DIE BAUTECHNIK

6. Jahrgang BERLIN,

Abb. 1. Elbebriicke bei Hiimerten.

Der Abbruch der Eisenbahnbricken Uber die Elbe und Havel

Von Reichsbahnrat Zwach, Stendal.

Alle Rechte Vorbehalten

Durch die Inbetriebnahme der neuen Eisenbahnbricken uber die Elbe
und die Havel auf der Strecke Berlin—Stendal waren die alten Briicken
Uberflissig geworden. Sie wurden deshalb abgebrochen. Der Abbruch
umfaRte die Beseitigung der eisernen Uberbauten und ferner der Pfeiler,
die sich nicht mit den Pfeilern der neuen Bricken deckten. Bei der
Elbebriicke kamen zwei Pfeiler in Frage, einer mitten im Strome in
der Schiffahrtéffnung und einer auf dem Vorlande (Abb. 1), bei der
Havelbriicke ein Pfeiler mitten im Strome. Der Abbruch und Ankauf
der alten Uberbauten wurde auf Grund offentlicher Ausschreibung ver-
geben.

Bei der Elbebricke erhielt die Firma M. Stern A.-G. in Essen den
Zuschlag. Es handelte sich um den Abbruch und Ankauf von 18 Uber-
bauten mit einem Gesamt-
gewicht von rd. 3200 t.

Die vertragliche Arbeitszeit
betrug 29 Wochen; und
zwar sollten die Uber-
bauten 1 bis 3 Uber dem
dstlichen Voriande in funf
Wochen, die anschlieen-
den Uberbauten (4 bis 9),
die zum groBRten Teil Uber

dem Strom lagen, inner-
halb der folgenden zehn
Wochen und die Uber-

bauten uber dem westlichen
Vorlande (10 bis 18) inner-
halb weiterer 14 Wochen
abgebrochen werden. Der
Arbeitsvorgang war ver-
schieden, je nachdem, ob
die Uberbauten iiber dem
Wasser oder (ber dem Lande lagen. Letztere wurden auf das Vorland fallen
gelassen (Abb. 2), dort mit Schneidbrennern in verladefédhige Stiicke zer-
schnitten, mit Hilfe eines fahrbaren Kranes auf den noch stehenden Teil
der alten Briicke gehoben und auf Eisenbahnwagen verladen, um auf
einem AnschluBgleis dem Bahnhofe Ha&merten zuzurollen. Das Abstlirzen
geschah in der Weise, daB zunéchst die Fahrbahn und der grofte Teil
der Quertrager entfernt wurden (Abb. 3). War so das Gewicht des Uber-
baues maglichst verringert, dann wurden zunéchst der Untergurt und dann
der Obergurt in der N&he des Auflagers durchgebrannt (Abb. 4). Die
Arbeiter, die das Durchbrennen besorgten, salen oder lagen auf Platt-
-formen, die an dem benachbarten Uberbau befestigt waren. Sowohl vom
Obergurt als auch vom Untergurt wurden zundchst die abstehenden
Winkelflanschen und dann erst die Stege durchschnitten. Es zeigte sich,
daR die Uberbauten erst fielen, nachdem der Untergurt véllig und vom
Obergurt samtliche abstehenden Flanschen ganz und der Steg zu etwa
Ji durchschnitten waren. Die Uberbauten 1 bis 3 (39,545 m Stiitzweite)
verformten sich beim Herabfallen und Aufschlagen sehr wenig, wogegen
beim Uberbau 4 (65,916 m Stiitzweite) die Stinder in der Nihe der Auf-

Abb. 2.

16. Marz

Ansicht der alten Briicke.

Elbebriicke bei Hamerten.

1928 Heft 11

Die dstlichen Landuberbauten sind bereits abgebrochen.

auf der Strecke Berlin— Stendal.

lager ausknickten und die Knotenbleche an den Anschlissen der Diagonalen
rissen (Abb. 5).

Entgegen der urspriinglichen Absicht wurde der Uberbau 4 auf einem
Kahn verladen, da durch die Verladung auf Bahnwagen der Abbruch der
Stromiiberbauten aufgehalten worden wéare. Diese Uberbauten, einer
(Nr. 5) von 36,3 m Stlutzweite und die Ubrigen vier (6 bis 9) von 65,916 m
Stitzweite, wurden auf Gerlisten abgebrochen. Diese Arbeit fuhrte im
Auftrdge der Firma Stern die Bruckenbauanstalt C. H. Jucho, Dortmund,
aus. Die Gerlste baute die Firma Polensky & Zdéllner, Berlin, In der
Offnung 6 durfte der Schiffahrt wegen kein Geriist gebaut werden. Der
Uberbau wurde deshalb langs der Briickenachse in die Offnung 7 ge-
schoben. In dieser Offnung war ein besonders kraftiges Geriist gebaut
worden, jeder Knotenpunkt
wurde durch zwei 30 cm
starke Pfdahle unterstitzt.
Auf diesem Geriist wurde
zundchst der Uberbau 7
abgebrochen (Abb. 6), dann
wurde eine Rollbahn an-
gelegt (Abb. 7), auf dem
sich nun das eine (west-
liche) Auflager des Uber-
baues 6 bewegte, wéh-
rend das andere (0Ostliche)
Auflager auf ein schwim-
mendes Geriust abgestitzt
war (Abb. 8. Der rech-
nungsméBige Druck auf
dieses Gerist betrug 180 t.
Der Kahn, der das Ge-
rist trug, hatte eine Trag-
fahigkeit von 400 t. Es
war beabsichtigt,durchEntleeren des Wasserballastes den Kahn so weit
aufschwimmen zulassen, daR erden Uberbau vom Pfeiler V abhob. Das
gelang nicht voéllig. Es muBten Druckwasserwinden zur Anwendung
kommen, die die Auflager der Briicke so weit hoben, dall die Unter-
klotzungen beseitigt werden konnten. Durch Nachlassen der Winden
wurde dann der Uberbau auf das schwimmende Gerist abgesenkt. Dabei
tauchte dieses um 13 cm tiefer ein. DaR das Abheben durch Auspumpen
trotz eines erheblichen rechnerischen Uberschusses an Wasserballast nicht
gelang, lag anscheinend daran, dal das Gerist und der Kahn sich in
unvorhergesehener Weise durchbogen, was sich besonders beim Ver-
schwimmen storend bemerkbar machte (Abb. 9). Leider fiel auch der
Wasserspiegel der Elbe stark. Die Geschwindigkeit der Arbeit litt unter
diesen Umstinden erheblich, so daR das Verschwimmen vom Einpumpen
des Wasserballastes an gerechnet bis zum Absetzen des Uberbaues auf
Pfeiler VI von 5 Uhr bis 23 Uhr dauerte. Der Uberbau wurde dann auf
dem Geriist 7 abgebrochen, in gleicher Weise die Uberbauten 8 und 9
auf ihren Gerilisten. Diese Geriste konnten leichter gehalten werden, da
sie nur ruhende Lasten zu tragen hatten. Es brauchte nur jeder zweite

Abstiirzen des Uberbaues 4.
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Abb. 3. Elbebrickc bei Hamerten.
Uberbau 4 vor dem Abstiirzen.

Abb. 5. Elbcbricke bei Hamerten.
Der abgestirzte Uberbau 4.

Knotenpunkt unterstiitzt zu werden. — Die (ber dem westlichen Vor-
lande liegenden Uberbauten wurden, wie dies bereits bei 1 bis 4 ge-
schildert wurde, abgestiirzt, zerschnitten und auf Eisenbahnwagen ver-
laden. Diese Arbeit ging recht flott vonstatten. Die Abbruchdauer eines
Uberbaues von 33,268 m Stitzweite einschlieRlich der Beseitigung des
Oberbaues betrug im Durchschnitt finf Tage. So gelang es, obwohl bei
den Uberbauten 1 bis 9 an Zeit zugesetzt worden war, im ganzen die
vertragliche Fertigstellungsfrist einzuhalten.

Abb. 6. Elbebriicke bei Hamerten.
Abbruch des Uberbaues 7.

Heft 11,

IB. Marz 1928.

Abb. 4. Elbebriicke bei Hamerten.
ist durchgeschnitten.

Uberbau 4. Der Untergurt
Der Obergurt wird gerade durchschnitten.

Abb. 7. Elbebriickc bei Hamerten.
Gerist in Offnung 7 mit Rollbahn fir Uberbau 6.

Der Abbruch hat an den alten Uberbauten, abgesehen von den in
dem Aufsatze von werrn Reichsbahnoberrat Kref in der,,Bautechnik® 1925,
S. 212 erwéhnten Spriingen an den Auflagernkeine weiterenSchéden
zutage treten lassen.

Im  Anschluf an
das Ausschwimmen des
Uberbaues 6 wurde mit
dem Abbruch des

Abb. 8. Elbebriicke bei Hamerten.
Schwimmgeriist fiir Uberbau 6.
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Abb. 10.

das gesamte

Neue Elbebriicke bei Himerten.
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Gesamtansicht.

Zu Abb. 10.

Pfeilers V mitten im Strome begonnen.
forderte, daB der Pfeiler bis auf Ordinate
aber bis auf 50 cm unter der FluRsohle an der Abbruchstelle beseitigt
wurde. Da an der fraglichen Stelle die FluRsohle erheblich tiefer
liegt als die Sollsohle, so ergab sich als Abbruchtiefc die Ordinate

24,96 Uber NN, was gleichbedeutend ist mit 3,5 m unter NW. Die

Die Elbstrombauverwaltung
26,42 uber NN, mindestens

Abb. 9. Elbebriicke bei Hamerten.
Ausfahren des Uberbaues 6.

Arbeit wurde auf Grund einer Offentlichen Ausschreibung der Spreng-
und Tauch-Gesellschaft Ernst & Harry Tépper, Berlin, Ubertragen. Es war
beabsichtigt, den Teil Uber Wasser in kleinen Stiicken abzusprengen und
dann von etwa 50 cm (ber der Wasserlinie ab senkrechte Sprenglécher
in das Mauerwerk bis 50 cm unter der vorgeschriebenen Abbruchtiefe zu
treiben. Schon der Abbruch Uber Wasser gestaltete sich, schwierig, da
im Innern des Pfeilers Rogenstein-
mauerwerk angetroffen wurde,
dessen Fugen sehr unregelmalig
verliefen.  Auch wechselte ihre
Starke erheblich. Ausgeflllt waren
sie mit einem auffallend weichen
Mértel; zum Teil wiesen sie auch
Hohlrdume auf. Hierdurch wurde
das Bohren infolge Abgleitens und
Festklemmens der Bohrer in den
Fugen sehr erschwert. Dies machte
sich unter Wasser besonders un-
angenehm  bemerkbar. Da die
Locher nicht bis auf die beabsich-
tigte Tiefe hinabgetrichen werden
konnten, mufRte das Mauerwerk
stickweise beseitigt werden; es
mufte immer wieder von neuem
mit Hilfe von Tauchern gebohrt
und gesprengt werden. Die Be-
seitigung der Trummer besorgte ein

Abb. 12.

Havelbricke bei Rathenow.
Sprengung des Strompfeilers in der Schiffahrtoffnung.

Greifbagger. Erschwert wurden die Arbeiten noch durch das Wandern des
Sandbodens im Elbebett, wodurch die Arbeitstelle immer wieder versandete.
Durch diese Schwierigkeiten wurde die Arbeit erheblich verzdgert. Sie
sollte in sechs Wochen beendet sein, gebraucht wurden etwa zehn Wochen.
Der Pfeiler auf dem Vorlande wurde durch Sprengungen umgelegt und
dann zerkleinert. Das zerkleinerte Material wurde an Ort und Stelle ge-

Abb. 11. Havelbricke bei Rathenow.
Ausschwimmen eines Sttomiiberbaues.

lagert und der Wasserbauverwaltung zur Verfiigung gestellt. Am 8. No-
vember waren sdmtliche Abbruchsarbeiten beendet. Damit war einerseits
der Streit zwischen den Stddten Stendal und Tangermiinde um Erhaltung
der Briicke und Ausbau zur Stralenbriicke, nachdem er bereits vorher
durch Stellungnahme der Provinz Sachsen fiir einen Briickenbau bei Tanger-

minde im wesentlichen beigelegt worden war, nunmehr vdllig gegen-
standslos geworden. Anderseits
kommen erst jetzt die ruhigen,

der flachen Landschaft angepalten
Formen der neuen Bricke voll zur
Geltung, da ihre Wirkung nicht
mehr durch das Stabgewirr der
alten Bricke beeintrachtigt wurde
(Abb. 10).

Bei der Havelbriicke waren
fiinf Uberbauten mit einem Gesamt-
gewicht von etwa 650 t abzubrechen.
Den Auftrag zur Ausfuhrung der
Arbeiten erhielt auf Grund einer
offentlichen Ausschreibung  die
Brickenbauanstalt Karl Marks,
Stettin. Das Eisen erwarb die
Firma Adler jun., Frankfurt am
Main. Im Gegensatze zur Elbe-
briieke wurde sdmtliches Eisen
auf dem Wasserwege abbefordert,
da eine Gleisverbindung zwischen
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Abb. 13.

der alten Bricke und dem Bahnhof Rathenow nicht mehr bestand.
Die Uberbauten Gber dem Wasser wurden auf fiinf Prahmen nach
einem stromabwarts am FluBufer erbauten Abbruchgerist gebracht, hier
abgesetzt, an Land gerlickt, mit Schneidbrennern zerlegt und in Kéahne
verladen (Abb. 11). Die beiden Uberbauten auf dem Vorlande wurden
auf Gerlisten abgebrochen und in Kéhne verladen. Die Arbeit, fir die
nach dem Vertrage drei Monate zur Verfigung standen, konnte fristgemaR
vollendet werden.

Den Abbruch des Strompfeilers fihrte auf Grund einer &ffentlichen
Ausschreibung die Ph. Holzmann A.-G., Berlin, aus. Das Mauerwerk
Uber dem Wasser wurde zundchst mit kleinen Ladungen stiickweise
gesprengt. Eine elektrische Bohrmaschine bohrte Lécher von 1,00 m Tiefe
und 5 cm Stdrke. Das Entzinden der Sprengladung (500 g Ammonit-

Alle Rechte vorbehalten.

Von Oberregierungsbaurat

Die Frage der Verwendung von Eisenbetonschwellen im Eisenbahn-

gleis spitzt sich dahin zu, daB ein Mittel gefunden werden muB, die bis
jetzt immer aufgetretenen Risse in der Mitte der Schwelle zu beseitigen.
In meinem Aufsatz in der ,Bau-
technik* 1926, Heft 41, S. 617,
habe ich an drei Abbildungen ge-
zeigt, dal diese Muittelrisse ganz
unabhéngig von der Breite der
Schwelle zwischen den Schienen
bei den jetzigen starren Beton-
schwellen immer entstehen. Merk-
wirdigerweise zeigt die Doppel-
schwelle die grofte Beschéadigung.
Drei neue Abbildungen (1, 2 u. 3)
desselben Oberbaues, der bei Berlin
auf der schlesischen Strecke ver-
legt war, zeigen das gleiche Er-
gebnis. Die Risse liegen fast
immer in der Mitte der Schwelle.
Es mussen Biegungsspannungen
auftreten, denen die Schwelle nicht
gewachsen ist.

Diese schédlichen Biegungs-
spannungen kommen daher, daB
die beiden Rader eines Fahr- Abb. 1
Abb. 2. Betonschwellen ohne Gelenk.

Neue Havelbriickc bei Rathenow.

Betonschwellen ohne Gelenk.

Heft 11, 16. Méarz 1928.

Gesamtansicht.

Gelatine) geschah elektrisch. Die Abbruchmassen wurden in Prahme ge-
laden, die das Wasserbauamt Rathenow stellte, und in das Sturzbett
der Steckelsdorfer Arche geschittet. Nachdem der Pfeilerschaft bis auf
50 cm Uber Wasserlinie abgebrochen war, wurden 24 Ldécher von 12 cm
Durchm. und einer durchschnittlichen Lénge von 4,00 m gebohrt. Die
Sprengladung betrug 80 kg. Sie wurde auf einmal durch elektrische
Zundung zur Explosion gebracht (Abb. 12). Vorher war rund um den
Pfeiler herum eine Rinne gebaggert worden, damit beim Sprengen die
Spundwand abbrechen sollte. Im grofen und ganzen gelang dies auch.
Immerhin muBten spéter noch einige Sprengungen vorgenommen werden,
um die Spundbohlen ganz zu entfernen. Am 5. April 1927 waren sdmt-
liche Abbrucharbeiten der Havelbriicke beendet.
Abb. 13 zeigt die neue Briicke nach dem Abbruch der alten.

Eisenbetonquerschwelle mit Mittelgelenk.

Roudolf, Berlin-Friedenau.

zeuges, die starr durch die Achse miteinander verbunden sind, gleich-
zeitig auf die Schwelle einwirken. Die Biegungslinie einer Schwelle
unter den beiden Ré&dern einer Achse hat nebenstehende Form (Abb. 4).
Die Beanspruchung ist in der Mitte
der Schwelle erheblich. Diesen
Ubelstand zu beseitigen, ist bisher
vergeblich versucht worden. Man
hat dieses sogenannte ,Reiten*
der Schwelle dadurch abschwéchcn

Abb. 4. Biegungslinie.
wollen, dal man den Querschnitt
in der Mitte zusammenzog, oder
ein langliches Loch anordnete, oder
den Querschnitt dreieckig (V) formte
oder die Schwelle in der Mitte nicht
unterstopfte. Alle derartige Malk-
regeln halfen nichts.

Abb. 3. Betonschwellen ohne Gelenk.
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Hinzu kam noch der Umstand, daR die Betonschwellen mit Ricksicht
auf ihr groBes Gewicht nur 2,4 m statt 2,7 m lang gemacht wurden. Dies
wirkte auch sehr unginstig, da der Bettungsdruck bei der kurzen Schwelle
an den Enden erheblich wéchst. Dieser Bettungsdruck am Ende der
kurzen Schwelle kann den Druck in der Mitte, der am groBten unter der
Schiene bei der Schwelle von 2,4 m Lénge ist, Ubersteigen.

Alle diese Nachteile werden beseitigt mit meiner zweiteiligen Eisen-
beton-Querschwelle mit M ittelgelenk, Bauart Roudolf (Abb. 5),
D. R.P.438922. Genau wie im Brickenbau der starre Stein- oder Beton-
bogen dadurch von der Rissebildung'- im Scheitei und an den Ké&mpfern
befreit wurde, dal man Gelenke anordnete, bei dem Zweigelenkbogen
an den beiden K&mpfern und beim Dreigelenkbogen auBerdem noch im
Scheitel des Bogens. Genau so habe ich bei meiner Schwelle, um die
Risse in der Mitte zwischen den beiden Schienen, die dadurch entstehen,
dall die beiden Ré&der einer starren Achse gemeinschaftlich auf die Schwelle
driicken, zu vermeiden, an der Stelle, an der die grofte Biegungsspannung
entsteht, in der Mitte ein Gelenk angeordnet. Auf diese Weise ist es
moglich, daB jeder Schwellenteil sich unter dem auf ihn drickenden
Rade fur sich einstellen kann, also Biegungsspannungen in der Mitte be-
seitigt sind, die Risse hervorrufen. Da diese Schwelle aus zwei Teilen
besteht von zusammen 2,7 m Lénge, die, wie oben gezeigt, ndétig ist, um
eine bessere Ubertragung der Driicke auf die Bettung zu bewirken, so
kann sie bequem durch zwei Mann transportiert und eingebaut werden;
denn ein Betonstick von 1,35 m L&nge kdénnen zwei Mann regieren.

Abb! 5. Eisenbetonschwelle mit Mittelgelenk (Bauart Roudolf.)

Die neue Betonschwelle Bauart Roudolf (Abb. 5) besteht aus Beton
von einer Mischung 1:4 mit Eiseneinlagen. Die Befestigungsmittel fir
die Schiene, die Schwellenschrauben, werden in Hartholzklétze, die in
der Mitte geteilt sind, um Bewegungen des Holzes beim Quellen zuzu-
lassen, eingebohrt. Der trapezférmige Klotz ist mit gezacktem Eisenblech
umnagelt, damit er besser in dem Beton haftet. Auf dem geteilten Klotz
der Schwelle unter der Unterlagplatte der Schiene liegt eine Hartpapier-
platte, die den Druck elastisch auf die Betonschwelle Ubertragt. Diese
Hartpapierplatte hat die Eigenschaft, sich um 10% ihrer Dicke zusammen-
zudriicken, ohne sich dauernd zu verformen.

Der wichtigste Bestandteil der neuen Betonschwelle aber ist das
Gelenk in der Mitte. Die beiden Schwellenteile a, a, deren Zwischen-
raum g mit einer Hartbleiplatte ausgefullt ist, werden durch ein starkes,
an den Enden aufgebogenes Flacheisen t zusammengehalten. Das Flach-
eisen hat an seinen Enden unterschnittene Taschen, denen die beiden
Schwellenteile an ihren AuBenenden durch Abschrdgungen angepalt sind.
Dadurch entsteht ohne besondere Verbindungsmittel ein Zusammenhang
zwischen den Schwellenteilen untereinander und mit dem Flacheisen,
durch den einerseits die Spurweite gewahrt und anderseits das Ldsen der
Teile verhindert wird. Weiteres uber die Gelenkkonstruktion mitzuteilen,
behalte ich mir vor. Besondere Verbindungsteile zum Festhalten des
Flacheisens, wie Schraubenbolzen, die durch die Schwelle hindurchgehen,
sind nicht vorhanden. Ferner besteht bei der neuen Schwelle die Mdglich-

gesamte
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keit des Nachspannens durch Keile zwischen den schrdgen Schwellen-
enden und dem aufgebogenen Ende des Flacheisens. Die Kldtze b nehmen
die Ublichen Befestigungsmittel auf, e ist ein Loch zum Ablaufen des
Wassers, h ist die elastische Hartpapierplatte, die den Druck auf den
Holzklotz und durch diesen auf die Betonschwelle elastisch ubertrégt.

Die Befestigung der Schiene auf der Betonschwelle ist durch den
neuesten Rippenplatten-Oberbau K 49 gut geldst. Die Unterlagplatte
wird mit Schwellenschrauben vor dem Einbau aufgeschraubt. Die Haken-
schraube, die die Klemmplatte auf den Schienenfufl drickt, wird von der
Seite eingebracht und angezogen. Das Ganze ist zusammendrickbar
miteinander verbunden, weil auf der Unterlagplatte unter der Schiene ein
Holzplattchen von 5 mm Stérke liegt. Dieses Holzpléattchen soll die
Haltbarkeit des Oberbaues sicherstellen. Gewdhnlich reiflt aber diese
Holzplatte in der Mitte, und die Teile rutschen zwischen Schienenfufl und
Unterlagplatte heraus, ganz abgesehen davon, daR dies Holzplattchen sich
zusammendrickte und so das Ganze lockert. Auf den Ersatz durch eine
elastische Platte, die nicht reit und nicht herausrutschen kann, gehe ich
in einem spéteren Aufsatz ein. Durch die getrennte Befestigung der
Unterlagplatte auf der Schwelle und die besondere Befestigung der Schiene
auf der Platte mit den (Ublichen Klemmplatten und der Hakenschraube
ist eine geringe Bewegung auf der Platte maglich, die die Betonschwelle
sehr schont.

Die elastische Ubertragung der Achsdriicke durch die Hartpapierplatte
auf die Betonschwelle ist sehr wichtig. Bis jetzt gibt es keine Platte,
die wie die Hartpapierplatte um 10% ihrer Dicke sich zusammendriickt
und nachher ihre alte Gestalt wieder annimmt. Das ist fur die Haltbar-
keit der Befestigungsmittel und Schonung der Schwelle wesentlich. Ich
habe Hartpapierplatten bei Holzschwellen und Eisenschwellen eingebaut,
die den Erfolg hatten, daR lange Zeit an dem Oberbau keine Schraube
angezogen zu werden brauchte.

Die Nachteile, die die Betonschwelle bis jetzt gehabt hat, sind durch
die beschriebene neue Schwelle beseitigt. Die vollige Starrheit des
Schwellenkdrpers ist aufgehoben, die gleichzeitig stattfindenden StdRe der
beiden Réder, die fest auf einer Achse sitzen, werden jetzt fir jedes Rad
getrennt auf eine Schwellenhdlfte Ubertragen. Der Nachteil des grofen
Gewichts, das die nicht geteilte Schwelle unhandlich macht, ist durch die
Trennung in zwei Halften beseitigt, und damit ist der Vorteil des groBen
Gewichtes, das eine ruhige Gleislage gewadhrleistet, gewahrt (Abb. 5).

Genau wie bei unseren Beton- und Steinbriicken sich die Gelenke
eingebirgert haben und eine Weiterentwicklung der massiven Briicken
veranlalt haben, so wird auch die Gelenkausbildung bei der Betonschwelle
die Méglichkeit der Brauchbarkeit der Schwelle ergeben. Hat doch jetzt
schon der Beton als Baustoff sich tberall als einwandfrei erwiesen und
liegen Uber seine Bewé&hrung hinreichend Erfahrungen vor. Gerade fir
die Schwelle, bei der es sich um Gewichtsvermehrung handelt, um den
neuen Achslasten von 25t entgegenzuwirken, ist der Eisenbeton der beste
Baustoff. Mit der Einfuhrung des Betons im Eisenbahnoberbau wirde
auch den Bahnverwaltungen die Sorge, sich gegen Faulnis bezw. Feuer
und Rost bei der Holz- und Eisenschwelle zu sichern, abgenommen sein,
In Tunneln, in Einschnitten und in Gruben ist der Beton ein gutes
Schwellenmaterial der Feuchtigkeit wegen. Gerade in Tunneln ist die Halt-
barkeit der Holzschwelle, die fast ausschlieflich verwendet wird, gering.

Bei den groBen Kosten des Eisenbahnoberbaues, der bei uns allein
fur Holzschwellen im Jahre rd. 40 Millionen verschlingt, sollte man
auch in Deutschland nach dem Vorbilde Ungarns und Italiens auf l&ngeren
Probestrecken genaue Beobachtungen anstellen, um ein Schwellenmaterial
zu finden, das bestandiger ist als Holz und Eisen.

Meine Betonschwelle mit Mittelgelenk wird hergestellt von der Reichs-
bahndirektion Schwerin i. Mecklenburg.

Grundstrémung und Geschiebebewegung an umflossenen Strompfeilern.)

Alle Rechte Vorbehalten.

Auf die grundlegenden Tatsachen der Geschiebebewegung an Strom-
pfeilern in FluBlaufen ist in neuerer Zeit mehrfach hingewiesen worden.
Beschddigungen an Bauwerken und Einstirze haben zu Vermutungen
Uber die auskolkenden Wirkungen der Stromung am Pfeilerful gefihrt,
und durch Modellversuche sind diese Vermutungen zum Teil bestétigt,
richtiggestellt oder ergdnzt, so dal man heute mit einiger Sicherheit
angeben kann, wo bei einem in der Stromung stehenden Staukdrper die
Gefahr der Auskolkung oder der Anlandung besteht.

Die an der Kanalsohle auftretende Grundstrémung, die die Geschiebe-
bewegung verursacht, ist dabei bis jetzt noch wenig zur Erkl&rung
herangezogen worden,? in erster Linie wohl deswegen, weil sie durch die
Bewegung in den Mittelschichten und die Oberflachenstromung stark

") Die in den Abbildungen dargestellten Strémungsversuche sind in
der ,,Versuchsanstalt fur Grundbau und Wasserbau“ der Technischen Hoch-
schule Hannover ausgefuhrt worden.

Von Dipl.-Ing. A Hinderks, Hannover.

und die an den Pfeilern auftretenden Wirbelerschei-
nungen eine versuchstechnische Behandlung nach dieser Richtung
schwierig erscheinen lassen. Einen guten Einblick in die Grundstrémung
bei Modellversuchen kann man aber, wie vom Verfasser bereits berichtet,3
in einfacher Weise gewinnen, wenn man die Sohle des Kanalmodells mit
Ol- oder Lackfarbe bestreicht, also eine von Wasser nicht Iésliche, zdhe
Grenzschicht herstellt und das stromende Wasser auf die noch frische
Schicht einwirken 14Rt.

2 Untersuchungen dber die Geschiebebewegung in Krimmern und
Kanalverzweigungen, in denen die Grundstrémung zur Erklarung der
Geschiebebewegung herangezogen und durch eingestreute Kalipermangan-
Kérnchen sichtbar gemacht wird, sind von H. Thoma durchgefiihrt und
in ,Veroffentlichungen der Mittleren Isar A.-G. Minchen® Uber ,,Modell-
versuche* (1923) verdffentlicht.

3 Z d. V. d I 1927, S. 1779, und 1928, S. 86:
in gekrimmten Kanélen“.

verdeckt wird

»Nebenstromungen
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Bei den im folgenden beschriebenen Versuchen, bei denen dieses
Verfahren Anwendung gefunden hat, lag die Stromungsgeschwindigkeit
immer oberhalb der kritischen Geschwindigkeit, es handelt,’sich also
Uberall um turbulente Stromung im Innern des Kanals. Die Frage, wie
sich bei solchen Strémungen die Flissigkeitschicht in unmittelbarer Néhe
der Kanalwénde, in der sogenannten Grenzschicht, verhélt, ist bisher nicht
endgiltig geklart. Versuche mit Parallelstrémung im geraden Kanal, aus
denen auf laminare Stromung in der Grenzschicht zu schlieen ist, werden
von Schoklitsch4 beschrieben. Die Versuche des Verfassers scheinen
diesen SchluB zu bestatigen; man darf aber nicht libersehen, daR hier eine
Grenzschicht durch die Olfarbe, ein Medium von ganz anderer Zahigkeit
als Wasser gebildet wird, das etwa vorhandenen turbulenten Quer-
bewegungen nicht zu folgen vermag und daher nur die Hauptbewegung
der Wasserteilchen in der Nahe der Wand sichtbar macht.

Die Versuchsdauer betrug bei hohen Geschwindigkeiten einige
Minuten, bei kleinen Geschwindigkeiten mehrere Stunden. Die Aus-
bildung des Strombildes vollzieht sich wéhrend dieser Zeit, indem der
Farbstoff vom Wasser langsam mitgeschleppt wird; eine nennenswerte
Abweichung von der Wasserbewegung infolge der auf Medien verschiedenen
spezifischen Gewichts verschieden stark wirkenden Fliehkraft ist daher
kaum zu erwarten, und man darf annehmen, daB das erhaltene Strombild
mit groRer Anndherung den zeitlichen Mittelwert der Wasserbewegung
an der Sohle darstellt.

Um zu einer Vorstellung uber die Art
der Strémung vor einem umflossenen Stau-
korper zu gelangen, soll zunéchst eine in
einem allseits geschlossenen Kanal quer
zur Geschwindigkeitsrichtung angebrachte
kreisférmige Platte betrachtet werden. Be-
rihrt die Platte nirgends die Kanalwénde,
sondern ist sie frei im Strome, etwa durch
Faden, befestigt, so erhalten wir an der
der Stromrichtung zugewandten Vorderseite
ein Strombild, wie es Abb. 1 in Schema-
tischer Seitenansicht, Abb. 2 in der auf
einer Platte aufgebrachten Farbschicht darstellt. Die Platte, eine an vier
Féden in einem Rohr von 100 mm lichter Weite angebrachte Zelluloid-
platte von 40 mm Durchm., war einer Geschwindigkeit von etwa 4 m/Sek.
ausgesetzt. Die Wasserfaden biegen, wie die Abbildungen zeigen, knapp
vor der Platte um und flieBen achsensymmetrisch zum Plattenrande.

» L,
Platte 101 P A~ trom .

Abb. 2. Abb. 3.
Abstromungsrichtungen auf angestromten Platten.

JrC— L Kanaldecke

Kanalboden —

a) angestromte Platte im
geschlossenen Kanal
b) angestromte Platte im
offenen Kana/

j Hauptstromrichtung ~ Abb. 4.

Abb. 3 zeigt denselben Vorgang auf einer 40 X 40 mm grofRei
quadratischen Platte. Die vom Druckzentrum abstrdmenden Grenzschicht
faden weichen von der diagonalen Richtung ab und verfolgen einei

Schoklitsch: Uber die Bewegung des Wassers in offenen GerinnekieRen.

4
Schweiz. Bauzeitung 1922, S. 47.
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Abb. 5. Grundstromung um die Platte im geschlossenen Kanal
bei hoher Geschwindigkeit.

Abb. b. Grundstromung um den Quader im geschlossenen Kanal
bei hoher Geschwindigkeit.

Abb. 7. Grundstromung um das Pfeilermodell im geschlossenen

Kanal bei hoher Geschwindigkeit.

kiirzeren Weg zum Plattenrand. Die Abbildung gibt eine Uberleitung
zu dem Strombilde eines lber die ganze HOhe eines geschlossenen recht-
eckigen Kanals vom Boden bis zur Decke reichenden Hindernisses nach
Abb. 4a. Es handelt sich hier um eine rechteckige Platte, die senkrecht
zur Stromrichtung angebracht ist und mit ihren Schmalseiten den Boden
und die Decke des Kanals beriihrt, In der Mitte entsteht das normale
Druckzentrum A, von dem aus die Grenzschichtstromfdden nach aufen
Die Ablenkung aus der urspringlichen Stromrichtung betragt
dabei 90°. Zwei weitere Abstromungszentren B und C entstehen in
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der N&he der Beriihrungskanten der Platte mit dem Kanalboden und der
Decke. Die von ihnen nach der Platte abgehenden Stromféden flieRen
den von der Mitte kommenden Fé&den entgegen, und es entstehen dadurch
Trennlinien a—a und b—b, wéhrend die auf dem Boden und der Decke
abflieRenden Faden dem urspringlichen Parallelstrome entgegengerichtet
sind. Die entsprechende Abstrémungserscheinung auf der Platte im
offenen Kanal zeigt Abb. 4b. Die in Abb. 4 durch Pfeile gekennzeichneten
Stromrichtungen in der Grenzschicht wurden einwandfrei beobachtet. Sie
treten auch an der Stirnseite anders geformter Staukdrper in &hnlicher
Weise auf. Von grundlegender Bedeutung firr die Vorgdnge an der Sohle
vor einem umflossenen Staukdrper ist die zuletztgenannte Gegenstromungs-
erscheinung, die sich beim offenen Kanal in grundsétzlich gleicher Art
ausbildct wie im geschlossenen. Sie ist bei den folgenden Abbildungen
stark ausgeprédgt als eine Art Schirmwirkung des Strompfeilers in
der Grenzschicht. Dabei muR noch einmal betont werden, dal es
sich nicht etwa, wie die Abbildungen zundchst anzudeuten scheinen, um
ein Zurickprallen der gesamten Flussigkeit vor dem Hindernis handelt,
sondern nur um die Bewegung in einer dinnen Schicht an der Sohle und
der Decke des Kanals.

Die Sohlenstromung hinter dem Staukorper wird in erster Linie be-
dingt durch die dort im Innern der Strdmung auftretenden Wirbel, die man
sich im allgemeinen zylinderférmig mit lotrechter Achse und gegen-
laufigem Drehsinn vorstellt. Im Gebiete kleiner Geschwindigkeiten in der
Nahe der Kanalsohle und der Decke d&ndert sich jedoch der Wirbel-
querschnitt erheblich, und in der Grenzschicht scheint die Drehung
geradezu in zwei symmetrisch liegenden Punkten steckcnzubleiben.

Bei der Ausfihrung der Strémungsversuche kann auf Grund vor-
handener Versuchsergebnisse davon ausgegangen werden, daf sich bei
verschiedenen Geschwindigkeiten in weiten Grenzen das Strombild, d. h.
die Lage der Stromfaden, nur wenig &ndert. Es lag daher nahe, zunéchst
Versuche im geschlossenen Kanal bei hohen Geschwindigkeiten durch-
zufihren, weil dabei der Charakter der Grundstrémung nach dem erwdhnten
Verfahren besser zum Ausdruck kommt. Die in Abb. 5 bis 7 dargestellten

Versuche, die die Strétmung um eine Platte, einen Quader und ein
Abb. 8b.
Offener Versuchskanal.
Brickenpfeiiermodell wieder-
geben, wurden ausgefuhrt in
einem flachen,, mit Messing-

boden und Glasdecke versehe-
nen Kanal von 150 X 40 mm
Querschnitt (Abb. 8a) bei Stro-
mungsgeschwindigkeitcn von 2,5
bis 5 m/Sek. Die Sohlenstrom-
bilder zeigten in diesen Grenzen
eine nur geringe Abhédngigkeit von der Geschwindigkeit; qualitativ blieb
das Bild genau dasselbe.

Bei der zweiten Versuchsreihe war jder Kanal offen (Abb. 8b), die
Stromgeschwindigkeit betrug im Mittel etwa 0,5 m/Sek. Die Grundstrom-
bilder zeigten trotz gewisser Stérungen, die durch die am Pfeiler auf-
tretenden Oberflachenwellen entstanden, einen &hnlichen charakteristischen
Verlauf der Stromung an der Sohle. Zwei Beispiele, die Grundstromung
um den Quader und den Brickenpfeiler, sind in Abb. 9 u. 10 wiedergegeben.

Die Erscheinungen des Geschiebetransportes an Strompfeilerny finden
ihrer Eigenart nachdamit eine gute Erkldrung. Handelt es sich haupt-
sachlich um in glatter Schicht liegendes feines Geschiebe, so folgen die
einzelnen Teilchen den durch die Grundstromlinien vorgezeichneten
Richtungen. Fur die Stromlinien [4BRt sich allgemein sagen, daR jede[r

Abb. 8a.
Geschlossener Versuchskanal,

gesamte
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Abb. 9. Grundstromung um den Quader im offenen Kanal
bei niedriger Geschwindigkeit.
Abb. 10. Grundstrémung um das Pfeilermodell im offenen Kanal

bei niedriger Geschwindigkeit.

im Strom stehende Staukdrper eine der eigentlichen Haupt-
stromrichtung entgegengerichtete Grundstrémung hervorruft,
die, mit der normalen, der Hauptstrémung gleichlaufenden Grundstromung
zusammengesetzt, fiur die Geschiebebewegung vor dem Staukdrper maR-
gebend ist; durch die Uberlagerung der beiden Strémungen entstehen
zwei grundsdatzlich getrennte Grundstromgebiete, &hnlich der in der Hydro-
dynamik bei Uberlagerung von Paralleistrom und Quelle bekannten Trennung
zweier Gebiete durch singuldre Stromlinien. In dem &uBeren Stromgebiet
wird das von stromauf kommende Geschiebe beiderseits an dem Pfeiler
vorbeigefuhrt, wéahrend das in der Ndhe des Pfeilers liegende Geschiebe
den Stromlinien des inneren Stromgebietes folgt, vorn seitlich abgefiihrt
und zum Teil langs des Wirbelgebietes stromabwarts getrieben, zum
Teil innerhalb des Wirbelgebietes in Richtung der Pfeilerachse an-
gelandet wird.

Hiernach findet die stérkste Geschiebeabfuhr und damit die tiefste
Auskolkung vor dem Pfeiler oder, bei Staukdrpern mit rechteckigem
Querschnitt, an der Stirnseite und den vorderen Kanten statt. Die hdchste
Auflandung wird hinter dem Pfeiler, und zwar in kleinem Abstande, da,
wo die Wirbel punktartig enden, entstehen.

Wird die FluRsohle durch den Geschiebetransport allméhlich stérker
verdndert, so wird naturgemdl auch der Stromlinienverlauf in den Ver-
tiefungen und Uber den Erh6hungen umgestaltet, und bei weiterem Bewegen
von Geschiebeteilchen treten zu den reinen Verschiebekréften Schwerkrafte
hinzu, die nach gewisser Versuchsdauer zu einem Gleichgewichtszustdnde
fuhren. Naheres kann hieruber aus den wiedergegebenen Versuchsbildern
nicht entnommen werden. Es wére zu begriflen, wenn das Verfahren

Engels: Schutz von Strompfeilerfundamenten gegen Unterspilungler Darstellung des Grundstrimungsverlaufs bei Modellversuchen groReren

Z. f. Bauwesen 1894, S. 407, M. Meyer-Peter: Die hydraul.
versuche fur das Limmat-Kraftwerk Wettingen d. Stadt Zurich.
Bauzeitung 1927, Bd. 89, Nr. 21 bis 22.

Modell-
Schweiz.

MaRstabes fur bestimmte praktische Fdlle, auch bei unregelméRBiger FluR3-
sohle zur Anwendung kdme und hier zu Vereinfachungen oder Ergénzungen
der herrschenden Auffassungen fihren kénnte.

Der Bau des Sulgenbachstollens in Bern.
Von Dr. sc. techn. E. Wiesmann, Zirich.

Der Sulgenbachstollen schlieBft im sogenannten Marzilj an die schon
1918 in Angriff genommene Kanalisationsstrecke Holligen—Sulgenrain an
und erstreckt sich von der Taubenstrae (unterhalb dem ,Bernerhof*) bis
zum Auslauf in die Aare gegenuber der Bierbrauerei Gassner. Die Achse
des Stollens liegt zwischen der ,,Kleinen Schanze* und dem ,Bernerhof“ und

folgt den StraBenziigen Christoffelgasse—Bahnhofplatz—Bollwerk (Abb. 1).
Der Stollen ist 1040 m lang mit einem Gefélle von 2,4°%0- Nach dem
geologischen Gutachten, dessen Ergebnisse in Abb. 2 (L&ngenprofil) ein-
getragen sind, war vom Aareufer aus auf eine Lénge von rd. 650 m Molasse
zu erwarten, bestehend aus gelbem Sandstein mit Einlagen von bunten
Mergeln; hernach sollte Moréne folgen, und zwar auf eine Strecke von
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Abb. Lageplan.

rd. 170 in blauer, lehmiger Sand und groRe Steine und daran anschlieRend
auf rd. 220 m Lénge fester, blauer Lehm.

Der Befund stimmte mit der Voraussage nur zum Teil tberein, und
¢s sind nun gerade die Abweichungen in den geologischen Verhdltnissen,
die ungeahnte Schwierigkeiten in der Bauausfihrung und bedeutende
Mehrkosten zur Folge iiatten.

Stadt-

28
i A A Rubenberg-PJ
Meiﬁe Sccjame Chnstqﬂlgagsee n erg, ., Rafmhof-f/a tz

S § gebiet

aufkeres,
% rk

Horizontm335,0

Abb. 2. Geologisches Langenprofil.

Die Bauarbeiten nahmen von der Aare (Nordseite) aus ihren Anfang
zu Beginn des Jahres 1922 und gelangten Mitte Mai 1923 an die Kontakt-
stelle der Mordne. Die Vortriebsarbeiten wurden alsdann eingestellt bis
zum 30. Juni 1924, an welchem Tage mit dem Vortrieb unter Druckluft
vom Siden her wieder begonnen wurde. Der AnschluB an den Nord-
stollen folgte im April 1926.

mm
d/ecti iZst

Abb. 4.
Schild: Quer- und Lé&ngenschnitt.
Schneide und Lagerung der Pressen.

Monte/sto

ttante/sYoB

Verstarhungs* n
blech *
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Bauausfuhrung. Am Nordeingang wurde zuerst eine kurze Strecke
als Voreinschnitt im Tagbau ausgefiihrt. Bei km 1,092 ist die Molasse
angefahren und darin ein téglicher Fortschritt von durchschnittlich 4,20 m
erzielt worden. Dem Ausbruch folgte die Ausmauerung in kurzer Ent-
fernung.

Das Ende der Molassestrecke traf nicht, wie im geologischen Profil
eingezeichnet, bei km 0 + 45 ein, sondern bei km 0 + 285. Die sudliche
Begrenzungslinie der Molasse fallt im Mittel mit rd. 22°/o sidlich. Im
Scheitel verlduft die Bdschung noch erheblich flacher.

An der Kontaktstelle mit der Moréne wurde mit aller Vorsicht vor-
gegangen. Trotzdem ereignete sich in der Nacht vom 15. Mai 1923 ein
Einbruch, indem Schlamm eindrang und den Stollen auf rd. 30 m Lé&nge
einfillte. Der im Gebirge entstandene Hohlraum pflanzte sich als Tag-
bruch in die Christoffelgasse fort, wo vor dem Geb&ude der Schweizer
Volksbank ein Trichter von etwa 6 m Durchm. und 8 m Tiefe entstand.
Dank den sofort getroffenen MaRnahmen wund Errichtung einer 1,50 m
dicken Absperrmauer bei km 0,305 konnte das Bauwerk gesichert werden
(Abb. 3). Diese Sicherung war eine so vollstindige, daB Setzungen in
der Christoffelgasse oder an den benachbarten Gebduden seither nicht
festgestellt werden konnten.

4

_jnvmn,  Typein ! ‘Ll'_y_B)gH

f
} Manometer
I Grundaber
Steinschittung  ehm
Horizont 335,0
¢30 300 320
Abb. 3. Einbruchstelle.

Die Fortsetzung der Arbeiten von der Nordseite her war nun aus-
geschlossen, und es muBte die Reststrecke von Siden her in Angriff ge-
nommen werden. Hétten die Arbeiten den gleich guten Verlauf genommen
wie in der Molassestrecke, so wdre das verhaltnismé&Rig unbedeutende
Bauwerk kaum beachtet worden, wahrend es der eingetretenen Schwierig-
keiten und der erforderlichen aufergewdhnlichen Mittel wegen die Auf-
merksamkeit der Fachkreise in hohem Male beanspruchte.

Die Wucht, mit der der Einbruch in den Stollen eintrat, lieB erkennen,
da die Moréne vollstindig mit Wasser durchsattigt und daf mit einem
Wasserdruck bis zu 1,8 at zu rechnen war (Wasserdruck am Manometer
der AbschluBmauer bei km 0 + 305). Eine Ausfihrung der Arbeiten mit
dem gewdhnlichen Abbauverfahren schien deshalb ausgeschlossen.

Der Schlamm, wie er sich an der Kontaktstelle zwischen Moréne und

Molasse vorfand, bildet in trockenem
Zustande eine tragfdhige Masse; auch
in ruhigem Grundwasser zeigt er noch
eine gewisse Tragfahigkeit. Bei ganz
/Insicht geringem einseitigem Wasserdruck und
iC der Mdglichkeit auszuweichen, so dal
i sich die einzelnen Sandkdrner lockern
konnen, 16st er sich indessen in einen
breiigen Schlamm auf. Unter festem
EinschluR  sind  hingegen  Druck-
schwankungen wirkungslos. Ohne
Wasserverdrangung war deshalb keine
Méglichkeit durchzukommen, und so
kam die Unternehmung dazu, fur die
Morédnestrecke das Druckluftverfahren
vorzuschlagen.

AuBer der Beschaffung der Druck-
luft, fir deren Druck und Menge
gewisse Annahmen gemacht werden
muBten, traten nun eine Menge Fragen
auf, die eingehende Studien erforder-
ten, wie Sicherung der Stollenbrust,
Verbauung der Vortriebstrecke, Aus-
fuhrung und Abdichtung der Mauerung,
Materialtransport u. a. m. Es wurden
auch das Gefrierverfahren und die
Anwendung von Zementeinspritzungen
zur Verfestigung des*Gebirges (Bau-



Fachschrift fir das

/sto & B\\ \

Hukhit

gesamte

Bauingenieurwesen. 137

Offnung im Scheitet zum Betonieren Schildwand

des Gewd/bebesch/usses

IiTV oA
ADruckkranzbreitriSSi
Retonstarke minus
2*30mm j j . .

; Prefiko/ben Angriff der

IchildpressX

Zugringe zum Vorziehen

., des Druckkranzes | / ctPzv i

% Zugring zum
8 Vorziehen des

Schalung *

Druckkranzes
Schildmantel
ZVmm st.
Oruckkranz zweiteilig
Abb. 6a.
schwelle
Sperrholz UIIV
Abb. 9. Schleusenkammertiir.

Abb. 7. Versteifungen.

lang), der auf das fertige Mauerwerk ubergreift und den Druckkranz auf-
nimmt. Unter dem Schutze dieser Zone wird das Betonmauerwerk in
Ringen von 1,25 m ausgefihrt.

Man konnte den Schild einfach ,wagerechten Senkkasten* nennen
und ihn mit dieser Bezeichnung zur Luftdruckgrindung in Beziehung
bringen, mit der er eine gewisse Ahnlichkeit hat.

Druckluftgrindung wie Druckluft-Stollenvortrieb beruhen auf dem
Prinzip der Wasserverdrangung durch Druckluft und erfordern eine so-
genannte Schleusenkammer. ,

Bei der Luftdruckgrin- /
dung sind der senkrechten
Lage wegen die Verhélt-
nisse viel einfacher und
glinstiger als beim Luft- 'M 't*oeton | /
druck-Stollenvortrieb. A P21 3

Bei dem letzteren st Iy 2
wohl der Luftdruck im ‘/fPPvVf S Y T V r \ %
wagerechten Senkkasten x/tW &*—Qiso 4 - i,50—

Uberall derselbe, wéhrend " Turéffnung J Z xiZ
an der Brust im Gebirge /ISZpA i N 0,50

der hydrostatische Gegen- ylyr"~"CT-——

druck an der Sohle gegen- / I f*

lber den aufgehenden Par- ] /
tien Uberwiegt. Wenn also /I v

der Luftdruck an der Sohle X Z

gerade genligt, so ist er om /] 7

in der First zu groB. Dieser Abb. 8. Normal®irofil der Druckstrecke.

Der ,wagerechte Senkkasten* muR durch Pressen vorwérts getrieben
werden und kommt leicht etwas aus der Richtung. Die Schleusenkammer
hat anndherd den gleichen Durchmesser wie die Arbeitskammer und ist
verhdltnismaRig grof8, und die Wénde aus Mauerwerk sind nie vollkommen
dicht. Aus allen genannten Verhdltnissen ergeben sich grofer Luft-
verbrauch und gewisse Schwierigkeiten zur Konstanterhaltung des Luft-
druckes.

Arbeitsweise und Baueinrichtungen. Durch den im Arbeits-
raume herrschenden Luftdruck wird das Wasser aus dem sandigen Gebirge
verdréngt, so dal der vom Wasser befreite Sand als ziemlich feste Masse
erscheint. Zum Schutze der Stollendecke dienen eng aneinanderliegende
Pfahle, hier Messer genannt. Sie bestehen aus 2,20 m langen Flacheisen
200-20 mm, mit entsprechender Schneide. Sie ruhen auf dem Schilde
auf und werden mit einer Zahnstangenwinde so weit hervorgezogen und
in das Gebirge eingepreft, daB sie mit dem hinteren Ende noch mindestens
20 cm aufruhen. Zu diesem Zwecke tragen sie eine Anzahl Schlitze, in
die die Windenklaue eingreift. Wenn der Schild vorgedrickt wird, gleitet
er unter den Messern hinweg, so dal zum Vortreiben immer die ndmlichen
Messer im Gebrauch bleiben.

Sind die Messer vorgezogen, so folgt der Abbau der Brust, indem
die wagerechten Brustbretter Brett fir Brett sorgféltig entfernt, das
Material ausgehoben und nachher wieder eingebaut und verspannt werden.
Ist der Abbau bis auf die Sohle fertig, so werden zwei Lehrbogen (Abb. 5)
gestellt, die Schalhdlzer eingezogen und der Druckkranz (Abb. 6a u. b) auf
eine L&nge von 1,25 m vorgezogen. Dann kann mit dem Betonieren (im
Schildschwanzende) begonnen werden. Ist der Ring fertig betoniert, so
beginnt das Vordriicken des Schildes.
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Vor dem Vordrucken des Schildes wird die Brust sorgféltig verbaut
und mit doppelten, gegen eine am Druckkranz angebrachte Schwelle sich
abstiitzenden Sperrhdlzern verspannt (Abb. 7).

Das Vordrucken des Schildes geschieht durch Betdtigung von zehn
Druckpressen (Abb. 4), deren Kolben mittels starker Eichenklotze gegen
den auf dem frischen Betonmauerwerk aufruhenden Druckkranz pressen.
Der dabei verwendete Wasserdruck kann bis auf 500 at gesteigert werden.
Durch diesen starken Druck wird nicht nur der Beton dicht zusammen-
geprelt, sondern gleichzeitig hinter dem vorgleitenden Schildschwanzende
satt an das Gebirge angedrickt.

Jede der zehn Pressen hat ihre eigene Steuerung, so daR, je nach
Bedurfnis, der Druck ungleich auf den Umfang der Schneide verteilt
werden kann. Auf diese Weise wird eine gewisse Lenkbarkeit des
Schildes erzielt. Der Schild (Caisson) wird nur soweit vorgedrickt, dal
eine Ende noch etwa 40 cm auf dem fertigen Mauerwerk aufruht. Das
Vordricken des Schildes dauert in der Regel etwa eine Stunde.

Heft 11, 16. Mérz 1928.

An die Arbeitskammer schliet sich die Schleusenkammer an, die zum
Ein- und Ausschleusen von Menschen und Material dient. Die Wirkungs-
weise der Schleusenkammer wird als bekannt vorausgesetzt (Abb. 8 u. 9).

Zum Stolleneingang fiuhrte von auBen ein gerdumiger Schacht mit
rechteckigem Querschnitt.  Er enthielt auBer der Treppenanlage einen
Aufzug fur die vollen und leeren Forderwagen, ferner ein Zuleitungsrohr
fur den neben dem Schacht bereiteten Beton, der ab Betonmischer in
einen Einlauftrichter geschittet und unten ain Forderrohr durch den zu
fullenden Rollwagen aufgefangen wurde.

Das Luftdruckverfahren erforderte umfangreiche Anlagen, denen ein
Druck von 18 m Ws und eine Fdrdermenge von 1000 m3Std. angesaugter
Luft zugrundegelegt war. Nach kurzer Zeit muflite die Drucklufterzeugung,
sowohl in bezug auf Druck als auf Fordermengc, infolge eintretender
Schwierigkeiten bedeutend verstarkt werden.

AuBer der Maschinenanlage waren noch zahlreiche R&ume fur Biros,
Magazine und Wohlfahrteinrichtungen vorhanden. (SchluR folgt.)

Vermischtes.

Der Neubau, Halbmonatsschrift fur Baukunst, Wohnungs- und Sied-
lungswesen (Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin W 8). Das am
10. Mérz ausgegebene Heft 5 (1 R.-M.) enthélt u. a. folgende Beitrdge:
$r.=3mp Hans Balm: Zwei Wohnhausblécke des Architekten Friedrich
Ostermeyer B. D. A. zu Hamburg. Mustergutsanlage Schaurtli, Lauven-
burg. Preisausschreiben der Deutschen Bauausstellung Berlin 1930.

Die 31. Hauptversammlung des Deutschen Beton-Vereins (E. V.)
am '27., 28. u. 29. Mérz 1928 in Mdunchen, Hotel .Bayrischer Hof“, Pro-
menadeplatz, hat folgende Tagesordnung. Dienstag, den 27. Méarz 1928,
von 9 Uhr vorm. ab: Innere Angelegenheiten des Vereins, nur fir Mit-
glieder. Ferner von 1 bis 6 Uhr nachm. im Konzertsaal Vortrage fir Mit-
glieder und Gaéste:

1, Der Bau der dritten Neckarbriicke in Heidelberg, Oberbaurat
Schwaab, Heidelberg. 2. Bau und Berechnung von Eisenbetonschorn-
steinen, Prof. 3>r.=3my Klein logel, Darmstadt. 3. Druckfestigkeit, Biege-
festigkeit, Schwinden und Quellen, Abnitzungswiderstand, Wasserdurch-
lassigkeit und Widerstand gegen chemischen Angriff von Zementmaortel
und Beton, namentlich bei verschiedener Kornzusammensetzung der Maortel,
Prof. O. Graf, Stuttgart. 4. Einige neue Ausfihrungen grofRerer Eisen-
betonbriicken, Reg.- u. Baurat a. D. ®r.=3nfl. W. Nakonz, Berlin. 5. Zeiss-
Dywldag-Schalengewdlbe unter besonderer Berucksichtigung der GroR-
markthalle in Frankfurt a. M., Dipl.-Ing. Dischingcr, Wiesbaden-Biebrich.

Mittwoch, den 28. Méarz, 9 bis 1,15 und 2,30 bis 4,45 Uhr: 6. Bau
der Umschlagsanlage; fir das Deutsche Kalisyndikat im erweiterten See-
hafen von Harburg-Wilhelmsburg, Reg.-Baurat S)r.=3ug. Petzei, Harburg.
7. Das Ergebnis des engeren Wetthewerbs fir eine StraBenbriicke Uber
die Mosel in Koblenz, Prof. Spangen-
berg, Minchen. 8. Mitteilungen Uber zwei
Eisenbetonbogenbricken von 81 und 66,2 m
Spannweite, Dipl.-Ing. Knorr, Neustadt
a.d H. 9. Der Bau der GroRwasserkraft-
anlage am Shannon (Irland) unter besonderer
Berucksichtigung der. Betonarbeiten, 3)r.=5>ng.
M. Enzweiler, Direktor der Siemens-Bau-
union G. m. b. H., Berlin. 10. Der Bau der
neuen StraBenbricke Uber den GroRschiff-
fahrtweg Berlin Stettin bei Schwedt, Reg.-
u. Baurat Kaumanns, Potsdam. 11. Die
Herstellung grofRer Eisenbetonrohre nach
dem Schleuderverfahren Patent Vianini fir
die Druckrohrleitung der Mittleren Isar A.-G.
bei Unterféhring, 2)i\=$ng. R. M ayer, Stutt-
gart. 12. Filmvorfuhrung ,Der Eisen-
beton *, ein Film vom Wesen und der Aus-
fihrung dieser Bauweise. AuRerdem Mit-
teilungen und Besprechung etwa gestellter
Fragen.

Donnerstag, den 29. Mérz 1928 werden
Bauwerke an der Mittleren Isar besichtigt.

6egengemchfIf3 t

. SchnitA -A
Misch-

und Fordereinrichtung fur
GuBbeton. Diese von A. W. Mackensen,
Magdeburg, gebaute Einrichtung, die zum
Mischen und Fordern von GuBbeton nach
der EinfluBstelle dient, besteht aus dem auf
Schienen verfahrbaren Unterwagen, der
Mischmaschine und dem auf einem Aus-
leger befestigten Forderbande mit beweg-
licher Auslaufschurre (Abb. 1 u. 2).

Der Unterwagen, der mittels Seiles und
Handwinde verfahren werden kann, tragt
aufer der Mischmaschine die Stiitz- und Auf-
hangekonstruktionen fir den Ausleger, auf
dem Sich das Forderband zur Weiterleitung
des Betons befindet. Wie die Abb. 2 zeigt,
kann die L&nge des Auslegers und somit
des Forderbandes von 17 m um 5,50 m ver-

kurzt werden. Am Unterwagen liegt der Ausleger in einem Kugelgelenk,
um eine leichte Beweglichkeit nach viei Richtungen hin zu ermdglichen,
Das zu bestreichende Feld wird durch die am Kopfe des Férderbandes um
360 ° schwenkbar angeordnete und durch ein Gegengewicht ausgeglichene
Verlangerungsschurrc um 5 m erweitert. HOhenunterschiede zwischen
Mischmaschine und AusfluBstelle des GuRbetons lassen sich durch Heben,des
Auslegers bis zu 35° und Senken bis zu 25° zur Wagerechten Uberwinden
(Abb. 2), wobei gleichzeitig in einem Winkel von 30 geschwenkt werden

Abb. 1.

abnehmbare
Bandrer/angerung

:scharre

j m it2Rinnenteien
ausbalandert
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Abb. 2.
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kann. Eiir diese Verstellungen und zum Halten des Auslegers sind einige,
durch Schneckenradhandwinden angetriebene Flaschenziige angebracht.
Das Forderband wird von der Mischmaschine iber eine Schurre in
2 Sek. mit 75 1 Beton beschickt. Da sich dieser Vorgang nach einer Pause
von 1Sek. wiederholt, ergibt sich eine Leistung von 90 m3Std. Das Forder-
glied ist ein 700 mm breiter und muldenférmig auf Tragrollen gefihrter
Gummigurt, der durch einen 4 PS-Motor (ber eine zwischengeschaltctc
Klauenkupplung angetrieben wird und mit einer Geschwindigkeit von 1
bezw. 1,5 m Sek. lauft. Dipl.-Ing. Riedig.

Der Juliana-Kanal. Die ersten, aus dem Jahre 1912 stammenden
Vorarbeiten fur diesen das Herz von Holland mit seinem Kohlenbezirk,
der Provinz Hollandisch-Limburg, verbindenden Schiffahrtweg sahen die
Kanalisierung der Maas von Eysden bis Grave vor. Da der Strom im
oberen Teil dieser Strecke die
Grenze zwischen Belgien und Hol-
land bildet, hatten die Regierungen
beider Ld&nder einen gemeinsamen
Entwurf aufgestellt, der fir den
Verkehr der in der Rheinschiffahrt
Ublichen  2000-t-Ké&luic  berechnet
war. Die Verwirklichung dieser
Plane wurde durch den Weltkrieg
aufgehalten, bei ihrer Wiederauf-
nahme nach dessen Beendigung kam
es nicht zu einer Ubereinstimmung
der beiden Lander.

Die Regierung der Niederlande,
die diesen Schiffahrtweg unter allen
Umstdnden winschte, hat die Maas
daraufhin nérdlich der belgischen
Grenze kanalisiert und baut zurzeit
auf holldndischem Gebiet einen
Seitenkanal von Maasbracht, am
Sudende der kanalisierten hollandi-
schen Maas, nach Maastricht (Abb. 1),
wo er Anschluf an den belgischen
Kanal Luttich—Maastricht hat. Hol-
land erreicht auf diese Weise eine
unmittelbare Verbindung zu Was-
ser zwischen Rotterdam und dem
Kohlenbezirk von Hollandisch-Lim-
burg einerseits, dem groRen Industrie-
zentrum von Littich anderseits.

Uber die Kanalisierung der
holléndischen Maas ist in der ,,Bau-
technik® 1926, Heft 2, 22, 37 u. 51,
berichtet. Nachdem nunmehr auch
der Bau des Seitenkanals in Angriff
genommen ist, sei im folgenden auf
einen Bericht des mit Leitung der
Arbeiten betrauten Ingenieurs der
holldndischen Wasserbauverwaltung
Klink in ,De Ingenieur® vom
11.6.27 eingegangen. Danach zeigt
der neue Juliana-Kanal das gleiche,
in Abb. 2 dargestellte Profil wie
die ausgebaute hollandische Maas, berechnet fiir den 2000-1-Kahn
von 100 m Léange, 12 m Breite und 2,80 m Tiefgang. Da man jedoch
belgischerseits den Kanalabschnitt von Littich bis zur Grenze nur fir
1000-t-Kahne mit 80 X 10,50 X 2,50 m angelegt hat und an einen Ausbau
flr groRere Abmessungen zunéchst nicht denkt, soll auch das holldndische
AnschluBstick oberhalb Maastricht bis zur Grenze zunédchst ebenfalls nur
flr 1000-t-K&hne hergestellt werden, wobei die Erweiterung auf den Quer-
schnitt des ubrigen Kanals Vorbehalten bleibt.

)  cH'adsbracht

Schleuse |

f SchleuseEF
Stauschlcuse Y|

Maastricht

SchleuseY

Abb. 1

Abb. 2.

Da der Boden aus durchléssigen Sand- und Kiesschichten besteht,
erhdlt das Kanalbctt nach Abb. 2 zunéchst eine Tonverkleidung mit oberer
Kiesdecklage; die Bdschungskrone trdgt den 4 m breiten, vom Rande des
Wasserspiegels 3 m entfernten Leinpfad.

Die Kanalschleusen 1 bis IV zwischen Maastricht und Maasbracht
sollen eine nutzbare Lange von 136 m, eine Breite von 14 m in den
Hauptern und von 16 m in der Kammer, eine Schwimmtiefe von 3,60 m
erhalten. Durchweg Ist der Ausbau zu einer Doppelschleuse von 260 m
vorgesehen; die Schleuse V zwischen Maastricht und dem belgischen
Kanal Liuttich—Grenze erhédlt die Abmessungen 105 X 12 (bezw. 15)
X 3,25 m. Der Juliana-Kanal umfalt also die 34 km lange Strecke Maas-
bracht—Maastricht und die 4 km lange Anschlu3strecke oberhalb Maastricht

gesamte
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und ist durch die Schleusen 1bis IV In drei Haltungen geteilt. Die drei
ersten Schleusen haben Hubhdhen von 7,50, 4,80 und 11,35 m, wéhrend
die vierte eine Hochwasserschleuse und nur fir einige Tage des Jahres
im Betrieb ist. Schleuse V mit nur 2,70 m Hub liegt an der Verbindungs-
stelle der kanalisierten Maas mit dem Kanal Littich—Maastricht.

Die genannten Schlcusenabmessungen gestatten die Aufnahme eines
2000-t-Rheinkahns samt Schlepper oder eines Schleppzuges von vier
600-t-Kéhnen 50 X 6,60 X 2,30 m samt Schlepper. Um die Maas bei
Maasbracht schiffbar fir 1000-t-K&hne machen zu kénnen, ist als Schleuse VI
eine Stauschleuse im Flusse unterhalb seiner Mindung in den Juliana-
Kanal bei Borgharen zu bauen. Sie soll fur 600-t-Kéhne, wie sie auf der
nicht kanalisierten Maas verkehren, dienen und miBt 55 X 7,50 m. Dazu
ist eine Hoherlegung der Eisenbahnbricke Maastricht—Hasselt bis zur
Erzielung einer freien Durchfahrt von 5 m erforderlich. AuRer den mit
diesen Schleusen in einem Bauwerk vereinigten Kanalbriicken sind noch
zehn weitere Briicken mit festen eisernen Uberbauten, 57,50 m Lichtweite
und 7 m Durchfahrthéhe vorgesehen.

Die meisten neueren holldndischen Schleusen zeigen die ubliche
Bauart mit Umlauf- und Stichkanédlen, denen man eine gleichméRigere
Fullung als den Umléufen um die Tore zuschrieb.

Wegen der grofen Hubhdhen (bis zu 11,35 m) hat die hollandische
Verwaltung vor Aufstellung des endgultigen Entwurfes Modellversuche in
der Versuchsanstalt fur Wasserbau und Schiffbau in Charlottenburg vor-
nehmen lassen; Diese haben ergeben, dal kurze Torumldufe mit geeigneter
Scliiitzenvorrichtung die in der Kammer befindlichen Fahrzeuge auch
dann nicht gefdhrden, wenn die Fiilldauer stark eingeschréankt wird. Die
letztere betrdgt 7 Minuten bei Schleuse I, 15 Minuten fir Schleuse 111

Eisenblech

Oeche! Kautschuck-

Abb. 3.

Da die Langsumldufe mit Stichkandlen also als unndétig erkannt sind,
kann man die Kammermauern als diinne Eisenbetonwénde ausbilden und
dadurch erhebliche Ersparnisse erzielen: Sie beziffern sich fir die ersten
drei Schleusen auf etwa 640 000 bis 800 000 R.-M., denen die Kosten fiir
die vorgenannten Versuche mit nur etwa 40000 R.-M. gegeniberstehen.
Beim Entwurf eines geeigneten Schitzenverschlusses kommt es zundchst
darauf an, zu vermeiden, daB unter diesem sich Luft ansammelt, die beim
Offnen und Einstrémen des Wassers Wirbelbildung erzeugt. Zweitens
kommt es darauf an, den VerschluR so auszubilden, daB die Fullung
gleichméRig und allméhlig stattfindet. Klink hat zu diesem Zweck
Schitzen mit kegelstumpfformigem Auflager nach Abb. 3 entworfen und
in der Berliner Versuchsanstalt erproben lassen: Bei Untersuchung der
Beziehungen zwischen der Fullung der Kammer und der Zerrung des
geschleusten Fahrzeugs an seinen Halten hat man bei der Fllzeit von
7 bis 8 Minuten gefunden, daR bei den dblichen Schitzenverschliussen
eine Zerrung von 8 t, beim Klinkschen VerschluB eine solche von nur

3t auftritt. Das wirde an sich eine noch kirzere Fillzeit gestatten, wenn
diese aus anderen Grinden nicht als unerwinscht gelten miuRte. Ki.
Zur Betriebser6ffnung der Tokyoer Untergrundbahn. Am

31. Dezember 1927 erdffnete die Tokyo Underground Railway Company
den Betrieb ihrer Untergrundbahn auf der 2,5 km langen Teilstrecke
Asakusa—Uyeno; die etwa gleich lange Strecke Uyeno—Manseibashi ist
im Bau. Fir die nédchsten Jahre ist die Fortsetzung der Bahn durch die
Ginza, die Hauptgeschéaftsstrale von Tokyo, nach den sidlichen Vorstadt-
gebieten auf eine Gesamtldnge von 15 km beabsichtigt. Gleichzeitig plant
die Stadtverwaltung Tokyo, weitere vier Schnellbahnlinien selbst in Angriff

zu nehmen. Die Stadt Tokyo zadhlt einschlieBlich der néchstgelegenen
Vororte lGber 3 Mill. Einwohner. Die StraBenbahn, auf die der 6ffentliche
Verkehr hauptsédchlich angewiesen ist, ist schon jetzt dem Verkehrs-

bedurfnis bei weitem nicht gewachsen. Mit der jetzigen Teilstrecke ist
wenigstens der erste Schritt zur Behebung der Verkehrsnot getan.

In baulicher Hinsicht entspricht die jetzt erdffnete Untergrundbahn-
strecke im wesentlichen dem deutschen Vorbilde. Die 1920 gegriindete
Tokyo Underground Railway Co. hatte mit japanischer Grindlichkeit durch
Fachleute alle in amerikanischen und europdischen GroRstddten vorhan-
denen Untergrundbahnen besichtigen lassen und kam zu dein Ergebnis,
daR die in Berlin (ibliche Bauweise sich in Anbetracht der Ahnlichkeit
der Bodenverhdltnisse fiir Tokyo am besten eigne. Die Gesellschaft hatte
freilich zundchst schwer zu kdmpfen, als 1923 das Erdbeben uber Tokyo
hereinbrach; man hielt es damals fur unverantwortlich, mit einer Schnell-
bahn in das Innere des Erdbodens hineingehen zu wollen, der sich eben
erst dermafen tuckisch erwiesen hatte. Nach ruhiger Prifung siegten
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indessen sachliche Erwégungen. Im Frihjahr 1925 wurden die Bauarbeiten
begonnen, an denen deutscherseits die Siemens-Bauunion durch Gestellung
von Fachleuten fur Entwurf und Bauliberwachung mitgewirkt hat.

Eine ausfiihrliche Beschreibung des Untergrundbahnbaues wird dem-
néchst in der ,,Bautechnik® erscheinen. B.

Umfassende Bruchversuche an einer Eisenbetonbogenbriicke
werden zurzeit von der StraBenbauverwaltung des Staates Nord-Karolina
gemeinsam mit dem Bundes-StraBenamt der Vereinigten Staaten ausgefihrt:
Es handelt sich um die in der Abbildung dargestellte Swift-Island-Bricke
Uber den Yadkin-FIuR bei Albemarle (N. C.), die durch den stromabwaérts
errichteten Staudamm einer Wasserkraftanlage ohnehin im Wasser des
neu entstehenden Stausees iidtte verschwinden missen und fir die eine
neue Stralenbriucke weiter aufwdérts bereits gebaut ist.

Die mittlere Strom6ffnung kann also — wie in Eng. News-Rec. vom
24. November 1927 berichtet wird — einer Reihe eingehender Versuche
unterzogen werden, indem man (s. d. Abb.) auf ihr einen groBen hdlzernen
Wasserbehdlter aufstellt, der bei voller Fullung 150 t wiegt und auf jeden
beliebigen Punkt des Bogens verfahren werden kann. Ein zweiter gleicher
Behélter ist fur die Belastung bis zum Bruch vorgesehen. An verschiedenen
Stellen des Bogens und der Fahrbahn sind MeRapparate hergestellt, um
die Rissebildung fortlaufend zu beobachten und mit den entsprechenden
Beobachtungen zu vergleichen, die an einem Zelluloid-Modell des Bogens
gleichzeitig an der Universitdt des Staates Ohio gemacht werden.

Die erste Versuchsreihe bestand aus MeRversuchen an der unver-
&nderten Bricke, eine zweite Versuchsreihe, die zurzeit ausgefihrt wird,
pruft die Belastungsergebnisse an dem der Stirnmauern beraubten Bogen.
AuBerdem ist dabei die Kontinuitdt der Fahrbahntafel unterbrochen, so
daB die Konstruktion der untersuchten Mittel6ffnung nunmehr wirkt wie
ein einfacher Bogen, auf den die aufgebrachten Lasten durch die Stitzen
der Fahrbahn bertragen werden.

Die Briicke wurde 1922 gebaut, die drei Bogen uber den Strom-
offnungen bestehen aus zwei miteinander versteiften Rippen von 1,22 m
Breite und 1,37 m Hohe am Ké&mpfer und 0,75 m im Scheitel und haben
eine lichte Weite von 44,5 m. Nach Beendigung der Versuche wird der
Rest des Bauwerks zu sprengtechnischen Versuchen der Bundesarmee
dienen. Ki.

Die Seilbahn auf die Schmittenhdhe. Nach den Seilbahnen auf die
Zugspitze, die Raxalpe, den Pfdnder, den Feuerkogl bei Ebensee, die
Kanzel bei Villach wurde als sechste Seilbahn in Osterreich vor kurzem
die Schmittenh6he-Bahn dem 06ffentlichen Verkehr ubergeben.

Ende 1924 wurde dem Unternehmen die Vorkonzession erteilt, 1926
wurde der endgultige Entwurf vorgelegt. Der erste Spatenstich in der
Talstation und damit fir den Bahnbau wurde am 4. Mai 1927 gefihrt,
die betriebsfahige Fertigstellung der Bahnanlage war nach 227 Bautagen
am 17. Dezember 1927 beendet.

Die Talstation dieser ebenfalls nach dem System Bleichert-Zuegg aus-
gefiihrten Seilbahn befindet sich, etwa 1,8 km vom Bundesbahnhof Zell
am See entfernt, in einer Talmulde auf der Hohe 938 m, die Bergstation
auf der Hohenkote 1968 m. Der Hoéhenunterschied zwischen Berg- und
Talstation betrdgt 1030 m, der wagerechte Abstand 2578 m, die schrédge
Lédnge 2550 m. Die mittlere Steigung der Bahn betrdgt 39 °/0.

Als Fahrbahn dienen zwei straff gespannte Drahtseile nach Herkules-
Bauart von je 52,5 mm Durchm. Die kiinstliche Spannung dieser Seile
wird in der Talstation durch je einen Gewichtskasten von 35 000 kg Gewicht
hervorgerufen. Ein 14 m tiefer Spanngewichtschacht ermdglicht den
Gewichten, alle durch Temperaturunterschiede oder durch andere Umstande
hervorgerufenen Hohenlagen einzunehmen. Dadurch wird erreicht, daf in
das Tragseil keinerlei zusétzliche Beanspruchungen gelangen. Das Trag-
seil ist infolge seiner Bauart — es besteht aus 133 Dréhten von je 3,4 mm
Stdrke — an sich nicht geeignet, ohne weiteres in die Spanngewichtsgrube
abgelenkt zu werden. Hierzu ist ein biegsames Seil von 64 mm Durchm. vor-
handen, das aus 427 Drahten von 2,05 mm Stérke besteht und wegen seiner
besonderen Flechtart ohne weiteres Uber groRe Rollen abgelenkt werden
kann. Zwischen dem Tragseil und diesem biegsamen Seilstiick ist eine
Ubergangsmuffe aus Siemens-Martin-Stahl vorgesehen. Die Befestigung
der Seilenden in der Ubergangsmufte geschieht durch ,,VerguRkonusse*, in
denen die aufgeldsten und sorgféltig vorbereiteten Enden beider Seile
vollkommen fest eingelagert sind. In einem Stiick laufen die beiden Trag-
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seile Uber vier Zwischenstltzen, von denen die ersten drei eine Hohe von
je 28 m haben, wahrend die vierte Stltze 18 m hoch ist. Die grofite
freie Spannweite betrdgt bei der Schmittenh6he-Bahn 850 m.

In der Bergstation sind die Tragseile verankert an den Seitenmauern
des Stationsgeb&dudes, die eigens hierfur berechnet und bemessen worden
sind, mit Hilfe zweier Verankerungstrommeln. Die Sicherheit eines Trag-
seiles bei reiner Zugbeanspruchung ist 4,15 fach. Bei Beriuicksichtigung der
auftretenden Biegungsspannungen durch die Verkehrslast ist der Gesamt-
sicherheitsgrad 3,33.

Die vier Stutzen fur die Trag- und Zugseile sind vollkommen in Eisen-
konstruktion hergestelit und wurden auf Winddruck unter Beriicksichtigung
auf die dem Winddruck ausgesetzten Seile nach den Vorschriften des Bundes-
Ministeriums fur Handel und Verkehr berechnet. Infolge dieser Bemessungs-
weise sind die Stlitzen auch einer durchaus einseitigen Belastung gewachsen.
Dieser Belastungsfall ist bei der Montage beim Auflegen der Seile mdoglich.

Das Zugseil wird in der Bergstation angetrieben, wéahrend das Gegen-
seil in der Talstation durch eine bewegliche Seilscheibe gespannt wird.
Der Durchmesser des Zugseiles ist mit 24 mm infolge der hdoheren
Belastung groBer als der des Gegenseiles mit 22 mm. Die errechnete
Gesamtsicherheit gegen Bruch ist fir das Zugseil 4,14 fach und fir das
Gegenseil 5,4 fach.

AuBerdem ist noch ein in sich geschlossenes Gegenseil vorgesehen,
dessen Spannung so gewdhlt ist, dal es sich auBer Betrieb immer Uber
dem unbelasteten Tragseil befindet.

Der Antrieb geschieht mittels Riemen von einem 85 pferdigen Diesel-
motor; ein zweiter, ebenso starker Motor steht fiir den Fall einer Betriebs-
stdrung in Reserve.

Die Leistungsfahigkeit der Bahnanlagc betrdgt bei einem Fassungs-
raum der beiden Personenwagen von 23 Fahrgdsten und einer Fahrzeit

von 16 Min. 92 Personen in der Stunde und in jeder Richtung. F. F.
Patentschau.
Bearbeitet von Regierungsrat Donath.
Dichtungsvorrichtung fir Wehre. (KI. 84 a, Nr. 444574 vom

31. 10. 1925 von Maschinenfabrik Augsburg-Nurnberg A.-G. in Nirnberg.) —
Der Dichtungsbalken a ist mittels eines U-Eisens / am vorderen Ende
der Platte g gelagert, deren hinteres Ende durch
zwei am Wehrkdrper befestigte Leisten /;, i ge-
halten wird. Zum Festhalten der Platte und des
Dichtungsbalkens d kragt die Stauwand a unten
so weit vor, daB die Platte g nicht zwischen h
und / herausgleiten kann; an der Stauwand sind
in Nischen / des Dichtungsbalkens gleitende
Flacheisen k angeordnet. Platte und Dichtungs-
balken werden durch den Druck des Oberwassers
angepreBt, das in der Pfeilrichtung in den Raum
zwischen der Platte g und dem Versteifungs-

blech b des Wehres eintreten kann. Leisten s
sichern den Wasserzutritt hinter die Platte g.
Personalnachrichten.
Deutsches Reich. Reichsbahn - Gesellschaft. Versetzt: die

Reichsbahnrate Kleist, Vorstand des R. B. A. Guben, als Vorstand zum
R. B. A. Custrin, Schindler, Vorstand des Reichsbahn-Neubauamts Breslau,
als Vorstand zum R. B. A. Schwiebus, Paulsen, Vorstand des R. B. A
Caustrin, als Vorstand zum R. B. A. Guben, Flam m, bisher beim R. B. A.
Waldenburg, zur R. B. D. Kassel, von Bock und Polach, Vorstand des
R. B. A. Schwiebus, zum R. B. A. Breslau 1, Paul Lindemann, Werk-
direktor des R. A. W Oberhausen, als Werkdirektor zum R. A. W. Meiningen,
Walter Bottcher, Werkdirektor des R. A. W. Meiningen, als Werkdirektor
zum R. A. W. Dresden und Dr. jur. Thost, bisher beim R. B. A. Konstanz,
zur R. B. D. Frankfurt (Main) sowie der Reichsbahnbaumeister Leicher,
Leiter einer Abteilung beim R. A. W. Paderborn Hbf., nach Kassel als
Leiter einer Abteilung beim dortigen R. A. W.

Ubertragen: dem Reichsbahnoberrat Rudolf Kallenbach, Werk-
direktor des R. A. W. Dresden, die Stellung des Vorstandes des Reichs-
bahn-Abnahmeamts Dresden.

Bestellt: die Rcichsbahnrdte Zorn, Vorstand des Reichsbahn-Neub&u-
amts Niederschéneweide, zum Vorstand des Reichsbahn-Neubauamts
Charlottenburg und Gustav W agner, bisher beim R. B. A. Breslau 1, zum
Vorstand des Reichsbahn-Neubauamts Breslau 1

In den Ruhestand getreten: Reichsbahnoberamtmann Kunz bei
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