahnbriicke). Die Deutsche
Reichsbahn-Gesellschaft schlo sich einem Urteil der PreuRischen Akademie
des Bauwesens an, die sich dahin aussprach, dal sich ein &sthetisch be-
friedigendes Brickenbild an dieser Stelle nur durch Ubereinstimmung der

Viergleisige Eisenbahnbriicke Uber die Norderelbe in Hamburg.
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neuen und der bestehenden Briicke in der Form der Haupttrdger erzielen
lasse. Dadurch, dal die Stadt Hamburg der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft gestattete, ein Gleispaar voribergehend (ber die stédtische
Freihafen-Elbebriicke zu fuhren, konnte die Eisenbahnbriicke unter Auf-
rechterhaltung des viergleisigen Betriebes umgebaut werden. Die neuen

Der Bau des FuRgéangertunnels unter
Alle Rechte Vorbehalten

1. Vorgeschichte.

Zwischen Berlin und dem Stédtchen Erkner durchflielt die Spree den
in herrlicher Umgebung gelegenen Miiggelsee, der mit seinen reizvollen
bewaldeten Ufern und seinem lebhaften Wassersportbetrieb ein beliebter
Ausflugsort Berlins ist. Zwei Linien der Berliner Vorortbahnen — die
Strecken nach-Griinau und Erkner — ermadglichen neben mehreren Om-
nibus- und StraBenbahnlinien den Anmarsch in diese Gegend, die an
Sonn- und Feiertagen das Ziel vieler Tausender ist. Nun befindet sich
aber zwischen Erkner und Copcnick, also auf einer Strecke von nahezu
13 km, kein fester Ubergang lber die Spree, so daB der Verkehr auf die
Benutzung weniger Fahren angewiesen ist. Bei dem immer weiter
steigenden Bedirfnis der Grofstddter nach Bewegung in der freien Natur

; BhFCopenick

Heft 1, 6. Januar 1928.

Uberbauten wurden unter Benutzung der alten Uberbauten als Montage-
geruste zusammengebaut. Auf diese Weise wurde die Elbe von Gerist-
einbauten ganz freigehalten. Die Arbeiten konnten daher auch den ganzen
Winter durch weitergefiihrt werden. Die Stiitzweite der Uberbauten
betragt 99,96 m. Baustoff: St48. (SchluB3 folgt.)

der Spree in Berlin-Friedrichshagen.

Von Dipl.-Ing. La Baume, Magistratsbaurat.

deputation des Magistrats
Berlin erneut an die Be-
arbeitung eines Bricken-
entwurfes heran, wadbhlte
aber als Ubergang die
jetzige Féhrstelle und
plante  eine  FuRgénger-
h&ngebricke mit 14 m
Durchfahrthéhe, in der An-
nahme, dal es der Masse
der Segler moglich ist, eine
derartige Briicke ohne Mast-

BhFttirschgartsm ~BhFFriedrichshageiF |
GiiterbhF Ccpenick Ritrrhif
P artiBetievue . . .
Friednichshligen
Stadtschl

VAKammeniheide

WiSpreetunnef

Amtsfeld Mmmerahaded* 1
Stadtische  1Forst
\orstadt
Abb. 1 Lageplan.

sind diese Fahren oftmals stark beansprucht und genigen dem ge-
steigerten Verkehr in keiner Weise. Soweit Abhilfe durch groBere Fahr-
zeuge, maschinellen Betrieb usw. geschaffen werden konnte, ist dies ge-
schehen, ohne daR ein befriedigender Zustand geschaffen wurde. An
einigen Punkten dréngten sich die Ausfligler besonders in den Abend-
stunden derart zusammen, daR ein geregeltes Ubersetzen nur mit Mihe
zu bewerkstelligen war. Wenn zum Ungliuck -noch ein Unwetter herauf-
zog, kam es an den F&hrha&fen zu unliebsamen Szenen; weder Fahrleute
noch Polizei waren in der Lage, die ordnungsmalige Besetzung zu iber-
wachen oder gar eine Uberfilllung zu verhiiten. Bei der Fiahre am West-
ausgang des iMuggelsees, bei der an manchen Sonntagen bis 40000 Menschen
Ubergesetzt wurden, kommt noch erschwerend hinzu, daR hier ein reger
Sportverkehr herrscht; und gerade in den Stunden zusammengedrangten
Verkehrs der heimfahrenden Sportfahrzeuge kreuzt die mit annéhernd
300 Personen besetzte Fahre dauernd den Weg der Segler, Ruderer und
Schleppziige. DaR sich hier bisher kein Massenungliick ereignet hat, ist
nur als ein Wunder anzusehen.

Die maRgebenden Stellen waren sich léngst dariber klar, daR an
dem erwdhnten Westausgang zuerst Wandel geschaffen werden mufte.
Die Anfinge der Entwiirfe>fir einen festen Ubergang gehen bereits in
die Zeit vor dem Kriege zurick. Damals beabsichtigte die inzwischen
in GroR-Berlin eingemeindete Stadt Copenick eine Bricke nach dem
Muster der Abteibriicke in Treptow an derselben Stelle zu errichten, an
der jetzt der Tunnel gebaut worden ist (Abb. 1). Der Entwurf stief in-
dessen auf den einmitigen Widerstand der Berufsschiffahrt und der Segler
und scheiterte vollends durch den Ausbruch des Krieges. Als die Ver-
haltnisse nach dem Kriege immer unhaltbarer wurden, ging die Tiefbau-

legen zu durchfahren. Auf
die groReren Fahrzeuge,
deren geringe Zahl fur den
Plan nicht ausschlaggebend
sein konnte, glaubte man
keine Rucksicht nehmen zu
missen. Man wollte sich
aulerdem mit einer FuB-
géngerbricke begnigen,
obwohl auch die Uberlei-
tung des Wagenverkehrs in
den Bereich der Erwégun-
gen gezogen wurde. Hier-
bei muR beriicksichtigt wer-
den, daBR einmal der Fuhr-
verkehr geringe Bedeutung
und Entwicklungsféhigkeit
hat, da das Gebiet sudlich
des Miuggelsees und der
Miggelspree wenig bebaut,
im Ubrigen aber Dauer-
wald ist, daR anderseits
eine  Fahrbriicke  wegen
der Rampenentwicklung nur
eine Durchfahrthéhe von
4,50 m gestattet und da-
durch den Segelsport vom
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Miggelsee ganz abgeriegelt hétte.

der Wilhelmstrale oder der SpreestraBe mdglich,

Fritdrfchshagen

Die Fé&hrstelle eignete sich zudem
nicht fir eine Fahrbriicke; eine solche war nur weiter unterhalb im Zuge

sie hatte aber durch
ihre Lage auBerhalb des Hauptverkehrszuges der FriedrichstraBe an Be-

Grundri und Lé&ngsschnitt.

deutung verloren;

Das aber muBte unter

Durchfahrt

28,85 —

Abb. 4. Bauabschnitt I.

die FuBgénger héatten den etwa | km weiten Umweg
gescheut, und es war zu beflrchten, daB sich an der jetzigen Fahrstelle
bald Leute genug fanden, die den Ausfliiglern den Ubergang ermoglichten.

allen Umstdnden vermieden werden.
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Friedrichshagen

schien eine FulRgéngerbricke mit einer Durchfahrthéhe von 11 m uber
HW ein aussichtsreicher Entwurf zu sein, und die Tiefbaudeputation ent-
schied sich, einen derartigen Entwurf zur landespolizeilichen Genehmigung
einzureichen. Das Wasserbauamt Copenick lehnte den Entwurf in schiff-
fahrtpolizeilicher Hinsicht ab, da nach seiner Ansicht das Bauwerk trotz
seiner Lage abseits des Gemindes den vom Miggelsee einkommenden
Segelfahrzeugen doch nicht geniigend Raum bot, die Masten zu legen
bezw. unter Landschutz zu gelangen. AuBerdem wehrten sich in ver-
starktem MaRe die Sportvereine, insbesondere die Segler, gegen den
Brickenentwurf. Der Widerstand des Wasserbauamtes Copenick allein
geniligte, um den Plan der FuBgdngerbriicke zum Scheitern zu bringen.
Unter diesen Umstdnden konnte nur noch ein Tunnel, in Frage kommen,
und zwar sollte auch dieser im Zuge der bisherigen Fahre liegen. Der
Grund fir diese Lage war einzig der, daB der Zugang von Friedrichshagen
her der bequemste war; aufllerdem boten sich auf der Sidseite keinerlei
Schwierigkeiten, da hier offenes Geldnde vorhanden ist. Neben der Auf-
stellung eines Entwurfs wurden die Bodenverhdltnisse grindlich unter-
sucht, und es stellte sich heraus, daB der Spreeuntergrund etwa in der
halben Breite des FluBlaufes aus einem Kalkschlamm bestand, der stellen-
weise bis zu 24 m unter den Wasserspiegel herunterging. Angesichts
dieser Bohrergebnisse mufte der Plan eines Tunnels im Zuge der Féhre
aufgegeben werden. Die angestellten Bodenuntersuchungen lieBen die
Vermutung aufkommen, daR der Kalkschlamm nach dem Miiggelsee zu
an Machtigkeit nachlie, was auch durch die anschlieBenden Bohrungen
unmittelbar in der Mindung des Sees bestatigt wurde. Hier fanden sich
verschiedene spitz zulaufende Schlammschichten, jedoch in solcher Hohen-

lage, daR sie einem Unterwassertunnel nicht mehr geféhrlich werden
konnten. Gelang cs daher, den sldlichen Ausgang des Tunnels so zu
gestalten, daR oOffentliche und private Interessen In Einklang gebracht

wurden, so hatte der Entwurf eines Tunnels an dieser Stelle schon des-
wegen die besten Aussichten auf Verwirklichung, weil das Spreebett hier
verhéltnismaRig schmal ist, die Baukosten demnach nicht so sehr ins
Gewicht fielen. Der sidliche Tunnelmund mufte nun In das Grundstlck
des MuggelschléBchens hineinflihren, das der Ersten Genossenschafts-
brauerei Friedrichshagen gehért. Diese Gesellschaft erkannte den Vorteil,
der ihr durch das Bauwerk erwachsen wirde, und erklédrte sich bereit,
das fir den Ausgang nach dgm Walde zu erforderliche Geldnde kostenlos

Heft 1, B. Januar 1928.

Abb. 5 Bauabschnitt 11

abzutreten und einen ZuschuB zu den Baukosten zu zahlen. Die Stadt
Berlin erwarb weiteres Geldnde von der Reichswasserstralenverwaltung,
um eine breite Uferanlage zu schaffen, die gleichzeitig den Zugang zum
Tunnel und einen besonderen Uferstreifen fir den Verkehr zu den
Dampferanlegestellen und Bootsstiinden vorsah. Auf der ndérdlichen
Friedrichshagener — Seite konnte der Tunnelzugang durch stédtisches
Eigentum, den jetzt der Offentlichkeit zuganglichen Park in der Waldow-
strale gefuhrt werden.
2. Der Entwurf.

Bei Ausarbeitung des Entwurfes wich der Verfasser von der bisher
in Berlin (blichen Bauweise der Unterwassertunnel ab, da diese beim
Vorhandensein unsicherer Bodenverhéltnisse und regsten Schiffahrt
verkehrs zu groRe Gefahren mit sich bringt und auBerdem die Schwierig:
keiten, die der offenen Baugrube mit Grundwasserhaltung durch das Uber:
maR von Absteifungen, Rohrleitungen und anderen Hindernissen anhaften
vermieden werden sollten. Wollte man diesen Dingen aus dem Wege
gehen, so konnte das nur durch eine Druckluftgriindung geschehen, bei
der der Tunnel Uber Wasser hergestellt und nach dem Erhdrten abgesenki
wurde. Es mufite hierbei grundséatzlich geklart werden, ob das Tunnel
profil selbst als Senkkasten mit spéater einzubauender Sohle gewéhll
werden sollte, oder ob ein besonderer Senkkasten mit dartiberliegendem
Tunnel in Betracht kam. Die Erwédgungen fiihrten dazu, das erstgenannte
System, obwohl es den Vorteil der billigeren Ausfuhrung aufweist, aus
zuschalten, weil ihm in der Herstellung der Dichtung Méngel anhaften
die vorlaufig noch nicht zu beseitigen sind. Die anerkannt vorzigliche
und infolge ihrer Elastizitdt fiir den Absenkungsvorgang besonders gm
geeignete Asphaltpappendichtung 1&Rt sich unter Druckluft nicht herstellen
da die Luft die Asphaltklebemasse wie mit feinen Nadelstichen durch
lochert. Ein Druckausgleich kann zwar vorlbergehend in Hohe der untei
Druckluft herzustellenden Sohlendichtung eingerichtet werden, er bietei
aber nicht die Gewahr fiir das Gelingen der Anschlisse der Dichtung ar
die Seitenwénde. Da eine metallische Dichtung wegen ihres wenigei
elastischen Verhaltens nicht in Frage kam, fiel die Entscheidung zugunster
des Systems eines Tunnels mit darunterliegendem Senkkasten aus, den
die geschilderten Mangel nicht anhaften, wenn man fur die Ableitung
der durch die Senkkastendecke dringenden Druckluft nach auBer
Sorge tragt.
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Der Tunnelquersclinitt wurde in rechteckiger Form mit einer lichten
Weite von 5,00 m und 2,50 m Hohe ausgebildet. Fir den reinen Ful-
géngerverkehr eignet sich naturgemaR der rechteckige Querschnitt besser
als der Kreisquerschnitt, dessen Bestimmung eher die gemeinsame Durch-
fihrung des Fahr- und Personenverkehrs ist. Der gewdhlte Querschnitt
bietet auBerdem den Vorteil einer bequemeren Anpassung der Baugrube
fur die Verbindung mehrerer Tunnelbauabschnitte, bei der der Kreis-
querschnitt erst in den rechteckigen Ubergefihrt werden muR.

Bei der Tiefenlage des Tunnels wurde der fir die Zukunft zu er-
wartenden Durchfuhrung des 1000-t-Schiffsverkehrs in der Weise Rechnung
getragen, daB eine Wassertiefe von durchschnittlich 2,50 m geschaffen
und dem Bauwerk eine Uberschiittung von 1,50 m gegeben wurde, so
dall die Oberkante der Konstruktion etwa 4 in unter dem Wasserspiegel
(G.W.) liegt. Das Geladnde an beiden Ufern liegt etwa 1,50 m {ber dem
Wasserspiegel, wodurch sich zwischen Geldnde und Tunnelsohle ein
Hoéhenunterschied von 8,40 m ergibt. Um die Zahl der Stufen so
gering wie mdoglich zu halten, erhielt die Tunnelsohle eine Neigung von
1:100 nach der Mitte zu; dadurch ergaben sich bei einer Stufenhdhe von
17 cm ndrdlich 49 und sidlich 50 Stufen, die in vier Laufe mit drei Podesten
eingeteilt wurden. Auch die Lange des Bauwerks wurde auf das geringste
mogliche MaR eingeschrankt, weshalb die Ansatze der Treppendecken,
soweit es die festgesetzte Uberschittungshéhe und die Konstruktion der
senkrechten Uferbefestigung zulieB, in das FluRprofil hinein vorgeschoben
wurden (Abb. 2 u. 3). Dadurch konnte der wagerechte Tunnelabschnitt
auf eine L&nge von 80,10 m eingeschrédnkt werden, wéahrend die Treppen-
bauten 19,80 bezw. 20,10 m Lé&nge erhielten. Mit Ausnahme des Unter-
schiedes in der Stufenzahl ist volle Symmetrie des Bauwerks vorhanden,
dessen Gesamtlange sich zu 120 m ergibt. Um bei der fortlaufend an-
geordneten Treppenanlage die Decke nicht gedrickt erscheinen zu lassen,
wurde der senkrechte Abstand zwischen Stufennasenlinie und Decke zu
2,50 m gewahlt.

Fir die tragende Konstruktion der oberen Treppenldufe wurde eine

besondere Grindung vorgesehen. Der Tunnelschlauch stutzt sich hier
einerseits auf die nach oben verldngerten Seitenwé&nde der Senkkasten,
die sog. landseitigen Wangenmauern, anderseits auf zwei Eisenbetonpfahl-
bindel zu je drei Pfahlen, die durch einen kraftigen Holm miteinander ver-
bunden sind. Diese MaRregel war notwendig, weil die Auflockerung des
Bodens an den Stirnwanden der Senkkasten nicht zu vermeiden war.
Die senkrechte AbschluBwand zwischen den beiden landseitigen Wangen-
mauern (Abb. 3) verfolgt den Zweck, diese Auflockerung der Bodenmassen
unter den oberen Treppenldufen mdglichst zu beschrénken.

Durch die Forderung der Strombehdrde nach Freihaltung einer Hélfte
der Fahrstrale fir den Schiffsverkehr war die Einteilung des Bauvorganges
in drei Hauptabschnitte gegeben. Bauabschnitt I und Il (Abb. 4 u. 5)
bezeichnen den Bau je einer Tunnelhdlfte mit Ausnahme der beiden
oberen Treppenldufe, die im AnschluR an die Versenkung in offener Bau-
grube mit einer einstufigen Wasserhaltung ausgefuhrt werden konnten.
Bauabschnitt 1ll (Abb. 6) bezeichnet die Verbindung der beiden Hélften in
Strommitte. Mit Ricksicht auf die geringeren Kosten wurden die beiden
unteren Treppenldufe in den Bereich des Senkkastens einbezogen, wobei
sich der nach oben verlaufende Tunnelschlauch auf die verldngerten
Senkkasten-Seitenwdnde auflegt. Dadurch ergibt sich fir den Senkkasten
eine L&nge von 52,9 m, so daR er mit 7,65 m Breite eine Grundflache
von 405 m2 erhielt. Die Schachtrohre sind an den Enden der Senkkasten
angeordnet, der abzusenkende Teil des Tunnels selbst steht, sowohl land-
seitig wie wasserseitig, so weit zurlick, daR die Schachtrohre vom Tunnel-
querschnitt frei bleiben, da sie der Dichtung wegen nicht durch den Tunnel
hindurchgefiihrt werden konnten. Senkkasten und Tunnel sind durch eine
elastische Schicht von 3 cm Stdrke getrennt. Diese Schicht besteht aus
40% Asphalt, 40% Sand und 20% Weichpech und hat den Zweck,
sowohl eine statische Verbindung der beiden Korper zu vermelden,
als auch die durch die Forménderung des Senkkastens entstehenden
Druckunterschiede unter der Tunnelsohle zu mildern oder auszu-
gleichen. (Fortsetzung folgt.)
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Eine neue Blechrahmenbricke in Konigsberg (Pr.).
Von Reichsbahnoberrat Lewerenz, Kdénigsberg (Pr.).
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Beschreibung.

Unweit des
neuen, im Bau be-
findlichen  Haupt-
bahnhofs zu Koénigs-
berg Uberschreiten
die kinftigen Per-

sonenzuggleise
nach  Pillau und
Tilsit sowie einige
Bahnhofsgleise die
Berliner Strale nahe
beim sogenannten
Brandenburger Tor
mit einem Kkurzlich
vollendeten  Uber-
fihrungsbauwerk.
Wegen der Eigen-
art der Bauweise
und verschiedener
Konstruktions-
einzelheiten werden
einige Mitteilungen
der Fachwelt will-
kommen sein. Die grundsétz-
liche Ausbhildung der Eisenkon-
struktion sowie die wichtigsten
Abmessungen gehen aus Abb. 1
bis 3 hervor. Da auf dem Bau-
werk Weichen liegen und spatere
Gleisverschwenkungen wegen der
unmittelbaren Bahnhofnéhe sehr
leicht eintreten kdnnen, so ist ein
allseitig durchlaufendes Kiesbett
angeordnet worden. Die zur
Verfugung stehende Bauhdhe ist
aulerordentlich knapp, es kam
daher darauf an, eine Konstruk-
tion mit moglichst geringer Blech-
tragerhéhe zu wahlen. Hierzu
eignet sich u. a. besonders das
System der Rahmentréger, bei
dem man hier mit einer Steg-
biechhéhe in Riegelmitte von
75 cm (= »/io der Stltzweite) aus-
kommt. Zur Erzielung mdglichst
steifer Rahmenecken nimmt die
Stegblechhéhe nach den Stitzen
hin etwas zu, wobei die Unter-
kante des Riegels sich ungefahr
nach dem Quergefélle des StralRen-
fahrdammes richtet. Gleichzeitig wird dadurch dem Schdénheits-
empfinden Rechnung getragen. Im ganzen sind acht solcher
Rahmen errichtet worden. Je zwei davon bilden einen zusammen-
hangenden Uberbau, wobei sich das Fahrbahngerippe in iblicher
Weise aus Quer-, Langstrdgern und Buckelplatten zusammensetzt.
Der Raum zwischen je zwei Uberbauten wird durch Tonnenbleche
ausgefullt, die infolge ihrer elastischen Nachgiebigkeit von einer
ungleichméaRigen Belastung der einzelnen Uberbauten nicht un-
glinstig beeinfluRt werden kdnnen.

Die Uber den Biirgersteigen liegenden Uberbauten sind als
Schlepptrager ausgebildet. Sie sind mit Kragarmen der Haupt-
rahmen gelenkig verbunden und haben auf den Widerlagern ihr
bewegliches Auflager. Sie sind also statisch bestimmt gelagert,
wahrend die Hauptrahmen einfach statisch unbestimmt sind. Die
beweglichen Lager auf den Widerlagern haben den Vorteil, daR
oben keine Bremskréfte angreifen kdnnen, diese werden vielmehr
durch die tiefliegenden FuRgelenke der Hauptrahmen auf die
Zwischenpfeiler bertragen, und zwar auf jeden Pfeiler zur Halfte.

Das feste Gelenk, das den Schlepptrager mit dem Rahmen
verbindet, besteht aus einem StahlguRhéngependel, das nur senk-
rechte Lasten uUbertrdgt, und einem in der Buckelblechebene
liegenden Federblech, das uberall fest vernietet ist und nur
wagerechte Lasten Ubertrdgt. Diese Ldsung hat einmal den Vor-
teil, daB an den Gelenken keine Unterbrechung der Fahrbahn-
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,tafel und des Kiesbettes notig wird, denn solche Unterbrechungen sind
bekanntlich schlecht zu unterhalten und werden jleicht undicht. Ferner
darf die steife Fahrbahntafel auf ihre ganze Lé&nge zwischen den Wider-

lagern als liegender Blechtrager fur Windangriff [und Schlingerkréfte
aufgefallt werden. Diese Krafte werden daher allein auf die Widerlager
Ubertragen. Die Rahmenstitzen werden durch Wind- und Seitenkréafte

nicht beansprucht, je zwei im gleichen Birgersteig stehende Stiitzen eines
Uberbaues brauchen daher nicht miteinander zu biegungssteifen Quer-
rahmen verbunden zu werden, wodurch eine erhebliche Konstruktions-
schwierigkeit vermieden wird. Die Auflagerkréfte des Windtrdgers werden
nicht von den Rollenlagern aufgenommen, sondern durch Vermittlung der
Endquertrdger auf besondere im Widerlager tief verankerte Seitenlager.
Ubertragen.

Bei einseitiger Belastung der auf den Konsolen ruhenden Gleise unter
gleichzeitiger Annahme, dal das Kiesbett zwischen je zwei Hauptrahmen
voriibergehend ausgebaut ist, und bei unglinstig wirkenden Wind-, Schlinger-
und Bremskréften konnen die Portalstutzen und Endauflager negative Auf-
lagerkrafte erhalten, die durch Verankerungen aufgenommen werden.

Il. Die Eisenkonstruktion.

Baustoff: FluRstahl 37.

Lastenzug: N der Berechnungsgrundlagen der Deutschen Reichs-
bahn.

a) Fahrbahn. Stutzweite eines Rahmentradgers 12 m gleich acht
Feldern zu 1,5 m Feldweite.

Gegenseitiger Abstand zweier Rahmentrdger 4,5 m. Zwischen je
zwei Rahmen eines Uberbaues liegen zwei Langstrager (1 28) im Abstande
von 15 m. Die zwischen den einzelnen Uberbauten liegenden Lé&ngs-
trdger werden von 1,5 m langen Konsolen getragen. Diese Konsolen sind
mit den innen liegenden Quertrdgern am Obergurt durch kréaftige Zug-
platten verbunden, die den Rahmentrdger derart durchdringen, daB sie
unterhalb der zwei oberen Gurtplatten des Rahmentragers liegen. Futter-
bleche fullen den zwischen zwei Zugplatten liegenden Raum unter den
Rahmenkopfplatten aus (Abb. 4). Die Zugplatten liegen nicht unmittelbar
auf den Quertrdgerwinkeleisen auf, sondern lassen einen Zwischenraum
von der Buckelblechdicke (10 mm) frei, in den sich die Rédnder der Buckel-
bleche hineinschieben. Diese lagern demnach unmittelbar auf den Winkel-
eisen der Quertradger sowie den mit ihrer Oberkante blndig liegenden
Léngstrdgern (Abb. 5). Die Quertrdger haben keine Kopfplatten erhalten.

M et/futter 770/t2/d

-JL 100/700/10
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Die zwischen den zusammenstoBenden Buckelblcchen verbleibende Fuge
wird, soweit sie nicht schon durch die Konsolzugplatten geschlossen ist,
durch besondere Flacheisen gedeckt. .Die Uber den Léngstrdgern liegenden
Fugendeckpiatten wirken gleichzeitig als Zuglaschen an den Anschluf3-
stellen, jedoch lediglich zur Entlastung der auf Zug beanspruchten An-
schluBniete. Eine Querscbnittsverringerung der Langstradger ist nicht be-
zweckt, weil ein kleineres Profil wegen geringerer Fianschbreite nicht
genugend Auflagerflaiche fur die Buckelblechriinder bieten wirde. Ein
Windverband in der Ebene der Quertrdgeruntergurte ist nicht vorgesehen,
statt dessen sind an den Enden der L&ngstrdger kréftige Eckbleche ein-

gebaut. Die Ubrigen Einzelheiten gehen aus Abb. 5 u. 6 hervor.
Die Fahrbahn der Schlepptrdger ist im wesentlichen &hnlich aus-
gebildet. Uber dem Gelenk ist der besseren Federung wegen das

Buckelblech durch ein 12 mm dickes Flachblech ersetzt.

b) Haupttrager (Abb. 4). Der Riegel des rahmenartigen Haupt-
trdgers ist ein Blechtrdger bestehend aus 26 mm dickem Stegblech,
Winkeleisen 160-160-19 und drei Paar Gurtplatten 20 mm dick. Die
erste Gurtplatte des Obergurts ist aufgel6st in zwei Platten von je
10 mm Dicke, deren untere breiter ist als die ubrigen Gurtplatten. Der
lberstehende Teil dient zur Auflagerung der Buckelbleche. Die Rahmen-
ecke ist durch zwei 22 mm dicke Beibleche sowie durch eine vierte Gurt-
platte verstarkt, die in der inneren Ausrundung des Obergurts eingelegt
ist. Beim Quertrdger 1 sind aufler den' schon genannten Beiblechen
noch zwei weitere Beilagen 16 mm dick vorhanden, In Riegelmitte
finden wir Beilagen von 19 mm Dicke, die von Gurtwinkel zu Gurt-
winkel reichen.

Zwischen den Quertrdgern 1 und 2 liegt ein MontagestoR. Die
Decklaschen des StegblechstoBes nehmen die ganze Stegblechhdhe ein
und sitzen unmittelbar neben den oben erwdhnten Beiblechen. Die Gurt-
winkel endigen an den Stegblechdecklaschen, der dadurch entstehende
DoppelstoB wird durch einen Deckwinkel gedeckt. Die erste Gurtplatte
wird an der gleichen Stelle gestofen wie das Stegblech. Die ubrige
Anordnung der Gurtplattenstdfe und ihre Deckung geschieht in bekannter
Weise gemdaR Abb. 7.
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Ein WerkstattstoR des Stegbleches sitzt dort, wo die Stitze an die
Ausrundung der Rahmeneckc grenzt. Zur Deckung sind die oben er-
wahnten Versidrkungsblechc geniigend weit heruntergezogen. Auler den
Winkeleisen reichen die beiden ersten Gurtplatten herunter bis zum
Stutzenful. Die dritte Gurtplatte fangt etwa 1,5 m oberhalb an. Der
Stutzenful® ist durch zwei Paar Platten sowie durch Winkeleisen 180100 «18
verstarkt, wodurch eine ausreichende Flache zur Druckubertragung erzielt
wird. Die gesamte Unterfl'dche der Stitze ist gehobelt, ferner ist zur
besseren Druckubertragung eine 4 mm dicke Bleizwischenlage angeordnet.

Zur Herstellung der Kragarme des Hauptrahmens sind an der
Rahmenecke die &uBeren Gurtplatten geschlitzt, so daB das Stegblech
der Rahmenecke mit den beiden Verstarkungsblechen (zusammen 70 mm
dick) durch den Schlitz hindurchtritt. An der Durchdringungsstellc sind
zur Deckung der Fugen und Aussteifung der Stegbleche Winkeleisen
100 <150 *14 aufgelegt. Auf der Unterseite ist der Kragarm rund aus-
geschnitten und mit Winkeleisen und zwei, Lamellen besdumt, deren
untere bis zur Stltze herabreicht. Der Kragarm tragt den Endquertrager K
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und enthélt im &uBersten Teil das Bolzenloch fir das Hangependel. Die
Reibungsflachen sind zur Verhutung des Festrostcns mit Messingblech
belegt.

Die Fahrbahntafel hat an der Stelle, an der sie von den &uReren
Gurtplatten des Rahmens geschnitten wird, eine Offnung, die durch
einen aufzuschraubenden genau eingepaflten kastenformigen Deckel ge-
schlossen wird (Abb. 8).

c) Schlepptrdger. Die Haupttrdger sind Blechtrdger mit zwei
Gurtplattenpaaren, die oberen Gurtplatten reichen Uber die ganze Trager-
lange. .Die Einzelheiten bieten nichts Besonderes (Abb. 1). Die uber
dem Widerlager liegenden Endquertrdger tragen an ihren Konsolenden
Flacheisenanker zur Aufnahme negativer Krafte, die bei einseitiger Be-
lastung des gegeniiberliegenden Konsols auftreten koénnen (Abb. 9). An
den Randiberbauten,-wo die FuRwegkonsolen liegen, lassen sich diese
Anker nicht anbringen. Zur Verhinderung des Aufkippens sind hier die
FuBwegkonsolen mit kinstlichem Ballast (Beton}[mit eingelegten Eisen-
barren) versehen.

d) Lager. Die Hauptlager der Rahmentréger sind recht kraftig aus-
gebildet, sie enthalten einen Lagerzapfen mit kugeliger Druckflache von
400 mm Halbmesser. Das Unterteil ist zur Aufnahme negativer Kréfte
durch Vermittlung von kranzartig herumgelegten Tragern mit dem Fun-
dament verankert. Es enthalt oben zwei Aussparungen, in die die Kopfe
der den oberen Lagerteil fassenden Bolzen passen (Abb. 10). Gegen un-
befugten Eingriff sind die Bolzen durch abnehmbare Blechhauben geschiitzt.

Die beweglichen Lager auf den Widerlagern sind als Rollenlager
ausgebildet. Zwar hétten auch Gleitlager genigt. Das Mauerwerk war

aber schon fertiggestellt, als die Eisenkonstruktion im einzelnen durch-
konstruiert wurde. Hierbei ergab sich aus Schdnheitsgriinden die Not-
wendigkeit, den Untergurt der Schlepptrdger nach den Widerlagern hin
ansteigen zu lassen, so daf hier ein groBerer Hohenunterschied entstand,
der mit Gleitlagern nicht ausgefullt werden konnte.

e) Gewicht. Die gesamte Eisenkonstruktion einschl. der FuRweg-
konsole und Tonncnbleche (ohne Lager) wiegt 488 t. Das Gewicht eines
Rahmens betragt 26 t.

f) Abdichtung. Aufeine einwandfreie Fahrbahndichtung ist bsonderer
Wert gelegt worden. Die verzinkten Buckelplatten erhalten oben einen zwei-
maligen Lithosotanstrich (Bitumenpréparat). Zur Schaffung einer glatten
Oberflache ist zunéchst eine Schicht Bitumenmdortel von solcher Stérke
aufgebracht, dal die Nietkdpfe vollstdndig verschwinden. Hierauf kommen
zwei Lagen ,Tektolith®, darlber ein Anstrich von heifem Bitumen.
Daruber liegt eine etwa 3 cm starke Schutzschicht aus Beton mit Einlage
aus verzinktem Drahtgeflecht. Die Oberflache ist in einer Starke von | cm
durch Zusatz von ,Duromit® (Korundpréparat) gehdrtet, um sie gegen
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Beschéadigungen durch die Stopfhacke widerstandsfahig zu machen. Die
gesamte Dichtungsschicht hat (ber den Nietkdpfen eine Dicke von nur
4 cm. Die aus Beton hergestellten FuRwege sind gleichfalls mit , Tektolith*
und darauf mit einer Lage Duromitbeton abgedeckt.

Die Fahrbahn wird in Ublicher Weise durch Quer- und Lé&ngsrinnen
entwadssert, die Abfallrohre sitzen in Ausspamngen der Widerlager, und
zwar dort, wo die Dchnungsfugen angeordnet sind.
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Il. Mauerwerk.

Der feste Baugrund (grober Kies) wurde in einer Tiefe von etwa 4 m
unter der neuen Stralenkrone angetroffen. Das aufgehende Widerlager
wird gunstig beansprucht, da dort keine Bremskrafte und nur geringe senk-
rechte Auflagerkrafte aufzunehmen sind. Das Fundament des Widerlagers
hangt mit dem Zwischenpfeiler zusammen, was zu einer ginstigen Quer-
schnittsform fihrt (Abb. 11). Die groRte Pressung auf den Baugrund
betrédgt 2,5 kg/cm2

Eine Ausnahme bildet das Fundament der einen Halfte des nord-
westlichen Widerlagers. Dieses konnte im ersten Bauabschnitt nicht her-
gestellt werden, weil die alte Strale hier nicht gesperrt werden durfte.
Das Fundament der Zwischenstutzc muBte vorher fertig sein, um die Auf-
stellung der Rahmen zu ermdglichen (Abb. 12). Nach Umlegung des Ver-
kehrs auf die neu hergestellte Strale unter der Briicke wird das fehlende
Widerlager hochgefuhrt, und hierauf werden die restlichen Schlepptréger-
Uberbauten, die bereits fertig vernietet auf den fertigen Rahmenuberbauten
lagern, in die endgiltige Lage geschoben.

Die Sichtflaichen des aus Kiesbeton hergestellten Mauerwerks sind
mit dunkelvioletten Klinkern aus Muldenstein verblendet,worden. Die
Fugen sind mit Mortel aus Hochofenzement unter Zusatz eines schwarzen
pulverférmigen Farbstoffs verstrichen. Hierdurch ist eine recht gunstige
Flachenwirkung erzielt worden. Die Abdeckplatten sowie einige einfache
Zierstticke in den Flugelmauern sind aus grauem Kunststein gefertigt.

Der Gesamteindruck des fertigen Bauwerks ist schonheitlich auBer-
ordentlich befriedigend (Abb. 13).

gesamte

Bauingenieurwesen. 1

IV. Aufstellung des Uberbaues.

Hierzu wurden vier fahrbare Gittermaste verwendet, die durch Tréger
oben miteinander verbunden waren und durch Drahtseile verankert wurden.
Die 26 t schweren Rahmen wurden auf dem Erdboden liegend zusammen-
genietet und mit Winden und Flaschenzigen hochgewunden. Zwischen
je zwei Rahmen wurde unten das Gerippe der Fahrbahn zusammengesetzt,
vorlaufig verschraubt und durch Spannketten in der Diagonalrichtung
zusammengehalten, hierauf hochgezogen und zwischen die Rahmen ein-
gefugt (Abb. 14). Die Schlepptrdger wurden auf dem anschlieBenden
Bahndamm fertiggestellt und dann in die richtige Lage geschoben. Die
Aufstellung fand im Winter 1926/27 statt.

V. Beteiligte Baufirmen.

Die Maurerarbeiten flihrte zum Uberwiegenden Teil die Firma Pit. Holz-
mann A.-G., zum Kkleineren Teil die Firma Meillner in Konigsberg aus.

Die Aufstellung der ausfihrlichen Berechnung und Anfertigung der
Konstruktionszeichnungen, Herstellung der Hélfte der Eisenkonstruktion
sowie die gesamte Aufstellung lag in den Hénden der UniongielRerei A.-G.,
Koénigsberg, die andere Halfte der Konstruktion ist von der Donnersmarck-
hiitte i. O.-S. geliefert worden.

Beitrag zur Frage der tatsachlichen Tragfahigkeit einfacher und durchlaufender Balkentrager

aus Baustahl

Ic Rechte vorbehalten

St 37 und aus Holz.

Von Prof. 35r.iyng. Maier-Leibnitz, Stuttgart.

Die Querschnittsmale eines einfachen und eines durchlaufenden
Balkens von auf seine ganze Lange gleichbleibendem Querschnitt werden
heute noch allgemein so bestimmt, dal eine fir beide Félle gleich groR
angenommene zuldssige Beanspruchung weder an der Stelle des grdften
Feldmoments noch an der des groBten Stitzenmoments Uberschritten wird.
Beim durchlaufenden Tréger werden die Biegungsmomente unter An-
wendung der Elastizitatslehre, bei der Proportionalitdt zwischen den Be-
anspruchungen und Dehnungen vorausgesetzt wird, gefunden. Es gelten
also immer noch die Grundsédtze, die von Otto Mohr (1860 und 1862)
in seiner klassischen Abhandlung Uber den kontinuierlichen Balkenl) aus-
gesprochen worden sind. Er weist dort nach, daR die fur die Bemessung
des durchlaufenden Balkens maRgebenden Biegungsmomente in hochst
empfindiieher Weise von der Stitzenlage abhéngig sind, insbesondere von
der Hohenlage der Stitzen. Er macht auf die Mdaglichkeit des Momenten-
ausgleichs durch Anderung der Stiitzenlage aufmerksam und warnt ein-
dringlich vor den schadlichen Folgen zufalliger Anderungen der Stitzen-
héhen. Er sagt, dal seine Untersuchung zeige, dafl der Vorteil des durch-
laufenden Balkens von Bedingungen abhéngt, die praktisch unerfillbar
sind. Die von Otto Mohr in seiner zuerst ,Beitrdge zur Theorie der
Holz- und Eisenkonstruktionen“ genannten Abhandlung ausgesprochenen
Bedenken haben zwar die Verwendung des durchlaufenden Balkens
im Eisenbetonbau, obgleich Mérsch in seinem Werke ,,Der Eisenbetonbau“
(5. Auflage, 1. Band, 2. Hélfte, S.316) auf Grund von Versuchen die
Momentenverteilung nach der Elastizitatslehre als die zutreffende be-
zeichnet hat, nicht aufgehalten, wohl aber im Eisenbau und im Holz-
bau. Viele Konstrukteure, die im Eisenbau tatig sind, scheuen sich
eingedenk der von Mohr und in anderen Lehrbichern der Baustatik
ausgesprochenen Bedenken vor der Anwendung des durchlaufenden Balkens

) O. Mohr, Abhandlungen aus dem Gebiete der Technischen
Mechanik, 2. Auflage, Abhandlung IX. Berlin 1904. Verlag von Wilhelm
Ernst & Sohn.

und ziehen ihm den einfachen Balken und den Gelenktréger vor, obgleich
bei diesen Tragerarten die erfahrenen Konstrukteuren schon lang bekannte
Selbsthilfe des bildsamen Baustahls beschrankt ist. Charakteristisch ist
ein Fall, den mir der Vorstand der Hochbauabteilung einer der grofiten
deutschen Eisenbauanstaiten erzahlt hat. Das Mifitrauen einer Baupolizei-
behdrde gegen den durchlaufenden Balken war so stark, dal sie die Auf-
teilung eines im Entwurf vorgeschlagenen durchlaufenden Trégers bei der
Ausfiihrung in Einzelbalken gleichen Profils verlangte und durchsetzte.

Um die Fragen zu Kklaren, ob Uberhaupt der rechnerisch ermittelte
GroRtwert des Stutzenmoments fur die Tragfahigkeit durchlaufender Balken
maRgebend ist und welchen EinfluR auf die Tragfahigkeit Stitzensenkungen
haben, ferner um zu zeigen, wie man wenigstens in einem Sonderfall die
bisher nur gefihlsmé&Rig konstruktiv verwendete Selbsthilfe des Baustoffs
ihrem Wesen nach erkennen und wie man sie bei der Auswahl und bei
der Querschnittsbemessung der Trdger bewuBt verwerten kann, liel der
Verfasser mit finanzieller Unterstiitzung der Wirttembergischen Gesell-
schaft zur Forderung der Wissenschaften durch die Materialprifungsanstalt
der Stuttgarter Hochschule (Leiter der Abteilung fiir das Bauwesen: Professor
O. Graf, mit den Untersuchungen betraut: Ingenieur Brenner) die im
folgenden, soweit fiir die Klarung der erwdhnten Fragen nétig, beschriebenen
Versuche durchfuhren. In dankenswerterweise wurden die fur die Versuche
bendtigten Tréger und Holzbalken von der Maschinenfabrik ERlingen kosten-
los zur Verfugung gestellt.

A. Versuche mit Baustahl.

Vorversuche, Uber die unten berichtet wird, lieBen es als zweckmé&Rig
erscheinen, bei den Versuchen je zwei durch Bindebleche miteinander
verbundene. I-Tréger zu verwenden. Gewdhlt wurden I1-Trdger NP 16
mit einem rechnungsmaRigen F — 2 «22,8 cm2und einem rechnungsmaRigen
W — 2 m117 cm“. Das Versuchsprogramm unter Verwendung dieser Werte
und die Werte Pv, bei denen die einzelnen Tréger tatsachlich versagt
haben, d. h. fur die praktische Verwendung unbrauchbar wurden, zeigt
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vielfach bei der Bearbeitung des Baustahls
vorkommt (z. B. Richten von Stidben und
Biegen der Rundeisen von Eisenbetonbau-
werken). Erwéhnt sei noch, daB man zu der
Momentenverteilung des Falles Ill auch da-
durch hétte kommen kdénnen, dal man in
den Gesamtbalken unter einem der Mo-
mentennullpunktc ein Gelenk eingeschaltet
hatte. Diese Gelenklage gibt bei der ge-
gebenen Belastung die fiir die Bemessung
eines Gerberbalkens mit auf seine ganze
Lénge gleichbleibendem Querschnitt giin-
stigste  Momentenverteilung. Ein solcher
Gelenktrager ist aber, wenn mit der Médg-
lichkeit der Ungleichheit der Lasten P zu
rechnen ist, weniger vorteilhaft als ein
Tréger nach der Anordnung Il und damit,
wie im folgenden nachgewiesen wird, auch
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Die iMittelstutze wird berthrt bei P = 0,3625 t
Zusammenstellung Nr. I

PInl — 0, denn Ai

P, — 1345 t;
13,0

die Zusammenstellung Nr. 1L Wie aus dieser hervorgeht, wurde die Stutz-
weite der Balkendffnungen durchweg zu 1 — 2,40 m gewadhlt. Die Werte
der zul&ssigen in den Drittelpunkten der Spannweiten wirkenden Lasten,
die Werte Pzul, wurden unter der Annahme bestimmt, daB entsprechend
der heute geltenden Bercchnungsvorschrift die zuldssige Beanspruchung
von 1,2 t/cm2 nirgends uberschritten wird. Damit ergibt sich im zweiten
Belastungsfall, dem des durchlaufenden Tragers auf drei gleich hohen
Stutzen, derselbe Wert fir Pzul wie im ersten Falle des einfachen Balkens,
weil das Stitzenmoment Ms des durchlaufenden Balkens (Fall II) gleich
dem Feldmoment MF des einfachen Balkens (Fall 1) ist. Es fallt als
wesentlich auf, dal im zweiten Falle Pv um 38% groRer ist als im ersten
Falle. Durch eine Senkung der Mittelstiitze kann man eine ErmaBigung
des Stiitzenmoments erreichen, z. B. wie es bei dem Falle Il zugrunde
gelegt ist, so weit, daR es gleich dem groften Feldmoment wird.2 Mit
den eingefuhrten Bezeichnungen 148t sich das Stitzenmoment von P - /3
um P-//12 auf P-//4 erméfRigen, das Feldmoment ergibt sich dann, wie
unmittelbar aus der Abbildung der Zusammenstellung Nr. 1 hervorgeht, zu
P-13—1/3«P-//4 = P-//4. Setzt man dieses Moment dem Moment
gleich, das rechnungsméRig zuléssig ist, d. h. dem Moment von 2,80 tm,
so erhalt man im Falle Il ein Pzul =4,67 t, wie auch die Zusammen-
stellung Nr. 1 zeigt. Die MomentenermédBigung an der Mittelstitze um
P «//12 = 4,67 +2,40/12 ==0,934 tm kann durch eine Senkung/ der Mittel-
stlitze hervorgerufen werden, die ihrerseits wieder durch eine Belastung
des Gesamtbalkens von 4,80 m Stiitzweite in der Mitte durch eine Last
W =0,78 t verursacht sein kann; denn dieser Last entspricht Uber der
Mittelstiitze ebenfalls ein Moment von 0,78 m4,80/4 = 0,934 tm. / ist, um
unabhdngig von den wechselnden Querschnittslasten und dem von E zu
sein, durch einen Versuch bestimmt worden zu 0,46 cm. Bemerkenswert
ist, dal Pv etwas Kkleiner ist als im Falle Il und daB PvIP™ etwas
groBer ist als im Falle 1

Fir das Verstandnis der unten beantworteten Frage, worin im Falle 11
und im Falle IV die Selbsthilfe des Baustoffs zum Ausdruck kommt, ist
die Feststellung wichtig, daB man die Senkungsmdglichkeit der Mittel-
stlitze auch dadurch hétte erreichen koénnen, dal man bei gleich hohen
Stutzen einen im unbelasteten Zustande nach oben gekrimmten Balken
mit einer Uberhéhung iber der Mittelstiitze von einem gleichen Betrag/,
wie in der Zusammenstellung Nr. 1 unter Ill angegeben ist, verwendet hétte.
Diese Uberhéhung hatte man z. B. durch Kaltbiegen des Tragers mit Hilfe
einer Biegemaschine erreichen kdnnen, also durch einen Arbeitsvorgang, der

2 Vergl. Hutte, Des Ingenieurs Taschenbuch, 25. Aufl., Bd. I, S. 631.

.
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42 cm ist x — 2,32 t und dann st
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Die AuRenstiitzen werden berthrt bei P — 1975t  bei

Vier Biegeversuche mit Doppeltragern I |

nach der Anordnung Il. Diese Bemerkung
ist fur die Entscheidung der Frage von
Bedeutung, ob bei Pfetten die Anordnung
von Gelenken Uberhaupt vorteilhaft ist.
Dabei ist zu berilicksichtigen, daf durch die
Einschaltung jedes Gelenks die Maéglichkeit
der Selbsthilfe kinstlich unterbunden wird.

L
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Im Falle IV sind AuBenstiitzen um ein
solches durch einen Versuch zu 1,42 cm
ermitteltes MaBR / gesenkt, daR Uber der
Mittelstiitze das der zuldssigen Beanspruchung
om = 1,2 t/lcm2 entsprechende Biegungs-
moment von 2,80 tm erscheint, wenn man
die AuRenstitzen in ihrer Lage festhalt, ohne
daB Lasten P auf den Trdger wirken. In
diesem Falle IV ist also Pzuy = 0. Das
0 durch Versuch ermittelte Pv ist groRer als
allen vorausgehenden Belastungsféllen.
Schon aus dem Vorhergehenden geht hervor,
daB die oben angegebene Fragestellung, die
den Anlal zur Durchfilhrung der Versuche
gab, berechtigt war, wenn man noch die Tatsache berucksichtigt, daB das Ver-
sagen aller Trager nach Erreichen unzuldssiger bleibender Forménderungen
durch Ausweichen in der Nahe der Lastangrifispunkte stattgefunden hat.

Soweit die Antworten auf die beiden Fragen sich nicht schon aus
dem Vorstehenden ergeben, finden sie sich in der folgenden Darstellung
der einzelnen Versuche und ihrer Deutung.

Sémtliche Versuche wurden mit Hilfe der Prifmaschine ausgefihrt,
die in Abb. 14 bis 16 der Schrift: C. Bach, Ingenieurlaboratorium und
Materialprifungsanstalt der Technischen Hochschule Stuttgart, Stuttgart 1915,
abgebildet ist. In dieser Maschine werden auf die zu priufenden Tréger
Lasten so ausgelbt, wie wenn sie die Stutzendriicke von Pendelstitzen
mit kugelgelenkigen Auflagern waren. Diese Art der Lastibertragung
hindert die Trdger nicht am seitlichen Ausweichen. Die Abmessungen
der I-Trager wurden geprift, und zwar dadurch, dal erstens die Trager-
hohen und die Breiten der Flansche eines jeden Stabes in mehreren
Querschnitten gemessen wurden und dalR zweitens von jedem Stab ein
Querschnitt durch Abdruck auf Zeichenpapier Ubertragen wurde. Die
Trédgerabmessungen zeigen ziemlich groBe Abweichungen gegeniber den
Normalwerten. Mit Hilfe dieses Abdrucks wurden die Flache F und das
Tréagheitsmoment jedes Stabes bestimmt. Die ermittelten Werte sind im
folgenden bei der Besprechung der einzelnen Versuche aufgefiihrt, ebenso
wie die Mittelwerte der fir die einzelnen Stdbe ermittelten Beanspruchun-
gen as an der oberen Streckgrenze. Zu deren Bestimmung wurden den
Stdben nach dem Versuch an niederbeanspruchten Stellen, und zwar aus
den Flanschen, Probestdbc entnommen (durchschnittlich vier fir jeden
Stab). Die oberen Streckgrenzen schwanken zwischen 2,43 t/cm2 und
3,15 t/cm2 Es ist natlrlich nicht anzunehmen, daB bei den einzelnen
Stdben die ermittelten Streckgrenzen auf die ganze Lé&nge gelten. Die
Zugfestigkeit der Proben schwankt zwischen 3,72 und 4,33 t/cm2 die
Bruchdehnung bei einem /=130mm zwischen 29 und 27%. Um bei
den Versuchen das erste Eintreten der FlieRfiguren und deren weiteren
Verlauf verfolgen zu kénnen, wurden die Trdger mit einem Anstrich von
Schlammkreide versehen (siehe die photographischen Abbildungen).

Versuch I. Der Versuchstrager, zu dem die Stdbe B und C verwendet
wurden, ist abgebildet in Abb. 1, 1a, Ib und lc, der Tréger nach dem
Versuch durch die Abb. 2. Fir die Stdbe B und C gilt:

2324480
4 =2,80 tm

13,45

NP 16.

Stab Pincm2 Jincm4 ; Wincm3! < int/cm2
B 21,6 902 112 3,05
C 21,7 891 110 2,83



Abb. 1c

MeRstelle 1
—SW - Lasche
Lasche Lasche.
1P 16 Dicke8mm
‘Lasche Laschel PI - ~oh—
MeRstrecke WOmm A R Eo_lj 0 !TT ~lg Tr|
2020 f
F2Y0 0 P— Druck- u.Auflagerplatten
2100--------- nach Abb. la u. 1b.
Abb. 1, la bis c¢. Versuchstriger I

Abb. 2.

Die ersten FlieRfiguren entstanden bei P — 7,51, also bei einer rechnungs-
magRigen Beanspruchung von 2,70 t/cmJ; das langsame seitliche Aus-
weichen begann bei Pv= 9,51t also bei einer rechnungsméRigen Bean-
spruchung von 3,42 t/lcm-, die 16% hoher liegt als die, wie oben an-
gegeben, gemessene mittlere Streckgrenze. Dieses Ergebnis stimmt mit
dhnlichen von Herbert F. M oore3 unternommenen Versuchen uberein, wo
der Prozentsatz zwischen 2 und 18 lag. Diese Versuche haben uberzeugend
daB fir I-Tréger die Streckgrenze als die hdochsterreichbare

Der Tréger | nach dem Versuch.

liehen Stelle gemessen, sie sind in diesem Bereich den Lasten proportional.
Die Durchbiegungen in der Mitte sind in der Abb. 7 aufgetragen. Sie
wurden bis zu der Laststufe von 9t gemessen. Die zuldssige Belastung

. . . S 222
ergibt sich mit den richtigen Querschniuswcrten zu 3,50 ¢ 3,32 t

Der Wert n wird also =9,50:3,32 = 2,86.

Versuch Il. Der Versuchstrager, zu dem die Stdbe F und G ver-
wendet wurden, ist in Abb. 3 dargestellt, der Trdger nach dem Versuch

bewiesen,
Biegungsbeanspruchung angesehen werden soll, und daR als solche nicht  durch Abb. 4a, b und c.
MeRstellen: 1 2/3 0
Lasche
Dicke 8mm
<
>210-1, U-210—A
VW - U - 250A
—94g [0 o P — Druck- u.Auflagerplatten
1800 siehe Abb. 1a u.1b.
Abb. 3. Versuchstrager Il

etwa die gréBte Zugbeanspruchung (die Bruchfestigkeit) anzusprechen ist
eine Auffassung, der man gelegentlich im Schrifttum begegnet, wenn von
Pv
Bezeichnungen also von n m die
«n

der Sicherheit, mit unseren

Rede ist.
Die Dehnungen wurden bis P- -75t an der aus der Abb. 1 ersieht-

3 H. F. Moore. The Strength of I-Beams in Flexure, University of
Illinois, Bulletin No. 68 vom 1 Sept. 1913. Dort auch Literaturangaben

tiber Versuche mit einfachen Balken.

rmmmm
Abb. 4a.

Abb. 4b. Biegeversuch 11, Mittelstltze.

Fir die Stdbe F und G gilt

F' 215 871 107 2,55
G - 21,5 856 104 2,17

Die wichtigsten Beobachtungen, die bei der Durchfiihrung des Ver-
suches gemacht wurden, sind aus der folgenden Zusammenstellung Nr. 2

zu ersehen.

Biegeversuch II.

Abb. 4c. Biegeversuch 1l, AuBere Laststelle.
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Aus dieser Darstellung R,- 131t
folgt die wichtige Tatsache,
daB der untersuchte durch- \P \P \P \P
laufende Tréger auf gleich ST A A
hohen Stitzen nicht in- a)P.=3,0t
folge des Momentes an 1
der Mittelstitze versagt,
sondern infolge des
groRten Feldmoments. Es
vollzieht sich von der
einen zur é&ndern Stelle
ein  Spannungsausgleich, . . .
der in folgendem seine ) BeiR=fO,0t: Biegungslinie
Ursache hat. Solange fir *
den ganzen Trdger das tou 1
Hookesche Gesetz gilt,
ist Ms groBer als Mf.
Es treten deshalb zuerst
Uiber der Mittelstiitze Uber-
schreitungen der Streck-

Pzul.=3,5t

b) Erste FlieRfguren uber der Mittelstiitze bei 8,25t

f 7.13mm

d) Ofe Entlastung aufP-0 gibtfolgende Balkenform:

. ) iz
grenze ein und damit
dort entsprechende blei-
bende  Forménderungen,
dauernde  Verbiegungen ¢y Ayt /3= 10,0t wiederbelastet, gibt
der Querschnitte in der A | |

Néhe der Mittelstltze, die
sich, wie in der Zusam-
menstellung Nr. 2 unter d
dargestellt ist, auswirken.
Es tritt an der Mittelstutze
eine einem  Kaltbiegen
entsprechende  bleibende
Uberhéhung des Tragers
ein; es ergibt sich dort
also, weil ein solcher wie
in Zusammenstellung Nr. 2
unter d gezeigter, um den
Betrag U nach oben verformter Balken sich statisch genau so verhdlt wie
ein gerader Balken, dessen Mittelstitze um U gesenkt ist, eine Senk-
barkeit der Mittelstiifze, die in natlrlicher Weise die im Falle Il der
Zusammenstellung Nr. 1 kinstlich eingeleitete Verminderung des Stitzen-
moments zur Folge hat, so dal nennenswerte bleibende und zur Un-
brauchbarkeit des Trégers fuhrende Formdanderungen Uber der Mittel-
stiitze erst eintreten kdnnen, wenn die Tragfdhigkeit des Tragers durch
Nachgeben an der Stelle des grofiten Feldmoments erschopft ist. Ein
genaueres Bild der Zusammenhénge gibt die Betrachtung der Abb. 5, in

f) Bei BaTL11t sind bei allen Einzeltrdgern an den
auBeren Lastangriffspunkten FlieRfiguren sichtbar
(an einer Stelle zuerst bei 10t)

g) Bei B,=131t seitliches Ausweichen des Tragers
beieinem der &uBeren Lastangriffspunkte.

Zusammenstellung Nr. 2. Darstellung des
Hauptversuches Il.

Alle Rechte Vorbehalten.

Der Ausbau des Oberpregels zwischen

Heft 1, 6.Januar 1928.

der ein Teil der bei der Durchfiihrung des Versuches gemessenen Dehnungen
aufgetragen ist.

Die Dehnungen an der MeRstelle / Uber der Mittelstiitze (Abb. 3),
wobei die MeRebene 2 mm Uber der Ebene des Oberflansches lag, wurden
bis nahe an Pv = 1/4¢52,4 t gemessen, diejenigen an der MeRstelle r
nur bis 4P =42t, einer Laststufe, bei der die Messungsmdglichkeit mit
dem bei e angebrachten Dehnungsmesser aufhorte. Uber dieser Laststufe
ist ein rasches Anwachsen der Dehnungen bei e zu vermuten. Bis
4P = 38t wachsen die Dehnungen bei e ziemlich proportional mit dem
Anwachsen der Lasten, dann etwas rascher. Bei der MeRstelle / (ber
der Mittelstiitze wachsen die Dehnungen proportional bis 4 P — 32 t, einer
Laststufe, in deren Né&he dort die ersten FlieRfiguren beobachtet wurden,
dann rascher, aber immer noch proportional den neuen vier Laststufen bis
zu der auch fir die MeRstelle e charakteristischen Laststufe 4P = 38 t.

tPin t tPint

Zu beachten ist, daB bei 4P = 38t kein ungehemmtes Strecken der
oberen Fasern bei / eintrat, weil dies aus rein geometrischen Griinden
unmdoglich ist.

Von 4P = 42f an, einer Laststufe, bei der an den &uReren Last-
angriffstellen starkere bleibende Formédnderungen sich zu bilden begannen,
wachsen auch die Dehnungen bei der MeRstelle / rascher. Diese Beob-
achtung bestétigt die oben erwdhnte Feststellung, daR der Trdager an der
Mittelstiitze erst versagt, nachdem das Versagen unter dem ersten Last-
angriffspunkt an der Stelle des groften Mr eingeleitet ist. Die Werte der
Dehnungen bei dieser Laststufe betragen bei e\ 1,29/1000, bei/: 3,92/1000;
das sind naturgem&R nur kleine Bruchteile der Bruchdehnung des Bau-
stoffs.

Die Durchbiegungen in der Mitte der Balkendffnungen sind in Abb. 7
aufgetragen. Sie wurden bis zu einer Laststufe von P — 12,75t gemessen.

(Fortsetzung folgt.)

Insterburg und Wehlau.)

Von Regierungsbhaurat Schmidt, Insterburg.

Der im Jahre 1921 begonnene Abschnitt der Ausbauarbeiten am Ober-

senkanals dicht am Dorfe Schwadagerau ist aus dem Lageplan (Abb. 1)

pregcl war im Laufe des Sommers 1926 beendet, so daB die Teilstrecke ersichtlich,
von Insterburg bis Schwa Die Bauart des Wehrs
gerau (Ld' 13 k;n) mit dem \6enfeindebczirk rsDorf war einmal ~dadurch be-
stadtischen Ha en am obe- ochwaaerau _v n stimmt, daR der Durch-
ren Ende des Seitenkanals fluBquerschnitt fur die un-
bei Insterburg im Sepﬂtem- gehinderte Abfiihrung von
ber 1926 dem Verkehr tiber- Hochwasser und Eis voll-
geben werden konnte. kommen frei gemacht wer-
Von den bisher aus- den muB. Weiter waren
gefiihrten und in der Wohnhaup alle festen Uberbauten iber
.Bautechnik* 1924, Heft 43, dem FluB zu vermeiden,
S. 42_38 u. f._ bereits all- Schleuse damit die mit Mast und
gemein geschilderten Bau- Segel versehenen  Fahr-
werken soll im nachstehen- Schuppen fiir Dammbalken zeuge den Wehrarm be-
. A~ und Wehmadeln .
den auf die Herstellung des \RleisbogenZWehr fahren konnen, sobald und
Wehrs der Staustufe solange die Wasserfilhrung
Schwégerau néher ein- ) des Flusses die erforder-
TzurSicherung . .

gegangen werden. des Wehrpfeters lichen Tiefen auch ohne
verfalt kinstlichen Stau gewahr-

Lage und Bauart. leistet.
) gie L;g"e des We(ljwrs Staustufe Schwagerau _hK.raftlz:iusnutZLéngd'kam
in er rimmung es nicht in Frage, da die zu
Pregels nordlich des Schleu- erwartenden Vorteile bei
Mm dem nur Kkurze Zeit ver-
) Vergl. ,Die Bautech- R fugbaren und stark wech-
nik* 1924, Heft 43, vom selnden geringen Gefdélle
3. Oktober, Abb. 1. Lageplan. von héchstens 1,5 bis 1,6 m



Fachschrift fur

die Mehrkosten kaum gerecht-
fertigt hétten. Es wurde daher
der Bau eines Nadelwehrs als
die unter den vorliegenden Um-
stdanden zweckmaRigste Bauart ge-
wahlt, zumal auch die — an sich
in diesem Falle wohl madglichen

versenkbaren VerschluBvorrich-
tungen wegen der zu befirchten-
den Betriebsstérungen infolge Ver-
sandung ungeeignet erschienen.
Die Bauart des Wehrs ist aus
Abb. 2 bis 6 ersichtlich.

Bauausfihrung.
. Bauabschnitt.

eine  Umleitung des
Flusses wéhrend der Bauaus-
fihrung in Anbetracht der un-
verhdltnisméRig hohen  Kosten
nicht angangig war, mufte das
Wehr zur Aufrechterhaltung des
Schiffsverkehrs, und um den
WasserabfluB nicht zu behindern,
in zwei Teilen erbaut werden.

Infolgedessen war von vorn-
herein mit erheblichen Verzdge-
rungen und Schwierigkeiten zu
rechnen, die bei der hier ohne-
hin schon recht kurzen Bauzeit
um so unangenehmer werden
konnten, als die vollstindige
Fertigstellung beider Teile des
Wehrs, das Abschneiden der Bau-
gruben - Spundwénde und das
Legen der Nadelbocke der Eis-
gefahr wegen unbedingt vor Eintritt
des Winters stattfinden mufte.

Sobald der Preget im Frihjahr 1925 weit
genug gefallen war (etwa Mitte April), wurde mit
der Vertiefung der FluBsohle fir das Sinkstiick
des Sturzbettes begonnen wund die Baggerung
stromauf gleich Uber die ganze Grundflache des
Wehrs ausgedehnt, um dadurch den spéteren Aus-
hub in der Baugrube fir das Fundament zu ver-
ringern (s. Schnitt c—f).

Die vorzeitige Versandung dieser Sohlenaus-
kofferung wurde durch eine etwa 15 m oberhalb
des Wehrs quer durch das ganze FluRbett ver-
legte Faschinenmatte von rd. 0,5 m Stdrke und
rd. 5 m Breite verhindert.

Die inzwischen oberhalb am Ufer vorbereite-
ten Sinksticke wurden, nachdem der betreffende
Teil des Sturzbettes ausgebaggert war, an Ort
und Stelle gefl6Rt und durch Steinbewurf ver-
senkt (Abb. 7 u. 8). Noch wéhrend dieser im
Eigenbetriebe der Bauverwaltung ausgefihrten
Arbeiten hatte der Unternehmer mit dem Rammen
der Baugrubeneinfassung fir die linke Wchrhélfte
begonnen, zunéchst vom Ufer, dann vom Prahm
aus (11. 6. 25). (Abb. 9.)

Da nach den recht umfangreichen Boden-
untersuchungen schwierige Untergrundverhdltnisse
(Steine usw.) nicht zu erwarten waren, wurden hdlzerne Spundbohlen von
18 cm Stérke mit eisernen Schuhen verwandt.

Die Oberkante der Spundwandumfassung lag anndhernd so hoch
(+7,8 NN), daB eine Storung durch Vollaufen der Baugrube erst eintreten
konnte, wenn die Arbeiten wegen Uberflutung des Ufergeldndes ohnehin
unterbrochen werden muften.

Dieser Fall trat nur einmal,
(Abb. 21 u. 22).

Das Rammen der Spundwénde fur die linke Wehrhélfte war Mitte
Juli beendet. Die Baugrube wurde mittels offener Wasserhaltung bis zu
der schon vorher durch die Baggerung vertieften FluRsohle leergepumpt
und die Spundwénde durch Innenaussteifungen gesichert.

Da eine versuchsweise eingebaute Grundwasserabsenkungsanlage ver-
sagte, wurde auch fir den restlichen Erdaushub und die Betonarbeiten
des Fundaments offene Wasserhaltung beibehalten (Abb. 10). Obwohl
die Spundwaénde allseitig mit der Spitze in einer durchgehenden Tonschicht
standen (s. Schnitt a—b usw.), so daR mit einer durchweg dichten Bau-

Da

(y/l, Beton

und zwar im November 1925, ein

gesamte

Schnitt a-

Bauingenieurwesen.

b Schnittc-d

UW (gestaut), <6fioN.N.
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250.

Schnitti-k (Fischyal)

Werksteine aus Gramt

Abb. 4 bis 6.
Wehranlage bei Schwégerau.

Ziegetmauenrerk u. Klinkerrollschicht

griibe gerechnet werden durfte, zeigte sich an verschiedenen Stellen recht
starkes Eindringen von Wasser und Sand, weil einige Bohlen doch ge-
splittert bezw. aus der Nut gerissen waren. Soweit vom Innern zugénglich,
war die Abdichtung verhéltnisméRig einfach; da, wo die Leckstellen je-
doch Im Untergrund (zwischen Fundamentsohle, d. h. rd. + 2,3 NN und
der auf + 0,5 bis 1,0 NN liegenden Tonschicht) auftraten, konnten sie
nur durch kastenférmiges Vorrammen von Spundwénden auf der AuRen-
seite unschadlich gemacht werden.

Diese Nachdichtungsarbeiten verursachen immerhin erhebliche Ver-
zOgerungen, so dal erst Mitte August mit dem Einbringen des Betons
begonnen werden konnte.

Die Fundamentplatte des Wehrbodens mit der Klinkerabdeckung, die
Granitschwelle fir den unteren Nadelanschlag und die Auflager der Nadel-
bocke sowie der linke Landpfeiler mit der Fischtreppe waren bis 5. Sep-
tember fertiggestellt. Dann wurde die Baugrube voriubergehend bis zur
Aussplegelung: mit dem FIuB unter Wasser gesetzt und der sich nach
oben verengende Pumpensumpf (Abh. 10 u. 11) mit Trichter-Beton etwa bis
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Abb. 7. Ein Sinkstlick fiir die Befestigung des Sturzbettes
im Unterwasser wird zu Wasser gelassen.
Rechts Bagger beim Herstellen der Sohlenvertiefung fiir das Sturzbett

(vom linken Ufer stromab gesehen).

zu halber Hohe verfdllt. Er erwies sich nach dem erneuten Leerpumpen
der Baugrube als vollkommen dicht; sein oberer Teil wurde mit besonders
fettem Beton vollstindig geschlossen und die Klinkerschicht an dieser
Stelle cingebracht.

Im AnschluB daran wurden bis zum 15. September die drei linken
Wehrbocke und der Laufsteg montiert (Abb. 12 bis 14).

Sodann wurden die in der Baugrube bereits eingestemmten Spund-

Abb. 9. Blick auf den Spundwandkasten der 1 Wehrhélfte
vom rechten FluRufer aus.
Abb. 11. Blick in den Spundwandkasten der linken Wehrhélfte: Nadel-

anschlagsteine verlegt; Verlegen von Klinkerabdeckung des Wehrbodens;
im Hintergrinde: Pumpensumpf der ofienen Wasserhaltung,

Heft 1, 6. .Januar 192S.

Abb. 8. Absenken eines Sinkstiickes fiir die Sturzbettbefestigung
der linken Wehrhalfte.
Dahinter der Bagger bei Herstellung der Auskofferung fir das Sturzbett

(vom linken Ufer gesellen).

bohlen der Querspundwéande mit einer Pendelsédge abgeschnitten (Abb. 15);
nur die Langswand in FluBmitte blieb mit den Eckpféhlen fur den zweiten
Bauabschnitt stehen (19. 9. 25).
11 Bauabschnitt.
Inzwischen waren schon seit Ende Juli die Rannnarbeiten auf dem
rechten Ufer, soweit das ohne unzuldssige Einschrankung des AbfluR-
querschnitts Irgend mdoglich war, vorgetrieben worden (Abb. 10 u. 17).

Abb.-10; Blick in den Spundwandkasten der linken Wehrhélfte,
Pumpensumpf an der Mittelspundwand (s. auch Abb. 11).

Blick in den Spundwandkasten der linken Wehrhdlfte.
Ausbau' der Versteifung (s. Abb. 13 u. 14).
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Abb. 13. Steg nebst Nadelwehrbdcken der linken Wehrhalfte
fertig montiert. Aussteifung des Spundwandkastens fast ganz
ausgebaut (s. Abb. 14).

Entsprechend dem Abschneiden der Spundwénde des linken Wehr-
teils wurde nunmehr (vom 15. 9. 25 ab) die Baugrubeneinfassung der
rechten Seite bis zum Anschluf an die Mittelwand hergestellt (2. 10.)
(Abb. 17, 18 u. 19). Der Erdaushub sowie die Beton- und Maurerarbeiten
konnten hier unter offener Wasserhaltung im allgemeinen in gleicher
Weise ausgefuhrt werden, wie oben geschildert (Abb. 20).

Die Nadelbdcke der linken fertigen Wehrhélfte blieben wéahrend des

Abb. lo. Absagen der Spundbohlen des Spundwandkastens
der I. (linken Wehrhélfte).
Abb. 17. Rammen der unteren Querspundwand fiur den Spundwand-

kasten der Il. (rechten) Wehrhdlfte (s. auch Abb. 18).
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Il. Bauabschnitts zur Er-
leichterung der Baustoff-*
beférderung vom linken
Ufer her stehen (Abb. 19).

Fur die Schiffahrt
konnte eine ausreichende
Durchfahrtéffnung jeder-
zeit ohne Schwierigkeiten
freigemacht werden.

Obgleich die Bau-
grube im November einige
Zeit durch Hochwasser
Uberflutet war und der
Fortgang der Arbeiten
dadurch wesentlich ver-
zogert wurde, gelang es,
das Mauerwerk des Wehr-
kérpers bis zum 19. 11.
fertigzustellen und die
Eisenkonstruktion bis An-
fang Dezember einzu-
bauen (Abb. 21 u. 22).

Der ungefédhr mit dem
8. 12. einsetzende Frost
hatte  wesentlich  zum
schnelleren Absinken des
hohen FluBwasserstandes
beigetragen, und auch
das allmdhliche Zufrieren
konnte keine weitere Stérung mehr verursachen.

Das Abschneiden der Spundwdande ging ohne Schwierigkeiten zum
Teil vom Eise aus vor sich, und nach dem Umlegen sdmtlicher Nadel-

Abb. 14. Ansicht der drei Nadelwehrbdcke
nebst Laufsteg der linken Wehrhélftc. Aus-
bauen der Steifen.

Abb. 16.
Bauabschnitt.

Rechtes Ufer: Beginn der Rammarbeiten fir den zweiten
Linkes Ufer: der fertige Spundwandkasten.

Abb. 18. Umlegen der Nadelwehrbdcke der linken Wehrhélfte;

Rammarbeiten am rechten Spundwandkasten.
POUfpHiffb v
Safofi'ii - M Gii-Si-p»m .
i alitfki idutitlll
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Abb. 19. Baustelle vom linken Ufer oberhalb gesehen. Erdaushub im
rechten Spundwandkasten; Restarbeiten am linken Landpfeiler; auf dem
Laufsteg! der linken Wehrhélfte liegt das Gleis fir Baustofférderung.

Abb. 21. Spundwandkasten der rechten Wehrhélfte (ll. Bauabschnitt)
Uberflutet (vom Oberwasser aus gesehen).
bocke war am 19. 12. das Abflulprofil frei. — Da, wo ein besonders

sorgfaltiges Abschneiden der Spundbohlen notwendig war,z. B. am Durch-
gang der Mittelwand durch die Nadelanschlagsteineund an der Abfall-
kante zum Wehrboden, wurde ein Taucher zugezogen, der auch im
Ubrigen durchweg die Schnittstellen untersuchen und etwaige Uneben-
heiten nachbessern mufRte.

Die geringen Restarbeiten an den Landpfeilern und den Uferanschlissen
wurden im Frihsommer 1926 erledigt.

Zu erwéhnen bleibt noch, daB die Spundwé&nde mitderFundament-
platte des Wehrs durch Eisenanker in feste Verbindung gebracht sind.

Heft 1, G Januar 1928.

Abb. 20. Blick in den Spundwandkasten
der Il. (rechten) Wehrhdlfte kurz nach dem ersten Auspumpen.
Untere Ecke an der Mittelspundwand.

Abb. 22.  Spundwandkasten der rechten Wehrhélfte (ll. Bauabschnitt)

Uberflutet (vom Unterwasser aus gesehen).

Nach den Erfahrungen bei dieser Bauausfuhrung erscheint es zweck-
maRig, bei den Wehren der beiden néchsten Staustufen (Norkitten A und
B) eiserne Spundwdnde zu verwenden. Diese durften doch groRere

Sicherheit gegen Beschadigungen durch unvermutete Hindernisse im
Untergrund bieten und damit die zeitraubenden Nachdichtungsarbeiten
ersparen.

Die Ausfiihrung des Grundbaues war der Firma Wayss & Freytag,
Lieferung und Einbau der Eisenkonstruktion der UniongieBerei Konigs-
berg (Pr.) Ubertragen. Der Stau wurde erstmalig kurz vor der Inbetrieb-
nahme der fertigen Strecke im September 1926 aufgerichtet.

Vermischtes.

Beton u. Eisen, Internationales Organ fir Betonbau (Verlag von
Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin W8). Das am 5. Januar erschienene
Heft 1 (1,50 R.-M.) enthdlt u. a. folgende Beitrage: Prof. Sr.=3ng. R. Saliger:
Schalendach aus Eisenbeton nach Bauart Kolb. — Stralenbriicke iber die
Mosel zwischen Cochem und Cond. — Prof. Sr.=2ing. A. Kleinlogel:
Die Schalengewdlbe der GroRmarkthalle Frankfurt a. M. — Oberbaurat
Ing. M. Spindel: Bildliche Darstellung der geeignetsten Zusammen-
setzungen und Voraushestimmung der Druckfestigkeit von Mértel und
Beton mit Hilfe des Parallelogramms fir das Vierstoffsystem.

Aus dem Reichshaushalt 1928. Einnahmen und Ausgaben gleichen
sich aus mit zusammen 9502 716 781 R.-M., unter den letzteren erscheinen
im ordentlichen Haushalt 1227500000 R.-M. fiir Reparationszahlungen.
Fiur allgemeine technische und bautechnische Ausgaben kommt auch in
diesem Jahr)) nur der Haushalt des Rcichsverkehrsministeriums in Frage
mit Uberwiegend Wasser- und Kanalbauten sowie den Wasserstralen-
verkehr umfassenden Aufgaben.

1 Ordentlicher Haushalt: Fortdauernde Ausgaben.

Reichs kanalamt: Baggerarbeiten 360000, Unterhaltung der Be-
leuchtungs-, Telegraphen- und Fernsprechanlagen 1478 000, Unter-

*) Vergl. »Die Bautechnik“ 1927, Heft 7 u. 8, S. 91 u. 104.

haltung und Betrieb der Werft Saatsee bei Rendsburg einschlielich
der Flissiggasanstalt und der Seezeichenwerkstatt daselbst, insgesamt
1038 800.

W asserstraBen der Lé&nder: Unterhaltung und Betrieb der
Binnenwasserstralen 27 700 000, Unterhaltung und Betrieb der Seewasser-
straBen einschlieBlich des Seezeichen- und Lotsenwesens 19 600 000, Ab-
wendung und Bekdmpfung der Hochwasser- und Eisgefahr 300 000, Zur
Verfligung fir literarische und publizistische Zwecke auf dem Gebiete der
Aufgaben des Ministeriums 30 000.

2. Ordentlicher Haushalt: Einmalige Ausgaben.

ReichswasserstraBenverwaltung: Beitrdge zu den Kosten der
Bearbeitung von Entwirfen fir den Ausbau des deutschen WasserstraBen-
netzes und fir Gewinnung von Wasserkraften 120 000, Vor-und Entwurfs-
arbeiten fur den Ausbau des deutschen Wasserstralennetzes 520 000,
Einbau von Besichtigungs- und Arbeitsstegen in die Blechtrdgerbriicken
der Eisenbahnhochbriicke bei Rendsburg lber den Kaiser-Wilhelm-Kanal
85000, Instandsetzung des Mauerwerkes der Widerlager und Portalauf-
bauten der Hochbriicke bei Levensau uber den Kaiser-Wilhelm-Kanal
90 000, Neubefestigung der nérdlichen StraBenrampe zur Prinz-Heinrich-
Bricke uber den Kaiser-Wilhelm-Kanal 35000, AuRergewdhnliche Er-
neuerung abgédngiger Holzbauwerke am Kaiser-Wilhelm-Kanal (1. Teil-
betrag) 180 000.
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BinnenwasserstraBen.
PreuBen.

Regulierung der Krummen Gilge (2. Teilbetrag) 600 000, Vertiefung
des Elbingflusses und des Elbinger Fahrwassers (2. Teilbetrag) 650 000,
Anlage eines Bauhofes und Hafenbeckens an der Breitenbachfahrt bei der
Schleppzugschleuse Wilhelmsruh bei Breslau (4. Teilbetrag) 100 000, Ver-
langerung des oberen Trennungsdammes an der Staustufe Oderhof der
kanalisierten oberen Oder (Rest) 85000, Ausbau der oberen Trennungs-
spitze, der oberen Kanaleinfahrt und des rechtseitigen Stromufers oberhalb
des Kanals an der Schleuse Ransern (Rest) 102 000, Sicherung der Kammer-
mauern der Schleppzugschleuse Wilhelmsruh bei Breslau (Rest) 52 000,
Ausbau einer Probestrecke fur die Befestigung der Stromsohle der Oder
unterhalb Ransern 90 000, Verbesserung des Fahrwassers in der Havel
oberhalb Brandenburgs (2. Teilbetrag) 50 000, Vor- und Entwurfsarbeiten
fur den Ausbau der Mundungsstrecke der Havel zur Verbesserung ihrer
Vorflut und ihrer Schiffahrtverhdltnisse 100 000, Durchstich bei Havelberg
von km 13,2 bis 14,2 der Havel 287 500, Herstellung eines neuen Fahr-
wassers in der Mindung der Havel in den Trebelsee (1. Teilbetrag)
100 000, Verstarkung der Ufersicherung in der Scheitelhaltung des Hohen-
zollernkanals 300 000, Kostenbeitrag zum Neubau der Reichsbahnbriicke
Uber das FlakenflieB 250 000, Verbesserung der Stromstrecken der Elbe
mit regelméaBig eintretendem schlechten und seichten Fahrwasser im Be-
zirke des Wasserbauamts Wittenberge vom km 4425 bis 502,5 (4. Teil-
betrag) 200 000, MaRnahmen zur Erhaltung des Fahrwassers der Elbe
bei km 189/190 (Cldédencr Enge) (Rest) 100 000, Beseitigung von Untiefen
vor der Mindung der alten Elbe bei km 330,0 (Rest) 45000, Neubau
eines Deckwerkes auf dem rechten Elbufer bei Dautzschen, km 162,62
bis 164,08, im Bauamtsbezirke Torgau (2. Teilbetrag) 100000, Neubau
eines Deckwerkes bei km 350,0 der Elbe an der Ohremindung, Bauamts-
bezirk Magdeburg (2. Teilbetrag) 90 000, Herstellung eines Deckwerkes
am Ruhstadter Deich, km 438,0 bis 439,225 der Elbe im Bauamtsbezirke
Wittenberge (Rest) 65000, Sicherung des Borghorster Deckwerkes bei
km 587,445 bis 588,0 der Elbe im Bauamtsbezirke Lauenburg (Rest)
30 000, Herstellung eines Deckwerkes auf dem linken Ufer der Elbe bei
km 214,5 im Bauamtsbezirke Wittenberg 82000, Verstarkung der Damme
des Ems-Weser-Kanals (2. Teilbetrag) 400 000, Neubau einer Schleppzug-
schleuse bei Hameln (2. Teilbetrag) 1200 000, Beseitigung von Fehlstellen
auf der Weser zwischen Hann.-Miinden und Minden (2. Teilbetrag) 100 000,
Erhéhung der Eisenbahnbriicke (ber die Aller bei Schwarmstedt 270 000,
Ausbesserungs- und Sicherungsarbeiten an vier stark gefédhrdeten Dikern
des Ems-Weser-Kanals und Sicherung des Grenzauedurchlasses bei
Dankersen 130000, Erh6hung der Eisenbahnbriicke uber die Weser bei
Corvey sowie Beseitigung des Strompfeilers 330 000, Umbau des Weser-
wehrs bei Dorverden (1. Teilbetrag) 200 000, Umbau des Hochwasser-
auslasses des Ems-Weser-Kanals im Leinetal bei Seelze 105000, Her-
stellung einer zweiten Fahrt im Zuge des Dortmund-Ems-Kanals an dessen
Kreuzung mit der Emscher (Rest) 120 000, Untersuchung der hydrologischen
Verhaltnisse der Ems und Vorarbeiten zur Erlangung eines Entwurfs fur
eine Erweiterung des Dortmund-Ems-Kanals (Rest) 140000, Verbreiterung
des unteren Vorhafens der Schleuse Herbrum am Dortmund-Ems-Kanal
(1. Teilbetrag) 100000, Aufhéhung der infolge Bergbaues abgesunkenen
Schleusengruppe IV des Rhein-Herne-Kanals (1. Teilbetrag) 500 000, Be-
gradigung der Ems zwischen Papenburg und Leerort (Rest) 382 000, Ver-
besserung des Fahrwassers im Rhein bei Uerdingen (2. Teilbetrag) 55 000,
Ausbesserung der Uferbdschungen und der Léngswerke in der Rheingau-
strecke km 1,0 bis 24,0 (1. Teilbetrag) 75000, Verbesserung des Fahr-
wassers des Mains im Stadtgebiete Frankfurt a. M. beiderseits der Ober-
mainbricke (1. Teilbetrag) 100000.

Bayern.
Instandsetzung des Wehres der kanalisierten Altmuhl bei Gundelfing

73000, Ausbau des rechtsseitigen Leitwerkes an der Donau bei Ober-
motzing 66 100.
Sachsen.
Elbstromberichtigung bei Leckwitz-Nunchritz (2. Teilbetrag) 116 000.
Hessen.

MaRnahmen zur Erhaltung des Fahrwassers im Rhein bei Nackenheim
(km 319 bis 321) (Rest) 220000, MaBnahmen zur Erhaltung des Fahrwassers
im Rhein unterhalb der Eisenbahnbriicke bei Worms (km 279 bis 281,1)

(Rest) 153 000.
Hamburg.

Ausbhau des rechten Elbufers oberhalb Geesthacht bei km 583 (Rest)

40 000. .
Mecklenburg-Schwerin.

Regulierung bei Warnow zwischen Blitzow und Rostock (Rest) 100 000,
Verbesserung der Elde-WasserstraBe zwischen Kuppentin und Plau (Rest)
320 000, Neubau der Lubzer Schiffahrtschleuse (1. Teilbetrag) 325 000.

Libeck.
Verkabelung der Fernsprechleitung am Elbe-Trave-Kanal 33 000, Er-
neuerung der Holzbeldge auf finf Kanalbricken des Elbe-Trave-Kanals
46 900. (SchluR folgt.)

Wintertagung derSpitzenverb&nde derdeutschen Binnenschiffahrt.
Vor kurzem traten in Berlin die Vertreter der Spitzenverbdnde der
deutschen Binnenschiffahrt zusammen, um sich mit den schwebenden
Gemeinschaftsfragen ihres Gewerbes zu befassen. Aus allen Teilen des
Reiches hatten sich die fihrenden Manner der Binnenschiffahrt eingefunden.
Der Vorstand des Zentral-Vereins fur deutsche Binnenschiffahrt war mit
Generaldirektor Dr. O tt, Kéln, Geh. Baurat Prof. ®r.=2ing. ci;r. de Thierry,
Berlin, und Staatsrat Dr. von Grassmann, Minchen, vollzahlig vertreten.
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In einer gemeinsamen Sitzung des Verwaltungsrates des Zentral-Vereins
fur deutsche Binnenschiffahrt mit dem Plenum des Reichsausschusses
wurde nach einem einleitenden Referat von Landgerichtsrat Dr. Holldnder
Berlin, das Problem der kaufmdannischen Rationalisierung der
Binnenschiffahrt erdrtert. Die darauf folgende Aussprache fihrte zu
einem fruchtbaren Gedankenaustausch zwischen den Vertretern von
Wissenschaft und Praxis. Eine besondere Kommission wurde mit der
Bearbeitung der Grundfragen der deutschen Verkehrs- und Binnen-
schiffahrtpolitik beauftragt, die u. a. durch die Beratungen des gemein-
samen Ausschusses von Reichswirtschaftsrat, Reichswasserstralen- und
Reichseisenbahnrat in der letzten Zeit erneut aufgerollt wurden.

Der Bau einer Staumauer mit Rucksicht auf spdtere Erhdhung ist
selten und technisch so bemerkenswert, daf im folgenden nach einem Be-
richte von Henderson in Eng. News-Rec. vom 18. August 1927 auf eine
solche Ausflihrung im Pemigewasset River fur die Utilities Power Co. in
Bristol (New Hampshire) ndher eingegangen sei.

spatere Dommkréne
*131,67

spétere Uberlauf-O.K.
L-% .\ JU __'fSryvorlaufige Dammachse
/ ’ yvorlauflgeDammachse
/ , vorlaufigeOammkrone f - f
/L 1¢i1ZSS t vorlaufige
h — r Mberfauf-O K.
A- -
joiL .
/[ Tsi'il U il u\ !| r A, S.rel_\ ts7,¥/’?§av§my"u i\
lmyy; ~
Abb. 1la Abb. Ib.
Querschnitt durch das Widerlager. Querschnitt durch die Staumauer.
, spatere Widerlager-OK.
i WeesfoM i
. \\

/ A\

f

18LuBleitung \
Ll

Abb. 2. Schnitt durch das Krafthaus.
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Abb. 3. Aufnahme von der Stromseite her.

Die von der Ambursen-Gesellschaft gebaute Mauer zeigt an sich
keine Besonderheiten: Zwischen die steil ansteigenden FluBufer gesetzt,
hat sie nur etwa 90 m Lénge. Das Krafthaus ist (Abb. 3 u. 4) an der
Ostseite des Dammes in diesen eingebaut, das ganze Bauwerk hat ein-
schlieRlich der Widerlagmauer eine Gesamtldnge von 160m, die Mauer
hat im ersten Bauabschnitt eine Hohe von nur 16,70 m, im endgiltigen
Ausbau eine solche von 24,30 m. Die Querschnittsgestaltung geht aus
Abb. 1 hervor, Abb. 2 zeigt den Schnitt durch Krafthaus und Widerlag-
mauer, Abb. 3 eine Aufnahme von der Stromseite her, Abb. 4 die Ansicht
von der Unterwasserseite.

Die Mauer ist in Eisenbeton und in aufgel6ster Bauweise aus-
gefihrt. Die Grundung auf der Granitsohle des FluBbettes bereitete
keine Schwierigkeiten, dagegen erforderte der Umstand, dal die FluBufer
aus gewoOhnlichem Erdreich bestanden, die Erstellung massiger Anschluf3-
bezw. Widerlagmauern vom Schwergewichtstyp (Abb. 1, 2 u. 4), wobei die
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Revisionsgang ' Schitzen

Abb. 4. Ansicht von der Unterwasserseite.
Ausbildung am Westufer wegen der dort vorhandenen Gefahr des Aus-
waschens besondere Sorgfalt ndtig machte.

Die Pfeiler der Sperrmauer haben einen Abstand von rd. 4,57 m von
Mitte zu Mitte. Mit Ausnahme der Pfeiler im Einlauf und eines an der
Ostseite des Krafthauses stehenden, auf Erddruck beanspruchten, sind sie
in nicht bewehrtem Beton hergestellt und haben Eiseneinlagcn nur an
den Bewegungsfugen; ebenso sind an den schrédg abfallenden Riickseiten
obere Eiseneinlagen vorgesehen. Die grofte Starke im Pfeilerfull betragt
0,66 m und nimmt an jeder Fuge, d. h. alle 3,65 m, um rd. 10 cm ab.
Die zwischen die Pfeiler gespannten Wandplatten waren mit geraden
Stdben einfach bewehrt, Dehnungsfugen sind am Auflager Uber den
Pfeilern vorgesehen und mit Asphaltmastix geschlossen. Die vordere
Herdmauer geht etwa 1m tief in den festen, geschlossenen Felsen und
auf die ganze Léange der Mauer durch.

Das Krafthaus ist von vornherein fir die endgiltige Energlcerzeugung
ausgebaut und eingerichtet.

Abb. 2 zeigt, wie hier auch beim Entwurf der Sperrmauerpfeiler, von
denen (vergl. a. Abb. 3) sieben in das Einlaufbauwerk eingebaut sind, auf
die spdatere Erhéhung so Bedacht genommen ist, daB die Anlage des
eigentlichen Krafthauses bei den Erweiterungsbauten mdoglichst wenig
beeinfluBt wird. Es wird in der Tat nur die Generatorenhalle uber
den neuen Damm hinaus erweitert werden missen, da die Schalt- und
sonstigen Betriebsanlagen zwischen den Pfeilern eingebaut sind. Ki.

Unfallstatistik des Deutschen Ausschusses fur Eisenbeton. (31) Ein-
sturz einer Betondecke. Um einen aus Sandstein erbauten Aussichts-
turm war 3,6 m uUber einer unteren Terrasse ein Umgang angeordnet,
dessen Boden aus einer 15cm starken und 1,3 m weit gespannten Beton-
platte ohne Eiseneinlagen bestand, die sich innen auf den quadratischen
Turm von 55 m Seitenldnge und aufen auf eine 45 cm starke Mauer
mit ebenfalls quadratischem GrundriB stutzte. Turm und AuBenmauer
haben von der unteren Terrasse an abwadrts gemeinsame Sockelmauern.

23 Jahre nach Erbauung stiirzte nach Betreten des Umganges durch
mehrere Personen die Betonplatte auf der Sid- und Ostseite des Um-
ganges ein.

Mehrere Personen stirzten mit den Trummern auf die rd. 3,6 m
tiefer gelegene Terrasse und wurden teils schwer verletzt/ Einer der
Verungliickten erlag den erlittenen Verletzungen.

Durch Sachverstdndige wurde gleich nach dem Unfall
daB der Beton vollstindig zermirbt war; auch fanden sich in den ab-
gestiirzten Betontrimmern Verunreinigungen durch Wurzelfasern. Die
Betonzuschlage waren nach Angabe der Erbauer entgegen den Vertrags-
bestimmungen nicht gewaschen worden, da das hierzu erforderliche Wasser
auf der Baustelle fehlte. Abweichend von den genehmigten Entwurfs-
zeichnungen war die Platte an dem Turmmauerwerk nicht durch ein um-
laufendes Sandsteingesims gestutzt, sondern in einer nachtréglich ein-
gemeiBeltcn Vertiefung von nur 3 bis 5 cm Tiefe gelagert, die stellen-
weise ganz fehlte. Ferner war an Stelle einer im Entwurf vorgesehenen
starkeren Stichbogendecke eine gerade Platte angeordnet und der Zement-
estrich an Stelle der vorgesehenen 3 cm nur 1,5cm stark aufgetragen worden.

In der.Siidostecke stellten die Sachverstdandigen in den Grundmauern,
dem eigentlichen Turmmauerwerk und in der AuRenwand lotrecht ver-
laufende Risse fest und schlossen daraus auf Setzungen dieses nach Angabe
der Erbauer auf einer aushetonierten Felsspalte stehenden Bauwerkteiles.

Die Zeugenaussagen ergaben, daf bei einer Besichtigung des Turmes
durch Beauftragte des unterhaltungspflichtigen Vereins am Tage vor dem
Einsturz parallel zu den Auflagen verlaufende klaffende L&ngsrisse in der
Mitte der eingestiirzten Plattenteile festgestellt waren, die fast auf der
ganzen Léange der Platte durchliefen und diese vdllig durchtrennten.
Ahnliche Risse zeigten auch die nicht cingestiirzten Teile der Platte. Der
Zustand der Decke wurde nicht fir gefahrdrohend gehalten, ihre Aus-
besserung aber sofort angeordnet. Die Sachverstdndigen stellten nach
dem Unfall fest, daR alle Risse schon alt waren. Sie hatten nach einer
Zeugenaussage auch bereits vor dem Einsturz eine Senkung der Platte
in der Mitte verursacht. Nach Angabe der Abgestirzten und nach dem
ortlichen Befund war die Platte in diesen Rissen durchgebrochen.

in dem gegen die Erbauer und den mit der Bauoberleitung beauf-
tragten Architekten — eine ortliche Bauaufsicht hatte nicht bestanden —
wegen fahrléssiger Kdrperverletzung und fahrléssiger Tétung angestrengten
Verfahren erkannte das Schoffengericht auf Freispruch; Berufung wurde
nicht eingelegt. Nach dem Urteil der Sachverstdndigen trigen nicht die
festgestellten Mangel der Bauausfihrung und Abweichungen vom ge-
nehmigten Entwurf die Schuld an dem Unfall, sondern lediglich die
mangelhafte Unterhaltung. Die 23jahrige ungestdrte Benutzung habe
erwiesen, dal die Ausfuhrung den Erfordernissen gentigt habe. Das von
oben eingedrungene Regenwasser habe jedoch im Verein mit Frost all-
mahlich den Beton zerstdrt. Hinzu seien Beschédigungen der Decke
durch rohe Gewalt und wahrscheinlich auch durch Erschitterungen infolge
von ErdstdBen und einer Explosion sowie die Setzung des Mauerwerks

festgestellt,
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Stdostecke getreten, welche die RiBbildung in

der Platte und dadurch die weitere zerstérende Ein-

wirkung des Regenwassers beginstigt hatten. Durch
eine zweckméRige Unterhaltung hétten sich diese Ubel-
stdnde mit Sicherheit beseitigen lassen.

[ Die ebenfalls wegen fahrlassiger Toétung ange-
klagten zustdndigen Vorstandsmitglieder des zurUnter-
haltung des Turmes verpflichteten Vereines wurden in
drei Instanzen ebenfalls freigesprochen, da fir sie als
Laien der gefahrdrohende Zustand der Betondecke nicht
erkennbar gewesen sei und fir die Zuziehung eines

Fachmannes vor dem Unfall eine fir die Vorstandsmitglieder erkennbare

Veranlassung nicht Vorgelegen habe. We.
Vom Bau der Sydney-Bricke.) Gegenwdrtig wird, wie die
Z.d.V.d. l. 1927, Nr. 46, S. 1629, berichtet, der 500 m weit gespannte

Hauptbogen, dessen Scheitelhdhe 137 m betrédgt, von beiden Seiten her
zusammengebaut.  Auf jeder Bogenhélfte ist eine Krananlage von
rd. 600 t Gewicht fahrbar angebracht. Der Kranwagen ruht mit je zwei
zweiachsigen Drehgestellen auf den beiden rd. 30 m auseinander stehenden
Hauptldngstragern. Auf dem Wagen ist mit Neigung nach vorn ein uber
die ganze Wagenbreite verfahrbarer Wippkran aufgebaut, der rd. 120t
Hochstlast bei 3,8 m/Min. Hubgeschwindigkeit und 14,2 m Ausladung
heben kann. Mit seinem Hauptlasthaken werden die groen Fachwerk-
teile vom Hafen heraufgezogen. Ein weiterer Lasthaken von 20t Tragfahig-
keit dient dazu, die einzelnen Teile in ihre richtige Lage einzupassen.

Unterhalb dieses Kranes ist in der Mitte der Vorderwand des Kran-
wagens nach rechts und links um insgesamt 180° ausschwenkbar ein
Aushilfswippmast von 5t Tragfadhigkeit angebracht. Zwei weitere Wipp-
maste von je 2,5t Tragfdhigkeit befinden sich an der Riickseite des Kran-
wagens; sie sollen die Arbeiter sowie zum Zusammenbau erforderliche
Stoffe, wie Niete u. a., zur Arbeitsstelle beférdern. Die einzelnen Antrieb-
motoren und Windwerke sind in dem Wagen untergebracht.

) Vergl. ,Die Bautechnik® 1926, Heft 55; 1927, Heft 33.

Patentschau.
Bearbeitet von Rcgicrungsrat Donath.
Sohlendichtung fir versenkbare VerschluBkdrper. (KI. 84 a,
Nr. 444 634 vom 16. 1 1925 von Firma Louis Eilers in Hannover-Herren-
hausen.) Die Dichtung besteht aus einem
bogenformig gekrimmten federnden Blech-

streifen /, der bei d und e auf dem Wehrkdrper
aufliegt und auf der einen Seite e beweglich,
auf der anderen Seite d befestigt ist, oder der
auch an beiden Seiten fest oder beweglich
gelagert sein kann. Durch den im Teil d g
wirkenden Oberwasserdruck nimmt das Blech
die Form /' an, d. h. der belastete Bogen-
schenkel d g wird durch die Wasserlast ein-
gedriickt, wahrend der unbelastete g e hoch-
steigt und sich gegen die Wehrsohle anpreft.
Da der Blechstreifen keine vorstehenden Kanten
hat, ist die Gefahr eines Eckens ausgeschlossen und ein sicheres Einfiihren
des Wehrkorpers gewdéhrleistet.
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