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Der Briickenbau und der Ingenieurhochbau der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft
Alle Rechte vorbehalten. im Jahre 1928.

Von Schaper.

Auch im vergangenen Jahre widmete die Deutsche Reichsbahn- 

Gesellschaft der FOrderung des Briicken- und Ingenieurhochbaues grofie 

Aufmerksamkeit.

Auf den verschiedensten Gebieten des Briicken- und Ingenieurhoch

baues wurden zur Beantwortung noch zweifelhafter Fragen umfangreiche 

Versuche durchgefiihrt. Die wesentlichsten dieser Versuche sind:

1. K n ickve rsuche  m it 

s tah le rnen  M odell-

staben.

Diese im Verein mit 

dem Deutschen Stahlbau- 

Verband im staatlichen Ma- 

terialpriifungsamt in Dah- 

lem durchgefiihrten Ver- 

suche sind im vergangenen 

Jahre abgeschlossen wor- 

den. Sie haben durchweg 

fiir alle Stahlsorten die 

Richtigkeit der Knickspan- 

nungslinle derBerechnungs- 

grundlagen fiir eiserne 

Eisenbahnbriicken der Deut

schen Reichsbahn - Gesell- 

schaft ergeben.

2. K n ickve rsuche  m it 

zw e ite il ig e n , durch 

B in d e b le ch e  zusam-

m engesch lossenen , 

s tah le rnen  S taben.

Diese zusammen mit 

dem Deutschen Stahlbau- 

Verband in der Versuchs- 

anstalt der Technischen 

Hochschule in Charlotten

burg (Professor 2)r.=5jug.

H ertw ig) durchgefiihrten 

Versuche haben ergeben, 

dafi eine geringere Ent- 

fernung der Bindebleche 

voneiriander ais 30 i zweck- 

los ist, dafi man vielleicht 

diese Entfernung auf 40 i 

vergr5Bern kann, ohne 

die Tragfahigkeit des zwei

teiligen Stabes ais Voll- 

stab herabzusetzen. Die 

Versuche werden fort- 

gesetzt.

3. Versuche zur E rm it t łu n g  der D au e r fe s tig k e lt 

von N ie tv e rb in d u n g e n .

Diese in der Materialpriifungsanstalt an der Technischen Hochschule 

Stuttgart durchgefiihrten Versuche haben ergeben, dafi hier ein noch un- 

durchforschtes Gebiet vorliegt, das dringend der Erschliefiung durch 

weitere umfangreiche Versuche bedarf.

4. Versuche m it geschw e ifite n  Tragern.

Da allem Anscheine nach sich die geschweifiten Verbindungen auch 

in den Briickenbau einbiirgern werden und namentlich auch bei Brucken- 

verstarkungen das Schweifien bald angewendet werden wird, wurden 

Versuche mit geschweifiten Fachwerktragern, die im Lauchhammerwerk 

Riesa hergestellt waren, durchgefiihrt.

Vier verschiedenartlg ausgebildete und mit dem elekrischen Licht- 

bogen geschweifite Fachwerktrager mit fallenden und steigenden Streben 

und Pfosten und mit 9 m Stiitzweite wurden in der Yersuchsanstalt an

der Technischen Hochschule Dresden (Prof. S)r.=;3ng. G eh le r) dem Bruch- 

versuch unterworfen. Dabei wurden recht befriedigende Ergebnisse fiir 

die Schweifiverbindungen erzielt. Weitere umfangreiche Versuche sind 
in Aussicht genommen.

Der eingehende Entwurf fiir eine vollstandig geschweifite, 10 m 

weit gestiitzte eingleisige Eisenbahnbriicke mit vollwandlgen Haupttragern

und mit versenkter Fahr- 

bahn Istfertiggestellt. Diese 

Briicke wird demnachst her- 

gcstellt und in eine noch 

nicht im Betriebe be- 

findliche Strecke eingebaut, 

wo sle tagelang einer Be- 

anspruchung durch fahrende 

Lokomotiven ausgesetzt 

werden soli.

Zur Untersuchung der 

Schweifinahte auf ihre Giite 

ist eine R ón tgene ln r ich-  

tungbeschafft worden. Die 

ROntgenbilder gestatten, bei 

einiger Obung Giite und 

Mangel der Schweifinahte 

sicher zu beurteilen.

5. V ersuche zur Erlan- 

g u n g  ein w and fre ie r  

M efigerate  zur Erfas- 

sung  dy nam ische r  Vor- 

gUnge an den Briicken .

Diese langjahrlgen schwie- 

rigen Versuche haben im 

Jahre 1929 einen befriedi- 

genden Abschlufi gefunden. 

Die Deutsche Reichsbahn 

hat einen dynamischen Mefi- 

apparat durchgebildet, der 

in erster Linie die Deh- 

nungen und Verkiirzungen 

eines Baugliedes unter den 

fahrenden Ziigen durch die 

Anderungen des elektri- 

schen Widerstandes von 

Kohlcpiattchen mit Hilfe 

eines Oszlllographen auf 

einem Film aufzeichnet. 

Die Eigenschwingungszahl 

dieses Mefigerates (1200 

Hertz) ist so grofi, dafi die 

Neue Oberbauten. Schwingungen der Briicken-

glieder durch das Mefigerat 

richtig aufgezeichnet werden. Weiter ist auf Vorschlag von Prof. SDr.sJjng. 

K u lk a , der dem Ausschufi fiir Bruckenmefitechnik angehCrt, in Ver- 

bindung mit Zeiss-Jena ein Mefigerat durchgebildet worden, das die 

Schwingungen der Knotenpunkte von Fachwerkbriicken mit Hilfe von 

Tripel-Prismen auf photographischem Wcge festlegt. Aus den Durch- 

biegungen der Knotenpunkte lassen sich die Beanspruchungen der Stabe 

berechnen. Schliefilich verspricht auch ein vom Relchsbahnoberrat 

Prof. Sr.=3«9- BI o fi konstruiertes mikrophotographisches Mefigerat, bei 

dem die Langenanderungen eines Baugliedes durch die Anderungen der 

Breite eines Spaltes mit Hilfe des Lichtstrahles ermittelt werden, Erfolg.

6. M it dem  K o h le de hnu n g sm esse r  d u rc hge fiih r te  Versuche.

a) Versuche zur Ermittłung des dynamischen Einflusses von Last- 

kraftwagen mit eisernen Relfen, mit Kissenbereifung und Luftgummirelfen 

auf stahlerne und steinerne Strafienbriicken. Diese Versuche haben 

wesentliche Aufschliisse iiber den genannten EinfluB gebracht.

Abb. 1. Briicke in Barmen-Rittershausen. Alte Oberbauten.

Abb. 2. Briicke in Barmen-Rittershausen.
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Abb. 5. Biiicherbrucke in Elberfeld. Neue Briicke.

Abb. 3. Biiicherbrucke in Elberfeld. Alte Briicke.

b) Versuche zur Feststellung des dynamischen Einflusses von Loko- 

motiven bei offenem und geschlossenem Regler auf stahlerne Eisenbahn- 

briicken mit offenen und geschweifiten SchienenstoBen. Auch dlese Ver- 

suche haben wichtige Ergebnisse gehabt.

7. Versuche zur F e s ts te llu n g  der versch ieden  grofien Durch- 

b iegungen  der be iden  H aupttr iige r z w e ig le is ig e r  E isenbahn-  

briicken bei e in se itig e r  B e las tung .

Diese Versuche haben ergeben, daB die Durchbiegungen der beiden 

Haupttriiger weder beim Vorhandensein von Querrahmen noch beim 

Fehlen solcher so voneinander abweichen, dafi eine bedenkliche Quer- 

neigung der Fahrbahn eintreten kann.

8. D auerversuche  m it e iner dynam ischen  Schw ingungs-  

m aschine.

Mit einer Schwingungsniaschine, die mit exzentrisch gelagerten und 

eiektrisch angetriebenen Schwungmassen Briicken in Schwingungen ver- 

setzt, wurden eine alte genietete FuBgangerbriicke und eine geschweifite 

Fachwerkbriicke zum Bruch gebracht. Die Versuche haben ergeben, daB 

alle schlaffen Glieder bei dynamisch beanspruchten Briicken grundsiitzlich 

zu vęrmeiden sind und daB Sch\veifiverbindungen auch dynamischen Be- 

anspruchungen gewachsen sind.

9. Versuche zur F es ts te llu ng  des R e ib u n g sk o e ff iz ie n te n  

zw ischen  B augrund  und Bauwerk.

Bel Briickenpfeilern und -widerlagern, die von waagerechten KrSften 

beansprucht werden, ist die Kenntnis des Reibungskoeffizienten zwischen 

Bauwerk und Baugrund auBerordentlich wichtig. Die Grófie dieser 

Koeffizienten war blsher nicht zuveriasslg bekannt. Um diese fiihlbare 

Liicke auszufiillen, wurden im Auftrage der Deutschen Reichsbahn beim 

Lehrstuhl fiir Wasserbau (Prof. F ranzius) Versuche zur Feststellung des 

Reibungskoeffizienten zwischen Bauwerk und Baugrund mit eigens fiir 

diesen Zweck geschaffenen Reibungsapparaten mit drehenderGleitbewegung 

durchgefiihrt. Diese Versuche haben bisher ergeben, dafi der Reibungs- 

koeffizient zwischen Beton und nassem oder trockenem Sand mindestens

0,5 und zwischen Beton und bindigem Boden (Lehm, Klei) mindestens 0,3 

betragt. Die Yersuche werden fortgesetzt.

Abb. 6. Briicke iiber die Kramper Schlucht.

Abb. 4. Blucherbriicke in Elberfeld. Neue Briicke.

10. V ersuche zur E rm it t lu n g  des Z usam m enw irken s  

der a lten  und neuen  T e ile  der ve rs ta rk ten  Bogen  der Stadt-

bahn  in Berlin .

Durch umfangreiche, sorgfaltige Messungen der Dehnungen an den 

alten und neuen Teilen mit Hilfe von Okhuizen-Huggenberger-Mefi- 

geraten und durch Feststellung der Durchbiegungen der Gewolbe und 

der waagerechten Bewegungen der Pfeiler wurde gefunden, daB die alten 

und neuen Teile gut zusammenwirken und daher der Zweck der Ver- 

starkung erreicht ist.

11. R os tschu tzve rsuche .

Die Versuche zur Ermittlung geeigneter Rostschutzanstriche wurden 

fortgesetzt, und zwar im grofien durch Versuchsanstriche 15 grOfierer 

stahlerner Briicken an den verschiedensten Orten und im kleinen an 

Blechtafeln, die bei den Versuchsstellen auf der Insel Sylt und in Garmisch, 

Riidesheim, Essen, Berlin und Treuburg (Ostpr.) aufgehangt wurden. Die 

Widerstandsfahigkeit der verschiedenen Baustahle gegen den Angriff des 

Rostes wurde durch Aufhangen von Stahltafeln im Tunnel bei Oberhof 

gepriift.

D ieA rb e ite n  f iird ie M u s te re n tw u r fe s ta h le rn e rO b e rb a u te n  

mit volIwandigen Haupttragern fiir unbeschrankte und beschrankte BauhOhe 

gehen ihrer Vollendung entgegen.

Die H ilfsw e rte  fiir die Berechnung der Fahrbahn-LSngs- und -Quer- 

trager und die vollwandigen Haupttrager bis 20 m Stiitzweite werden 

demnachst in einem umfangreichen Heft erscheinen.

Die Reihe der B ruckenbauvorschrifte n  ist durch die „A n le itu n g  

fiir  d ie  B au iib e rw achung  von S tah lb auw e rk en  auf der Bau- 

s te lle  “ *) und durch die ,V o r ia u fig en V o rsch r ifte n  fiir d ie  L ie fe rung  

von S tah lb auw e rk en  aus B aus tah l St 52“-) erweitert worden. In 

Arbeit ist eine aufierordentlich wichtige, eingehende „A n w e isun g  fiir 

B a u w e rk ab d ic h tu n g " , die eine fiihlbare Liicke ausfiillen soli. Der 

erste Teil dieser Anweisung ist den Reichsbahndirektionen schon bekannt- 
gegeben worden.

Fiir die Baustellen ist ais handlicher Auszug aus der „A nw e isung  

fiir M Ortei und B e to n "1) in Form einer Tafel ein „M e rk b la tt fiir 

B e to n b a u te n ” 1) herausgegeben worden. Zur Einfiihrung in die wichtigen 

und umfangreichen Bestimmungen der „A nw e isung  von M Ortel und

*) Berlin 1929. Wilhelm Ernst & Sohn. 

) Vgl. „Die Bautechnik" 1929, Heft 46.



Fachschrift fiir das gesamte Bauingenieurwesen.

Abb. 8. Jagstbrucke bei Mockmiihl. Ansicht.

Abb. 7. NeiBebriicke bei Guben. Abb. 10. Briicke iiber die Museumsinsel in Berlin.

Abb. 9. Jagstbrucke bei Móckmiihl. 

Querschnitt.

Abb. 11. Zschopaubriicke bei Braunsdorf.

Viele zu schw ache s tah le rne  U b e rb au ten  sind vcrstarkt oder 

gegen neue starkcre ausgewechsclt wordcn.

Fiir neue B ahnan lag en  und iibe r neuen  K ana len  ist eine grOBcrc 

Anzahl bedeutender steinerner und stahlerner Brucken erbaut wordcn.

Bei den neuen s tah le rnen  Oberbauten bevorzugte man wieder aus 

Griinden des guten Aussehens, leichter Unterhaltung, einfachcr Herstellung 

und geringer Empfindlichkcit gegen Uberlastung den voll\vandigen Trflger 

vor dem gegliederten Trager.

Im folgenden sind einige der im Jahrc 1929 fertiggestellten stahlernen 

Brucken naher erlautert.

1. E in g le is ig e  E ise n bahnb r iick e  in Barm en - R itte rshausen  

im Bezirk der Reichsbahndirektion E lb e r fe ld  (Abb. 1 u. 2).

Drei Óffnungen mit je einem eingleisigen Oberbau mit vollwandigen 

Haupttragern von 30,18 m Stiitzweite. Baustoff St 48. Wic vorteilhaft 

sich die neuen volI\vandigen Haupttrager gegeniiber den alten gegliederten 

im Stadtbild ausnehmen, zeigt ein Yergleich der beiden Abb. i u. 2.

B e ton " sind bei allen Reichsbahndircktionen rnehr- 

tagige Lehrgange abgehaiten worden. Um den wich- 

tigen Aufgaben, die den B a u s to ffp r iifs te lle n  

durch die „Anweisung fiir MOrtel und Beton" zu- 

gewiesen sind, gerecht werden zu konnen, sind die 

Baustoffprufstellen erganzt und weiter ausgcbaut 

worden.

Der Wettbewcib fiir die drei geplanten Rhein- 

b r iickcn  bei L u dw igsha fe n- M annhe im , M axau 

u n d S p e y e r1’) hat durch die Spriiche der Preisgerichte 

seinen AbschluB gefunden. Im weiteren Verlauf sind 

die fiir die Ausfiihrung in Fragc konimenden Entwiirfe 

eingehend duręhgearbeitet worden, um ein zu- 

treffendes Bild iiber ihre Kosten und Bauwiirdigkeit 

zu erhalten.

Der Zustand der Stein- und B e tonbriicken  

wurde durch Auspressen schadhafter Widerlager, Pfeiler und Gewolbe mit 

Zementmórtel, durch Erncuerung der Abdichtungsschichten, durch Aus- 

fiillen von Kapellen und durch Verstarken der Gewolbe wcsentlich ge- 

bessert. Insbesondere wurden die Verstarkungsarbeiten an den Bogen 

der Stadtbahn in Berlin und der Pfeilerbahn in Hamburg gefórdert.

Auch der Unterhaltungszustand der B rucken m it s tah le rnen  

U b e rb au ten  konnte im vergangenen Jahrc erheblich gebessert werden. 

Die vielfach schadhaften Auflagerteile der Pfeiler und Widerlager wurden 

durch Eisenbetonbanke, die iiber das ganze Mauerwerk durchgehen, ersetzt.

Die S chw e iB ung  der S ch icnensto fic  auf den stahlernen Brucken 

wurde weiter durchgefiihrt. H o lze rne  F ah rabdeckungen  wurden zur 

Beseitigung der Feuersgefahr durch s tah le rne  Waffelbleche ersetzt. 

Schadhafte A ns tr iche  wurden mit dem S ands trah lg e b ia se  entfernt 

und unter Verwendung in den letzten Jahren erprobter Farben durch 

neue ersetzt.

3) Vgl. „Die Bautechnik" 1929, Heft 6, 8, 9, 14, 35, 38 u. 40.
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4. Z w c ig le is ig e  E isenbahnbrucke  tiber d ie  NeiBe be i G uben  

auf der Strecke K o ttb u s— R o thenbu rg  im Bezirk der Reichsbahn- 

direktion Os ten (Abb. 7).

Erneuert wurden die Oberbauten im Gleise Rothenburg— Kottbus. 

Die vier FluBóffnungen werden von voi!wandigen, durchlaufenden Tragern 

von 27,525—27,915—27,915—27,525 m Stutzweite und die beiderseitigen 

zwei Vorlandć5ffnungen von je zwei 14,3 m weit gestutzten vollwandigcn 

Oberbauten iiberbruckt. Der Baustoff der grofien Uberbauten ist St Si und 

der der kleincn Oberbauten St 37.

5. Z w e i g l e i s i g e  E isenbahnb rucke  iiber d ie  Jag s t b e iM ó c k m u h l 

im Bezirk der Reichsbahndirektion S tu ttg a r t (Abb. 8 u. 9).

Die vier Óffnungen werden von zwei eingleisigen Oberbauten mit 

iiber die vier Óffnungen durchlaufenden vollwandigen Haupttragern mit 

je 34,26 m Stutzweite iiberbruckt. Die StegblechhOhe der HaupttrSger 

mifit 3,4 m. Baustoff St 37.

Abb. 12. Siegbrucke bei Hof.

2. B liicherbriicke  (StraBenbriicke) auf dem Bahnhof E lbe rfe ld  

(Abb. 3 bis 5).

Die alten abgSngigen Oberbauten mit gegliederten, iiber die 

Fahrbahn hinausragenden Haupttragern (Abb. 3) wurden durch neue 

stahlerne Oberbauten mit vollwandigen, ganz unter der Fahrbahn 

liegenden Haupttragern ersetzt (Abb. 4 u. 5). Diese sind iiber zwei 

Óffnungen durchlaufende Trager mit 19,81 m Stutzweite. Baustoff St 37. 

Die Verbesserung der Oberfiihrung in stadtebaulicher und verkehrs- 

technischer Hinsicht zeigt Abb. 4.

3. E ln g le is ig e  E isenbahnb rucke  iiber die K ram per S ch lu ćh t 

im Bezirk der Reichsbahndirektion Osten (Abb. 6).

Drei Óffnungen, die von durchlaufenden vollwandigen Haupttragern 

von 28—40,6— 28 m Stutzweite iiberbruckt werden. Baustoff St 37.

6. V ie rg le is ige  E isenbahnb rucke  iiber d ie  M u se u m s in se l 

in B e r lin  (Abb. 10).

Fiinf Óffnungen, die je von vier nebeneinander liegenden Oberbauten 

mit vollwandigen Haupttragern uberbriickt werden. Die Stutzweiten be- 

tragen 20—21—26—21— 20 m. Baustoff St 37.

7. E in g le is ig e  E isenbahnb rucke  iibe r d ie  Z schopau  bei 

B raunsdorf im Bezirk der Reichsbahndirektion D resden  (Abb. 11).

Fiinf Óffnungen, die von einzelnen, auf den Pfeilern aber zentrisch 

gelagerten Oberbauten mit vollwandigen Haupttragern iiberspannt werden. 

Stutzweiten: 7,8-29,14—29,45—29,70— 12,5 m. Baustoff St 37.

8. Z w e ig le is ig e  E isenbahnb rucke  iiber d ie  S ieg  be i Hof 

im Bezirk der Reichsbahndirektion F rank fu rt (M.) (Abb. 12).

Fiinf Óffnungen. Ober jeder liegen zwei eingleisige Oberbauten mit 

vollwandigen Haupttragern. Stutzweite 21 m. Baustoff St 37.

(SchluB folgt.)

Der Ausbau dreier Schleusen des Oder-Spree-Kanals fiir den Verkehr mit groBen Schiffen.
Alle Rechle vorbeha!ten. Von Regierungsbaurat Thorwest, Furstenwalde a. d. Spree.

I. Allgemeines.

Die von Oberschlesien nach Berlin auf dem Wasserwege verfrachtete 

Kohle benutzt von Cosel bis Fiirstenberg die bis Ransern kanalisierte, 

unterhalb von Ransern freie Oder und geht dann weiter durch den 

Oder-Spree-Kanal an ihren Bestimmungsort. Die OderwasserstraBe ist 

im allgemelnen fiir Schiffe von Breslauer MaB (Lange 55 m, Breite 

8 m, Tiefgang 1,75 m, Tragfahigkelt 550 t) ausgebaut. Die Stau- 

stufen der oberen Oder haben jedoch neben Kammerschleusen 

von rd. 58 m Lange noch Schleppzugschleusen, so dafi den Langen- 

mafien der auf der Oder verkehrenden Fahrzeuge praktisch keine Grenze 

gesetzt ist.

Die Fortsetzung der Reise mit gróBeren Schiffen ais Breslauer MaB 

(Lange 55 m) von Fiirstenberg auf dem Oder-Spree-Kanal nach Berlin 

war bisher wegen der Langenabmessungen der Schleusen dieses Kanals 

nicht móglich. Er besitzt fiinf Staustufen, namlich Fiirstenberg, Kersdorf, 

Fiirstenwalde, GroBe Tranke und Wernsdorf. (S. „Bautechnik" 1927, 

Heft 43, S. 620.) Von diesen hat Fiirstenberg ais Ersatz fiir die alte, den 

Anforderungen des Verkehrs nicht mehr geniigende, aus drei Einzel- 

staustufen bestehende Schleusentreppe eine Zwillingsschachtschleuse mit 

den Abmessungen 130 X  12 m erhalten, die ani 1. November 1929 dem 

Verkchr ubergeben worden ist. Die Fiirstenwalder Schleusen, dereń 

nutzbare Lange 67,7 m betragt, geniigen ebenfalls weitgehenden An
forderungen.

Die Staustufen Kersdorf und Wernsdorf dagegen haben nur 

Schleusen mit den fiir die Breslauer MaBkahne erforderlichen nutz- 

baren Langen von rd. 57 bis 58 ni, wahrend die Nutziangen der 

beiden Schleusen zu GroBe Tranke etwas gróBer, namlich 61,0 und 
62,78 m sind.

Zwar war auch hler (in Kersdorf, GroBe Tranke und Wernsdorf) so- 

fort nach Beendlgung des Krieges der Bau von Schleppzugschleusen, 

nicht zuletzt unter dem Zwange der Verhaitnisse, fur die Menschen- 

massen des zuriickflutenden Heeres Arbeltsgelegenheit schaffcn zu 

miissen, eingeleitet und der Aushub der Vorhafen auch ausgefuhrt 

worden, doch wurde der Bau aus hler nicht zu erOrternden Griinden 

bald wleder elngestellt. Die vorhandenen Langenabmessungen dieser 

drei Schleusen waren daher bislang bestimmend fur die GrOfie der 

auf der Strecke Oberschlesien—Berlin verkehrenden SchiffsgefaBe, und 

es lag nahe, sie durch Vergr0Berung der nutzbaren Langen fur GroB- 

plauermaBkahne (Lange 67 m) auszubauen und damit die Leistungs- 

fahigkeit der fur die Kohlenversorgung Berlins so wichtigen Wasser- 
straBe zu heben.

II. Veriangerungsm5g!ichkeiten und W ahl der zu veriangernden

Schleusen.

Eine Veriangerung der Schleusenkorper am Ober- und Onterhaupt 

hatte einen vólligen Neubau der betreffenden Haupter und ihrer Ver- 

schliisse erfordert und sich sehr teuer gestellt. Das erstrebte Ziel konnte 

im Laufe des vergangenen Winters auf wirtschaftlichere Art in folgender 

Weise erreicht werden: Die vorhandenen Untertore (Stemmtore, die zum 

Aufschlagen naturgemaB einen gewissen Raum brauchen) wurden entfernt 

und durch Hubtore ersetzt. Letztere wurden zugleich in ihrer Lage so- 

weit nach dem Unterwasser zu verschoben, ais die iiber die Unterhaupter 

fuhrenden Briicken dies irgend gestatteten. AuBerdem wurden in Kersdorf 

und Wernsdorf noch die Oberdrempel um etwa 1,40 m verkiirzt. Durch 

diese MaBnahmen konnten rd. 9,40 m an nutzbarer Kammerlange ge- 

wonnen und das fiir GroBplauermaBkahne erforderliche Langenlichtmafi 
von 67,50 m erreicht werden.

An den drei genannten Staustufen sind Doppelschleusen vorhanden, 

von denen die alten, um 1890 erbauten Schleusen in den Hauptem eine 

Breite von 8,60 m haben, wahrend die in den Jahren 1900 bis 1910 er

bauten zweiten Schleusen um 1 m breiter sind.

Es hatte an sich nahegelegen, die breiteren (zweiten) Schleusen fiir 

den Ausbau zu wahlen. Das war jedoch nicht angangig, weil diese mit 

den ersten Schleusen nicht auf gleicher Hdhe, sondern um etwa 3 m 

nach dem Unterwasser zu verschoben liegen. Die StraBeniiberfiihrung 

iiber die Unterhaupter gestattete daher bei den breiten (zweiten) Schleusen 

nicht, die Hubtore soweit nach dem Unterwasser hin zu verschieben, daB 

die nutzbare Kammerlange von 67,50 .m hatte herausgeholt werden kOnnen. 

Fur den Ausbau muBten deshalb die alten, schmaleren Schleusen gewahlt 
werden.

III. Hubtore.

a) A llg e m e in e  A no rdnung .

Jedes Hubtor besteht aus einem eisernen Portal, in dessen Querbau 

zwei Wellen gelagert sind, an denen Tor und Gegengewicht hangen 

(Abb. 1). Die Gewichte der Tore sind durch die Gegengewichte soweit 

ausgeglichen, daB bel eingetauchtem Tor noch ein Obergewicht von 

mindestens 1 bis 1,4 t verbleibt, das ausreichend ist, um das Tor sicher 

in die SchluBstellung gelangen zu lassen. Das Gegengewicht besteht 

aus zwei einzelnen, nebeneinander schwebenden Eisenbarren und einem 

diese umgebenden fluBeisernen Kasten. Jeder Eisenbarren hangt an 

zwei Drahtseilen, die iiber lose auf der Welle sitzende Seilscheiben laufen 

und mit ihren anderen Enden am Tor befestlgt sind (Abb. 2). Hierdurch 

wird, ahnlich wie bei den Hubtoren der Machnower Schleuse, eine
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Hubtor der Schleuse Kersdorf (Tor gesenkt).

Bodengegendruck durch 
die neue Auf/ost

Abb. 3. 

Beanspruchung der 

Schleusensohlen 

durch die Portal- 

und Torgewichte.

Abb. 5. Hubtor der Schleuse Kersdorf 

(Tor gehoben).

Gegengew/cht

Ouerschnitt A-fl

b) Porta le .

Aus der Bauart der SchleusenkOrper ergaben sich bestimmte Richt- 

linien fiir die zu wahlende Bauweise der Portale.

Die Sohlen der Schleusen bestehen aus Schiittbeton und sind in der 

Schleusenachse In Kersdorf 1,94 m, in GroBe Tranke 1,50 m und in 

Wernsdorf 1,41 m stark, Eiseneinlagen sind nicht vorhanden. Durch das 

Gewicht der auf die Schleusenhaupter gesetzten Portale und der Tor- 

gcwichte mufiten bei den ais annahernd starr anzusehenden Betonsohlen 

etwa glelchmafiig verteilte Bodendriicke entstehen, die, wie Abb. 3 ver- 

anschaulicht, zusammen mit den Portaldrucken ein auf den Aufbruch der 

Sohlen gerichtetes Moment ergeben. Um dieses Moment mOglichst kleit] 

zu halten, muBten Portale und Tore mćSglichst leicht gehalten und 

die PortalfiiBe soweit wie móglich an die Schleusenkammerflucht heran- 

geruckt werden.

Diesen Bedingungen 

entspricht das ge- 

wahlte, in Abb. 1 

dargestellte fluB- 

eiserne Portal, dessen 

beide Haupttrager auf 

jeder Schleusenseite

gehen und eine ge- 

naue waagerechte 

Fiihrung des Tores 

erzwingen. Der 

Blechkasten fiihrt die 

Gegengewichtstelle, 

umgibt sie im iibri- 

gen aber nur lose 

und wird durch sie 

nicht belastet. Zwi- 
schen dem Boden 

des Kastens und den 

an den Drahtseilen 

hangenden Gegen- 

gewichtsbarren ist ein 
Zwischenraum von 

etwa 30 cm vorhan- 

den. Beim Bruch 

eines Drahtseils 

wiirde das betref- 

fende Ende des Ge- 

gengewichtsbarrens 

in den Kasten fallen 

und die ausfallende 

Seilkraft von der 

daneben llegenden 

Gallschen Kette auf- 

genommen werden. 

Umgekehrt wiirde 

beim ReiBen einer 

Gallschen Kette der 

Gegengewichts- 

kasten nicht herab- 

fallen, sondern von 

den neben der ge- 

rissenen Kette sitzen-

Abb. 1. Portal und Tor (Schleuse Wernsdorf).

gletchmafiige Belastung der vier Drahtseile und eine ebensolche Kraft- 

ubertragung auf die Aufhangepunkte des Tores erreicht. Der flufieiserne, 

die Eisenbarren umgebende Gegengewichtskasten wird von zwei Gallschen 

Ketten getragen, die iiber auf der Welle fest aufgekeilte Kettenrader

Ansich! mn Oberwasserstite

den beiden Drahtseilen getragen werden.
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Abb. 7. Hubtor der Schleuse GroBe Tranke 

vom Unterwasser aus.

mit nur e inem  PortalfuB gelagert sind. Die 

Hohen der Tore und dementsprechend auch 

ihre Gewichte sind je nach den Gefailen bei 

den drei Schleusen sehr verschieden (vgl. die 

Zusammenstellung der Hauptangaben hinter 

Abschnitt III d). Trotzdem sind mit Riicksicht 

auf die wesentliche Vereinfachung der Werk- 

stattarbeit die Abmessungen und MaterialstUrken 

der drei Portale genau g le ich  gemacht worden. 

Die auBere Form und Wirkung der Portale der 

drei Schleusen ist aus Abb. 4 bis 7 ersichtlich.

Fiir die unerlSBliche Hohe der Portale 

waren die Verhaltnisse in Kersdorf maBgebend. 

Um hier iiber dem hochsten Hochwasser der 

Spree eine DurchfahrthOhe von 4 m zu er- 

reichen, war eine Hohe des Portals von 

12,20 m, gemessen von der Schleusenplatlform 

bis Unterkante Querbau erforderlich. Daraus 

ergab sich weiterhin eine Hohe von 15 m von 

der Schleusenplattform bis zum First.

Die Portalpfosten sind KastentrSger von 

Dreieckform, die oben in den Portaląuerbau 

iibergehen, der zu einem gerSumigcn und hellen 

Maschinenraum ausgebaut ist (Abb. 8). Er 

braucht beim gewóhnlichen Betriebe nur zum 

Schmieren der jMaschinen betreten zu werden 

und kann durch eine in einem Portalpfosten 

hochfiihrende Leiter bestiegen werden.

GrundriR

^ Walzensdnlter 

Kabellrommel

tntriegeliiias■ 
¥  magnet

Schnitth-b

RSderkastenmrgelege 7-7 
t-SX;Z-15lm:D-T5li2S;ll-S0l81 

Motor \ KegetriJer t-J0ł
/  b-SO

t-nx;Z-nlS6;

0-7w/na;h-itt

■Wolienschalter

Abb. 2. Hubtriebwerk

Die Portale sind statisch bestimmt durch Punktkipplager auf der einen 

und durch Rollenlager auf der anderen Schleusenseite gelagert, um zu 

yerhuten, daB etwaige. Bewegungen der Kammerwande sich den Portalen 

mi teilen und etwa einen Bruch der oben im Portaląuerbau angeordneten 
Wellen hervorrufen kónnten.

Abb. 6. Hubtor der Schleuse Wernsdorf,

D IE  BAUTECHNlK, Heft 1, 3. Januar 1930.
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Der Abstand der PortalfiiGe von der Schleusenkammerwand ist mit 

0,80 m so bemessen, dafi der Langsverkehr an der Kammerwand moglich 

bleibt. Sie sind durch rd. 2 m tief ins Schleusenmauerwerk eingelassene 

Fundamente kriiftig verankert (Abb. i), wobei die Anker an den Rollen- 

lagern iiber der Schleusenplattform fiacheisenartig ausgeschmiedet sind, 

um die Bewegung der Lager nicht zu behindern.

c) Tore.

Die Tore haben bei den drei Schleusen gleiche Breiten (Torweite 

8,60 m im lichtcn), im iibrigen aber, wie schon erwahnt, je nach dem 

Schleusengefaile sehr verschiedene HOhen (s. die Zusammenstellung hinter 

Abschnitt III d).
Sie bestehen aus mehreren, ais vollwandige Blechtrager ausgebildeten 

Riegeln, die auf der Unterwasserseite mit einer 10 mm starken Blechhaut 

bekieidet sind. Letztere gibt dem Tor die erforderliche Steifigkeit, ein 

Diagonalverband ist nicht vorhanden. Zur Dichtung in den Seitennischen 

und an der Sohlschweile dienen am Tor sitzende Teakholzleisten, die sich 

an einbetonierte, fluBeiserne Dichtungsanschlilge anlegen. Teakholz ist 

gewahlt worden, weil es sich im Wechsel zwischen Nasse und Trockenheit 

besser halt ais andere HOlzer. Es hat ferner den Vorzug auBerordentlicher 

Festigkeit, so daB ein schnellcr Verschleifi auch dann nicht befurchtet zu 

werden braucht, wenn, wie vorgesehen, ofters (bei starkem Schiffsandraug) 

gegen einen Wasserdruck von 15 cm angefahren wird. Die Dichtungs- 

anschlage in den Seitennischen und an der Sohlschweile liegen in e iner 

Ebene. In der Schlufilage setzt das Tor nicht auf, sondern hangt in 

den Seilen.
Die Ftihrung in Richtung der Schleusenachse bewirken an jeder Tor- 

seite drei am Tor auf festen Achsen sitzende Rollenpaare, die mit kleinem 

Spiel auf der kraftig ausgebildeten Fiihrungsleiste (Abb. 9) laufen.

Auf derselben Fiihrungsleiste laufen senkrecht zu den erstgenannten 

zwei weitere Rollen, die die Fuhrung in der zur Schleusenachse senkrechten

Mnift/I-B IB Schnitt t-F

verbkndung

----------- --------- I

Abb. 9. Torfuhrung und Toranschlag.

Richtung geben. Diese beideti Rollen sind etwa in halber HOhe des Tores 

und in so geringem Abstand voneinander angeordnet, ais es die Riicksicht 

auf die unmittelbar iiber der Schleusenplattform vorhandene Unterbrcchung 

der Fiihrungsleisten (Abb. 1 und spater) zulieB. Durch die Anordnung 

dieser beiden Rollen in der halben HOhe des Tores wird erreicht, daB sie 

sich nicht leicht klemmen kónnen, wenn durch verschiedene Langung der 

Gallschen Ketten oder sonstlge Umstande etwa ein geringes Verkanten 

des Tores eintreten sollte. Die ins Schleusenmauerwerk eingelassenen 

Dichtungsanschiage und Fiihrungsleisten sind durch Winkel und Knoten- 

bleche zu einem zusammenhangenden Rahmen verbunden, wodurch die 

genaue Montage sehr vereinfacht wurde. Eine feste Verbindung des 

Rahmens mit dem Schleusenmauerwerk wird durch die Schwalbenschwanz- 

form der Aussparungen fiir die Verankerungen gewahrleistet, dereń GroBe 

so reichlich bemessen ist, daB die Arbeit des VergieBens beim fortlaufenden 

Einschalen genau iiberwacht werden konnte. Das Stehblech der Nischen- 

bewehrung ist 30 cm tief ins Mauerwerk eingelassen (Abb. 9), um ein 

Durchsickern von Druckwasser um die Kantenbewehrung mit Sicherheit 

zu verhindern.

Uber der Schleusenplattform geschieht die Fiihruńg des Tores und 

Gegengewichts durch am Portal befestigte U-Eisen. Die Torfuhrung ist, 

wie Abb. 1 erkennen laBt, unmittelbar iiber der Schleusenplattform unler- 

brochen, um den Gebrauch von Trossen beim Einziehen von Schiffen in 

die Schleuse nicht zu behindern.

Das Entleren der Schleusen geschah bisher durch Umlflufe mit Roll- 

keilschiitzen. Da die neuen Hubtore, um die erstrebte groBe Schleusen- 

nutziange herauszuholen, bis in bzw. bis iiber die unteren Ausmiindungen 

der Umiaufe verschoben werden muBten, konnten letztere fiir ihren bis- 

herlgen Zweck ohne weiteres nicht mehr verwendet werden. Sie wurden 

daher durch starkę Mauerpfropfen mit Asphaltfilzeinlagen geschlossen und 

die senkrechten Schachte der alten Schiitze und NotverschIiisse mit Spar- 

beton ausgefiillt. In Zukunft wird das Entleeren der Schleusen 

durch Klappschutze in den Untertoren geschehen, die sich auch 

bei friiheren Bauausfiihrungen am Oder-Spree-Kanal gut bewahrt 

haben. Es sind sechs Klappschutze, auf die ganze Breite des 

Tores verteiit, angeordnet, so daB das Aufschlagwasser in aus- 

gebreitetem Strahl ins Unterwasser abflieBt.

Beim Probefahren der Schleuse Wernsdorf (Gefaile 4,5 m) 

zeigte sich, daB der Motor die sechs Klappschutze bald nach

Beginn des Offnungsvorganges nicht weiterzuOffnen vermochte,

weil durch das heraus- 

schieBende Wasser an den 

Klappen eine Saugwirkung 

eintrat, die an dem einen 

Fliigel der Drehung ent- 

gegenwirkte. Auch das 

Auswechseln des vorhan- 

denen 3,7-kW-Motors durch 

einen starkeren von 5 kW 

anderte hieran nichts. Da- 

gegen konnte die Saug

wirkung durch Anbringen 

von Holzern, die dem 

Wasserstraht eine andere, 

den Klappen mehr parallele 

Fuhrung gaben, leicht be- 

Abb. 10. Strahlfuhrungsholzer. hoben werden (Abb. 10).

Abb, 8. Maschinenraum. Abb. 11. Hubtriebwerk.
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Abb. 13. Steuerungen fur Hubtriebwerk und Klappschiitze Abb. 16. Tor der Schleuse Wernsdorf, gesenkt,

in den PortalfiiBen. mit Antrieb der Klappschiitze.

In Wernsdorf trat auch durch das gleichzeitige Offnen der sechs Klapp- 

schiitze (Entleerungszeit 2' 40") ein so kraftiger Stroni nach dem Unter- 

tor hln in der Schleusenkammer auf, daB die Schiffe sich nur mit Mtihe 

an den Trossen halten konnten, so daB hier, wie auch bei den anderen 

beiden Schleusen mit nur vier Klappen gefahren wird. Das Entleeren 

der Kammer, das friiher reichlich 5 min dauerte, erfordert dann In Werns

dorf trotzdem nur 4 bis 4V2 min.

d) A n tr ie b  und Scha ltung .

Das Triebwerk zum Heben und Senken des Tores befindet sich in 

dem Querbau des Portals. Es besteht aus einem je nach dem Torgewicht 

verschieden stark bemessenen, vollkommen gekapselten Motor, der durch 

ein Kegel- und Stirnradvorgelege die Arbeitswelle in Bewegung setzt 

(Abb. 2, 8 u. 11). Das Heben oder Senken des Tores dauert 60 sek. Durch 

eine Bremse werden bei einer Unterbrechung der Torbewegung Tor und

durch eine unter dem Querbau des Portals erscheinende kreisrunde 

Scheibe angezeigt, die bei entriegeltem Tor von der Verriegelungswelle 

durch ein mechanisches Gestange in die waagerechte Lage (ahnlich wie 

bei Eisenbahnvorsignalen) gedreht wird und damit zu verschwinden 

scheint.

Der Hubmotor wird gesteuert von der Schleusenplattform aus durch 

eine im PortalfuB a (Abb. 1) untergebrachte Steuerwalze, die von aufien 

durch ein Handrad betatigt wird (Abb. 12 u. 13). Ein neben der Steuer

walze angebrachter, von auBen ablesbarer Stromzeiger lafit Unregel- 

mSBigkeiten im Betriebe sofort erkennen. Hier befinden sich auch der 

Hauptschaltkasten und die Sicherungen. Die wahrend der Bewegung ein- 

tretenden Gewichtsverschiebungen der Seile und Gallschen Ketten und 

das Hinzukommen oder Fortfallen des Torauftriebs bedingen sehr ver- 

schiedene Zugkrafte der Windę, die aus Abb. 14 fiir die verschiedenen 

Stellungen des Hubtors Wernsdorf ersehen werden kdnnen.

Gegengewicht in jeder beliebigen Stellung sicher gehalten. Diese ist 

wahrend der Bewegung mittels eines Bremsliiftmagneten durch den Motor- 

strom geliiftet, fallt aber beim Abschalten oder Ausbleiben des Stromes 

ein und halt die Bewegung an. In der Hochststellung wird das Tor 

auBerdem noch durch vier durch Eigengewicht einfallende Stiitzen ge- 

sichert, die unter Bolzen der Gallschen Ketten fassen und ein Herab- 

stiirzen des Tores nicht zulassen wurden. Beim Senken des Tores werden 

die Stiitzen durch Betatigung der Verrlegelungswelle mittels eines Elektro- 
magneten weggezogen.

Die getatigte Verriegelung wird dem das Tor bedlenenden Arbeiter 

und auch dem den Schleusungsvorgang iiberwachenden Schleusenbeamten

Die Schaltung der elektrischen Ausriistung des Hubtors der Schleuse 

Wernsdorf zeigt Abb. 15, in der die Endschalter der einzelnen Antriebe 

in der Lage gezeichnet sind, die der geschlossenen Stellung des Tores 

und der Klappschiitze entspricht. Zum Heben des Tores wird der Motor 

durch eine Linksdrehung der Walze St. Wl angelassen und nach Durch- 

schalten iiber mehrere Widerstandsstufen auf volle Drehzahl gebracht. 

In der Hochstellung wird der Motor durch den Endausschalter E t still- 

gelegt und gleichzeitig der Bremsmagnetenstromkreis unterbrochen, so 

daB die Bremse einfallt und das Nachlaufen der Schwungmassen anhalt. 

Zugleich fallen in dieser Stellung die Sicherheitsstiitzen durch Eigen

gewicht ein, womit der Offnungsvorgang beendet ist. Beim Riickwarts-

Abb. 12. Steuerung im PortalfuB (Tur geóffnet).

Mrieb der Kabellrommel 
mm Hubtorlriebmrk

beweghches
Kabel

5cliulzanlrieb auf dem Tor

-45 Abhanglgkeitsschalter 

A W  Anlafl-Widerstand 

E i —E i Endschalter 

EM  Entrlegelungsmagnet

BM  Bremsmagnet 

A Strommesser 

S ł.W  Steuerwalze 

S i Sicherungen

Abb. 15. Schaltung des Hubtriebwerks und der Klappschiitze.
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i  Lagerplati

Schleuse enlleen

Bauhijlten,
Lagerplatz

Unlermsser
Obemosser

---- - Hubhohe in m,
------------------------------ —  8,887/1,-----;-- ;----------------

Zugkrofie der Windę bei den verschiedenen Torste/iungen (Wemsdorf)

Abb. 14. ZugkrSfte der Windę des Hubtriebwerkes. Abb. 17. Baustelleneinrlchtung zur Anfuhr der Hubtore (Wemsdorf).

Feder eingebaut, die eine gewisse Nachgiebigkeit beim etwalgen Ein- 

klemmen eines Fremdkórpers In den Schiitzspalt gewahrleistet. Die 

Steuerung der Klappschiitze geschieht ebenfalls von der Schleusenplatt- 

form aus durch eine in derselben Weise wie beim Hubtorantrieb in den 

Portalpfosten b (Abb. 1 u. 12) eingebaute Steuerwalze.

Der Strom wird durch ein Kabel in dem Portalpfosten in den 

Maschinenraum hochgefiihrt und lauft hier iiber eine Trommel herab zum 

Klappschiitzmotor. Dieses bewegliche Kabel wird auf die vom Triebwerk 

gedrehte Trommel beim Heben des Tores aufgewickelt und beim Senken 

wieder abgerollt. Um zu verhindern, daB das Kabel abgerissen wird, 

wenn es slch einmal festklemmen sollte, ist in die Kabeltrommel eine 

Rutschkupplung eingebaut, die in Tatigkeit tritt, wenn die fiir das Kabel 

zulassige Zugkraft iiberschritten wird. Abb. 16 zeigt das abgesenkte Tor 

der Schleuse Wemsdorf mit dem in der Mitte des Laufsteges angeord- 

neten Motor der Klappschiitzc und dem zu ihm herabfiihrenden, durch 

ein Spanngewicht gestreckt gehaltenen beweglichen Kabel.

Die Schaltung (Abb. 15) ist wie beim Hubtor auch bei den 

Klappschiitzen so eingerichtet, daB die Bewegung jederzeit angehalten 

und nach Belieben entweder fortgesetzt oder riickwarts eingeleitet 

werden kann. (SchluB folgt.)

(Rechts-) Drehen der Steuerwalze wird zunachst bis zur Nulistellung keine 

Betatigung ausgelOst, weil der Endschalter E1 die Stromzufuhr zum Motor 

und Bremsmagnet unterbrochen hat. Bei weiterem Rechtsdrehen der 

Schaltwalze in die Stellung B erhalt zuerst der Entriegelungsmagnet E M  

Strom und zieht die Sicherheitsstiitzen zuriick. Mit diesem ist der Ab- 

hangigkeitsschalter A s  in der Weise zwanglaufig verbunden, daB er erst 

nach Zuriickziehen der Stiitzen den Stromkreis fiir die Senkbewegung 

des Tores schlieBt. Dadurch wird erreicht, daB das Tor nur dann gesenkt 

werden kann, wenn es entriegelt ist. Das Ingangsetzen des Motors fiir 

die Senkbewegung des Tores vollzieht sich in der gleichen Weise wie 

beim Heben iiber mehrere Widerstandsstufen. Die Stillegung des Tores 

beim Erreichen der Schlufistellung geschieht wiederum selbsttatig durch 

den Endausschalter E2. Treibt das zu schleusende Schiff unter das sich 

senkende Hubtor oder tritt sonst irgend ein Hindernis auf, so kann bei 

dieser Schaltung die Torbewegung jederzeit unterbrochen und alsdann 

nach Belieben entweder fortgesetzt oder riickgangig eingeleitet werden.

Die Bewegung der K lappsch iitze  geschieht bei jedem Tor durch 

e inen  auf dem Tor sitzenden Motor von etwa 3,7 kW, der zwei Wellen 

antreibt, die durch Spindeln und Kniehebel das an den Klappschiitzen 

unmittelbar angreifende Gestange steuern. In letzteres ist oben eine

Die Baustelleneinrichtung beim Bau der Hochbrucke iiber die Ammer bei Echelsbach.
Von Bauamtmann Ferdinand Diill, StraBen- und FluBbauamt Weilheim.

Im Bayrischen Alpenvorland, in der Nahe von Oberammergau, ist der sich bei der Einrichtung der Baustelle besonders auswirken muBte.

eben ein Bauwerk vollendet, das im Wolbbriickenbau an hervorragender Die neue Briicke verbindet etwas weiter unterhalb, zwischen zwei vor-

Stelle genannt werden wird: die 130 m weit gespannte Eisenbeton- springenden Felsnasen angeordnet, ohne verlorene Steigung mit einer

StraBenbriicke iiber die Ammer bei Echelsbach. Bisher war an dieser Gesamtiange von 182 m die beiden Hochufer, wobei durch eine aus-

Stelle der von Augsburg nach Oberammergau und weiter nach Garmisch gedehnte StraBenverlegung auch noch die anschliefiende Linienfuhrung

und Tirol fiihrende Straflenzug, dem ais kiirzeste Yerbindung fiir den yerbessert wird.

SchnitiC-D
r«- 1  
|rWh|

Schnttt durch die BogenrippeSchn/lt durch die Bruckenachse SchnittA-B

Westen

Fahrbahnunłersicht
Fahrbatm-Ouersctmit

\ — n M — 1

Verkehr aus dem Rheinlande besondere Bedeutung zukommen miiBte, 

durch das Verkehrshindernis der „Echelsbacher Steige“ sehr beeintrachtigt 

und im Winter sogar haufig unterbrochen. In Neigungen bis zu 20 °/o 

und in engen Kurven fiihrt die alte schmale StraBe in die 75 m tiefe 

Schlucht, um hier auf einer alten Holzbrucke von nur 100 Ztr. Tragkraft die 

Ammer zu iiberąueren und am anderen Ufer ebenso hoch und steil 

wieder hinaufzusteigen. Ein schwerer Lastenverkehr von Ufer zji Ufer 

war unter diesen Yerhaitnissen naturlich ganz ausgeschlossen, ein Umstand,

Die Echelsbacher Briicke nimmt bis jetzt wegen ihrer Konstruktion 

eine Sonderstellung unter den weitgespannten Briicken ein, denn sie ist 

in allen Hauptteilen steif bewehrt; der Bogen, die Stiitzen und die Fahr- 

bahniangstrager bestehen aus eisernem Fachwerk mit Beton. Hier soli 

zunachst nur ein allgemeiner Oberblick iiber die Konstruktion gegeben 

und von einer eingehenden Darstellung der Bauweise und ihrer Aus- 

fiihrung noch abgesehen werden, da dies nach dem AbschluB der Bau

arbeiten geschehen wird. Dagegen wird die Baustelle in ihrer Einrichtung
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Das eiserne Fachwerk des Bogens besteht aus 4 Tragwanden ent- 

sprechend den 4 Wandungen derbeiden Rippen, mit Gurtungen aus St48 

und Fiillstaben aus St 37 (Abb. 2). Entsprechende Vergitterungen und 

Querverb3nde schliefien je 2 Tragwande zusammen; zur Aufnahme der 

Seitenkrafte diente im ersten Bauzustande ein eiserner Windverband aus 

Gegendiagonalen, der spater wieder entfernt wurde, nachdem der Bogen 

betoniert war und zusammen mit seincn Querverbindungen selbst 

genugende Steifigkeit besafi.

Das-Eisengerippe wurde ohne Geriist von beidcn Hochufern her 

frei vorgebaut; nur die ersten 20 m jeder Bogenhalfte wurden auf Hilfs- 

geriiste, wic in Abb. 2 angegeben, verlegt, um den freien Vorbau besser 

einleiten und dessen Richtung leichter festlegen zu kOnnen. Beim Vorbau

Abb. 2. 

Eisenkonstruktion

beschrieben, die besonders deshalb von Interesse ist, da hier ein grofier 

Eisenbau und ein grofier Betonbau sowohi zeitlich wie konstruktiv in 

enger Verbindung auszufiihren waren1).

Der Briickenbogen ist ein Zweigelenkbogen mit 130 m Spannweite und

31,8 m Pfeilhóhe in aufgelóster Bauart (Abb. 1); er besteht aus 2 Rippen in 

6 m Achsabstand, die ais kastenfOrmige Hohlkorpęr mit 35 cm Wandstarke, 

einer Breite von 1,5 m und einer HOhe von 3,2 m am Kampfer und 2,0 m 

im Scheitel ausgebildet sind. Die 4 Kampfergelenke sind Walzgelenke 

aus GuBstahi und ruhen auf grofien, in den Fels eingelassenen Beton- 

klOtzen. Die in 10,5 m Abstand iiber dem Bogen und dem anschliefienden 

Geiande angeordneten Stutzen tragen die beiden Fahrbahnlangstrager, 

zwischen denen die mit Quer- und Langstragern verst3rkte Fahrbahnplatte 

eingespannt ist. Die Fahrbahn ist 6 m breit, die 2 seitlich auskragenden 

Fufiwege je 1 m. Den Anschlufi an das Geiande und den Strafienkorper 

auf den Hochufern vermitteln Widerlagerstirn- und Fliigelmauern.

') Die Gesamtausfiihrung war der Firma Hochtief AG. Miinchen, die 
Eisenarbeit dem Eisenwerk Kaiserslautem iibertragen; den Entwurf und 
die Ausfuhrungszeichnungen lieferte Ingenieurburo Streck&Zenns, Miinchen 
(Bearbeiter Dipl.-Ing. Gerhart). Fur die Priifung der statischen Berech- 
nungen und der Konstruktion hat das bauleitende StraBen- und Flufibau- 
amt Wciiheim Prof. S pangenberg  von der Technischen Hochschule 
Miinchen gewonnen, der auch die Berechnungsgrundlagen angegeben und 
bei der Ausbildung des Bauentwurfes mafigebend mitgewirkt hat.

dariiber hinaus wurden die Hilfsgeriistc durch Herausnehmen der Auflager- 

keile aufier Wirkung gesetzt. Die steife Bewehrung wurde so stark be- 

messen, dafi sie das Eigengewicht des Betons der Bogenrippen tragen 

konnte. Sie ersetzte also das Lchrgeriist und erlaubte es, die Beton- 

schalung des Bogens unmittelbar anzuhangen. Dieses Verfahren wurde 

bei kleineren Brucken wiederholt angewendet und ist unter dem Namen 

Melanbauweise bekannt. Bei grofien Brucken ist das Betonieren des 

Bogens aber nicht ohne weiteres angangig, da dieser nicht in einem 

Arbeitsgang hergestellt werden kann; denn die zuerst betonierten Teile 

des Bogens sind bereits erhartet, wenn der Beton fiir die spateren Teile 

aufgebracht wird, und erleiden dann durch die Zunahme des Eigen- 

gewichtes Formanderungen, die nicht nur das Spannungsbild des Systems 

verwickeln, sondern dem ■ jungen Beton sehr schadlich sind. Dieser 

Schwierigkeit wird durch MaBnahmen zur Konstanterhaltung der Eisen- 

spannung nach dem Vorschlage S p an ge nb e rg1) begegnet. Bei dieser Bau- 

weise Melan-Spangenberg wird das Eisengerippe des Bogens vor dem Ein- 

betonieren.in Vorspannung versetzt, in unserem Falle durch Aufbringen von 

Kies auf die Bogenschalung seitlich der eigentlichen Betonschalung. Wenn 

nun wahrend des Betonierens so viel_Kies weggenommen wird, ais dem 

Gewicht des jeweils aufgebrachten Betons entspricht, so bleiben die 

Spannungen im Eisengerippe gleich, und der Beton des Bogens ist nach

') Vgl. Spangenberg , Eisenbetonbogenbriicken fiir grofie Spann- 
weiten. Berlin 1924, Julius Springer.
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■Briickenlange* 18Z m,-

fre ie  Spannweite*130m,

"•"nnu

seiner Fertigstellung zunachst spanrmngslos. Durch das Betonleren des 

Briickeniiberbaues, durch Schwinden, durch Verkehrslasten und Windkrafte 

wird dann der Verbundquerschnitt im ganzen beansprucht. Erst durch dieses 

Verfahren der Vorspannungsbelastung wird die Ausfiihrung weit gespannter 

Briicken mit sieifer Bewehrung technisch ausfiihrbar und wirtschaftlich 

gtinstig. Die Eisenspannting ist hier nicht wic sonst in Druckąuerschnitten 

beim Eisenbeton auf das 10- bis 15fache der zulassigen Betondruck- 

spannung beschr3nkt, sondern kann weit hoher bemessen werden, so dafl, 

wie bei dieser Briicke, sogar hochwertiger Baustahl ais Konstruktions- 

materiai im Eisenbeton Verwendung finden kann. Um eine innige Zu- 

sammenwirkung der steifen Bewehrung und des Betons zu gewahrleisten, 

wurde der steif bewehrte Betonąuerschnitt durch schlaffe Zusatzbewchrung 

noch kraftig verbiigelt.

Ostscite (Saulgrub) 6 km entfernt. Noch dazu war wegen der schlechten 

Linienfuhrung der alten StraBe an den Anschlufistrecken der Trans

port besonders schwerer und sperriger Lasten nicht zu wagen. Vor 

allem hat aber, wic bereits erwahnt, das Nebeneinander der Arbeiten in 

Eisen und Beton eine Vielseitigkeit der Baueinrichtung bedingt, die im 

Briickenbau sonst nicht erforderlich ist.

An Zeit fiir die Ausfiihrung standen nach dem Bauvertrag nur

15 Monate zur Verfiigung, praktisch aber mufiten wegen des Ausfalies der 

Wintermonate fiir Betonarbeiten die Arbeiten an der Baustelle sogar auf 

10 Monate zusammengedrangt werden.

Da wegen der Tiefe der Schlucht erst nach Fertigstellung des eisernen 

Bogens die beiden Ufer durch ein Transporigerust verbunden werden 

konnten, eine andere Verbindung aber nicht moglich war, muBten bis 

dahin auf beiden Seiten gesondert die Einrichtungen fiir das Betoniercn 

der Widerlager und den Vorbau der Eisenkonstruktion beschafft werden. 

Fiir die Hauptbaustelle, die wahrend der ganzen Bauzeit zu betreiben 

war, muBte trotz der grofieren Bahnentfernung die Westseite gewahlt 

werden, da nur hier ein geniigend groBer ebener Platz in Hohe der 

Briickenfahrbahn vorhanden war und die alte StraBe in unmittelbarer 

Nahe vorbeifiihrte, wahrend ais Zugang zur Ostseite nur ein schlechter

Abb. 3. Lageplan der Baustellen- 

cinrichtung. m . i  : 2500.

1 Kłeswflsche

2 Zemęntschuppen

3 Zimmerel

4 RciOboden

5 Bctonmnschinen

6 Sand

7 Kies

8 Glelsanloge

9 Drahtsellbahn

10 Transportband

11 Ladekran

12 Portalkran

13 Montagckran

14 Kranwinden

15 H3ngcgeriiste

16 Pumpstation

17 Wasserbeliaiter

18 Quellfassung

19 Rescrvepumpanlagc
(2 stuflg)

20 Stat. Kompressor

21 Falirb. Kompressor

22 Schmledc

23 Eiscnblegebank

24 Baustoffprfifung

25 Transformator

26 Sprcngslofllager

27 Werkzeug-Mannsch.-
Budcn

28 Kantlne

29 Beslchtlgungsknnzel.

Die bei diesem Brtickenbau vorhandenen Massen sind im Ver- 

haitnis zu anderen Ingenieurbauten nicht so bedeutend, daB sie eine 

umfangreiche Baustelleneinrichtung erforderten, dafiir boten die Art der 

Arbeit und die Ortlichen Verhaltnisse andere Schwierigkeiten und ver- 

langten besondere MaBnahmen. Der Aushub, meist Fels, betrug 3000 m3. 

An Beton waren erforderlich

fiir Fundamente und Fliigelmauern . . 1000 m3

„ die Widerlager des Bogens . . . 500 „

„ den B o g e n .........................................  900 „

„ die S a u le n .........................................  300 „
„ die Fahrbahnplatte mit Unterziigen 600 »

zusammen 3300 m3

Fiir das Eisen- und Stahlgerippe wurden 540 t Formeisen verarbeitet 

mit rd. 87 000 Nieten, wovon 28 000 an der Baustelle zu schlagen waren. 

An schlaffer Bewehrung wurden im Bogen 40 t ais Verbiigelung ein- 

gebaut, wahrend die schlaffe Bewehrung zur Unterstutzung der steifen 

Bewehrung in den Stiitzen 20 t und in der Fahrbahn, wo die Platte reiner 

Eisenbeton ist, 40 t ausmacht.
Fiir die Riistung und 

Schalung wurden 500 m3 

Schnittholz beschafft, die 

zum groBten Teil zwei- 

mal, fiir Bogen und Fahr

bahn, verwendet werden 

konnten.

Eine Besonderheit 

der Baustelle lag in der 

groBen Hohe der zu iiber- 

briickenden Schlucht, die 

an der Bruckenstelle 

keinen Zugang hat, da 

die alte StraBe weiter 

siidlich die Ammer quert; 

ferner war die Unmog- 

lichkeit eines schweren 

Lastenverkehrs von einem 

Ufer zum anderen zu be- 

riicksichtigen sowie die 

weite Entfernung von 

Eisenbahnstationen; der 

nachste Bahnhof fiir die 

Abb. 4. Westseite (Peiting) ist

Kiesaufbereitungsanlage und Entladekran. 12 km und der fiir die

Verbindungsweg von l/2 km Lange diente. Auch liegt der Bahnhof fiir 

die Westseite frachtgunstiger. Ein Gesamtiiberblick iiber die Baustelle 

und ihre Einrichtung, dereń Einzelheiten im folgenden behandelt werden, 

ist in Abb. 3 gegeben. Zum Transport kleiner und mittlerer Lasten vom 

West- zum Ostufer wurde eine 200 m weit gespannte Materialschwebe- 

bahn von 1 t Tragkraft errichtet, die von einem Elektromotor von 12 PS 

angetrieben wurde. Selbstverstandlich war auch ein Feldfernsprecher zur 

gegenseitigen Verstandigung vorhanden. Zum Entladen der auf der Bau

stelle eintreffenden Gerate wurde der in Abb. 4 sichtbare Entladekran 

errichtet.

Die fiir die Baustelle benótigte Kraft konnte aus dem Gberlandnetz 

der Isarwerke entnommen werden, die am Ostufer eine kleine Trans- 

formatorenanlage mit 100 kVA AnschluBwert fiir einen Spannungswechsel 

von 5000/380 V errichtete und mit der Westseite durch eine Oberspannung 

der Schlucht von 180 m auf 14 m hohen A-Masten eine Verbindung her- 

stellte. Die Station wurde iibrigens mltten in der Hauptbauzeit wahrend 

eines Gewitters durch Blitzschlag in Brand gesetzt und vollkommen 

zerstort, tnuBte also nochmals errichtet werden.

Fiir die sofort nach der Vergebung begonnenen Felsąrbeiten wurde 

fiir jede Seite je 1 kleiner fahrbarer Kompressor mit Benzinmotor zum 

Betrieb von je 2 Druckluftbohrern eingesetzt. Das gesprengte Materiał 

wurde nicht weiter transportiert, sondern iiber die steilen Hangę ab- 

gelassen.

Die erste Sorge galt der Beschaffting einwandfreier Zuschlagstoffe 

fiir den Beton. Da die Umgebung glacialer Herkunft iśt, war in der in 

4 km Entfernung aufgeschlossenen Kiesgrube nur ein mit Lehm stark 

verunreinigter Kiessand zu gewinnen. Das Materiał muflte daher in einer 

leistungsfahigen Wasch- und Sortleranlage vorbehandelt werden. Das 

zum Waschen und spater zum Betonieren benótigte Wasser muBte an der 

Westseite aus der Ammer 80 m hoch heraufgepumpt werden. Eine 

Hochdruckkreiselpumpe von 8 m3/h Leistung mit einem Elektromotor von 

10 PS druckte das Wasser durch eine Leitung von 52 mm Durchm. in 

einen auf einem Holzgeriist aufgestellten eisernen Hochbehaiter von 

10 m3 Inhalt. Daneben bestand noch eine Reserve-Pumpanlage durch 

Fassung eines kleinen Wassergrabens in einen Behaiter von 3 m3 Inhalt 

am Steilhang, die mit 2 Niederdruckkreiselpumpen von 2 und 3 PS das 

Wasser in 2 Stufen zum Hochbehaiter pumpte. Auf der Ostseite, wo 

nur Betonierwasser benOtigt wurde, geniigte eine Quellfassung und eine 

Kreiselpumpe von 3 PS, die ebenfalls in einen kleinen Hochbehaiter 

leitete.

Der natiirliche Kiessand wurde mit Lastkraftwagen und Fuhrwerk 

beigefahren und teils gelagert, teils unmittelbar der Kiesaufbereitungs

anlage auf der Westseite zugefiihrt. Diese war in einem dreigeschossigen
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Waschroum Misch-uJransport-

Holzbau untergebracht, der im Erdgeschofi einen Steinbrecher, im ersten 

ObergeschoB sechs Vorratsilos und im zweiten ObergeschoB die Wasch-und 

Sortiertrommel (Bauart Ratzinger & Weidenkaff, Miinchen) enthalt (Abb. 4). 

Ein Becherwerk beschickte aus einem versenkten Einwurfsilo die Sortier

trommel, an dereń vorderem Ende durch ein Sieb von 30 mm Maschen- 

weite das zu grobe Materiał ausgeschieden wurde, um durch eine Rinne 

dem Steinbrecher zugefiihrt zu werden. Von hier fiel es in den Einwurf

silo zuriick und wurde vom Becherwerk wieder hochgenommen. Das 

Materiał mit der KorngrOBe unter 30 mm kam in die mit der Siebtrommel

Materia!̂
Einiauf

Sieb 10mm)

SięóSOmmi 
UberlaufsĄf̂ *^~ 

f.gr.Steine y  -1— 
Wasseraustritt a  j  i c  i c  |

Wasserzufuhr

VsKSchoirer 
Sand

Abb. 5. LSngenschnitt der Wasch- und Siebtrommel.

fest verbundene Waschtrommel (Abb. 5), an dereń Ende ein Sieb von 

10 mm Lochweite, durch das im allgemeinen nur Korngrijfien bis zu 7 mm 

durchgingen, den Kies vom Sand trennte. Wegen des grofien Sandgehaltes 

des Materials, den die Maschine auch in seinen felnen Teilen abgab, erwies 

sich diese Siebung ais nicht ausreichend, und man mufite den aus der 

Wasch- und Siebtrommel austretenden Kies noch iiber ein schrSggestelltes 
Sieb rutschen lassen, wodurch dann auch der iiberschtissige Sand trotz 

selner Feuchtigkelt in hinreichendem Mafie abging. Das aufbereltete 

Materiał fiel in die hólzernen, innen mit Blech beschlagenen Vorratsilos. 

Der Auslauf aus diesen bestand aus je einer kurzeń, rechteckigen, in der 

senkrechten Ebene drehbaren Blechrinne, die beim Herablassen Materiał 

ausfliefien llefi, beim Hochzlehen aber das ausfliefiende Materiał staute, 

so dafi dieses selbst den Siloauslauf verschlofi, was schon bei fast waage- 

rechter Lage der Auslaufrinne der Fali war (vgl. Abb. 4). Diese Anordnung 

hat sich ausgezeichnet bewahrt. Von den Silos wurde das Materiał in 

Rollwagen auf einem etwa 2 m hohen Geriist verfahren und zur Lagerung 

auf Vorrat herabgekippt. Die tdgliche Leistung der Anlage betrug 40 m3, 

sie arbeitete stets auf Vorrat und hat im ganzen 4500 m3 geliefert. Die 

auf der Ostseite fiir Widerlager und Fliigelmauern erforderlichen Bau- 

stoffe wurden mit der Seilbahn ebenfalls auf Vorrat hiniiberbef5rdert. 

Neben dem Kies- und Sandlagerplatz fand die Betonmischmaschine Auf- 

stellung mit einem Fassungsverm0gcn von 500 1, einem Motor von 17 PS 

(Bauart Kunz, Hiittenwerk Sonthofen) und einem einstellbaren Wasser-

behałter (Abb. 6). Die 

Leistung betrug 75 m3 

in 8 Stunden, was voll- 

auf geniigte. Auf der 

Ostseite wurde nur vor- 

iibergehend zum Beto- 

nieren der Widerlager 

und Fliigelmauern eine 

eigene Mischmaschine 

(Bauart Kunz) mit 350 1 

Fassung verwendet, da 

nach dem Schlufi des 

Bogens die ganze Bau- 

stelle von der Westseite 

aus iiber das Arbeits- 

Abb. 6. Betonmaschine. geriist auf der Briicke
versorgt wurde.

Zur Beschickung der Mischmaschine wurde der Kies unmittelbar vom 

Vorratsplatz in Rollwagen beigefahren. Der Sand wurde mittels eines 

fahrbaren FOrderbandes mit 2 PS Leistung vom Lagerplatz In einen auf 

dem erhóhten Geriist neben der Waschanlage stehenden Rollwagen ge- 

hoben und zuerst einem kleinen Siło unmittelbar neben der Aufzug- 

vorrichtung der Betonmaschine zugefiihrt; aus diesem konnte dann der 

Sand leicht in der vorgeschriebenen Menge abgelassen werden. Durch 

diese Anordnung war erreicht, daB die Abfuhr aus den Lagerpiatzen fiir 

Sand und Kies vóllig getrennt geschah und die beiden Gleisanlagen sich 

nicht gegenseitig behinderten. Sand und Kies wurden im Verhaitnis 2 :3  

geinischt. Die Mengeneinteilung war im Aufzugkiibel der Betonmaschinen 
bezeichnet, der Zement wurde nach Sacken zugegeben.

Der auf der Westseite aufgestellte Zementschuppen mit 185 m2 Grund- 

fiache fafite 25 Wagenladungen zu 15 t und bot auch noch Raum fur einen 

abgeschlossenen Arbeitsraum von 33 m2 fiir die Zement- und Betonpriifung. 

Daneben wurde eine Zimmerei mit 105 m2 Grundflache errichtet, die zwei 

Kreissagen und eine Bands3ge enthielt, angetrieben von einem Elektromotor 
von 10 PS.

Abb. 7. Portalkran.

Mit der Errichtung einiger Werkzeughiitten, des Sprengstofflagers und 

einer Kantine fur eine Belegschaft bis zu 100 Mann war die Einrichtung 

der Baustelle fiir die ersten Tiefbauarbeiten zunachst beendet. Um die 

hauptsachlich an den Sonntagen zu erwartenden zahlreichen Zuschauer 

von der Baustelle abzuhalten, ihnen aber doch einen Oberblick iiber die 

Bauarbeiten zu ermóglichen, schaffte man noch auf einem vorspringenden 

Gelanderiicken eine Kanzel mit unmittelbarem Zugang von der Strafie 

her, was sich wahrend der Bauzeit ais sehr zweckmafiig erwies.

Die Einrichtung der Baustelle fiir den Aufbau der Eisenkonstruktlon 

entstand kurz vor Versand der einzelnen Teile vom Werk Kaiserslautern. 

Dort war die Halfte einer Tragwand in allen Teilen ausgelegt und ab- 

genommen worden, worauf die einzelnen Stabe, die sich entsprechend 

den vier Wandungen der beiden Rippen achtmal wiederholten, zum Ver- 

sand kamen. Wegen der schwierigen Transportverhaitnisse war es nicht

Abb. 8. Transport eines Schildes.

mOglich, die Tragwand mit Obergurt, Untergurt und Fiillstaben stuckweise 

zusammenzunieten und in einzelnen Schilden anzuliefern, sondern diese 

muBten erst an der Baustelle zusammengesetzt werden. Die langsten und 

schwersten Stiicke waren die Gurtungen, die bel 10 bis 12 m Lange 

ein Gewicht bis zu 1,5 t hatten. Die Nietarbeit an der Baustelle war 

daher sehr umfangreich. Die Anfuhr zur Baustelle geschah auf der Ost

seite fast ausschlieBIich durch Pferdegespann mit Langholzwagen, auf der 

Westseite durch Kraftwagen. Die meisten Stiicke konnten von Hand 

entladen werden, fur die schwereren stand auf jeder Seite je ein Portal

kran von 6 t Tragkraft zur Verfugung (Abb. 7).

Diese Portalkrane konnten ein etwa 20 m langes Feld bestreichen, 

innerhalb dem aus waagerecht verlegten Schienen eine Ebene, die „Zulage", 

zum Zusammenbau der Einzelteile zu grófieren Schilden gebildet war. 

Entsprechend der Unterteilung des Bogeniiberbaues in Felder von je

10,5 m Spannweite wurden beim freien Vorbau die Wandungen der Bogen- 

rlppen aus einzelnen Schilden dieser Lange zusammengesetzt. Um das 

Einpassen der Schiłde beim Ansetzen an den bereits fertig gebauten 

Briickenteil zu erleichtern, wurden die einzelnen Teile zunachst nur
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Abb. 9. Freivorbau der westlichen Bogenhaifte.

mittels Dornę und Schrauben auf der Zulage verbunden. Fiir den Trans

port der nunmehr bis zu 5 t schweren Stiicke war ein Doppelgleis vom 

Portalkran bis zur Bauspitze angelegt; auf Abb. 3 ist auf der Westseite 

nur eins eingezeichnet, da hier der Zustand wahrend der Betonierarbeiten. 

angegeben und ein Gleis zum Teil beseitigt ist. Zum Transport der 

schweren Stiicke waren je zwei Rollwagen durch eine Querbrucke 

von Gleis zu Gleis verbunden, so dafi die Last sich auf vier Wagen ver- 

teilte (Abb. 8). Der Portalkran hob nach dem Zusammensetzen ein Schild 

hoch, die Transportbriicke wurde daruntergeschoben und dann zur Bau

spitze gefahren. Hier stand auf jeder Seite ein grofier Vorbaukran von 

6 t Tragkraft, der die Schllde aufzunehmen und zu den Einbaustellen 

herunterzulassen hatte, wo sie an dem bereits vorgebauten Teile zu- 

nachst mittels Dornę und Schrauben befestigt wurden. In dieser Weise 

kamen zuerst die beiden inneren Tragwande der Rippen, dann die Wind- 

verbande zwischen diesen und zuletzt die beiden aufieren Tragwande 

zum Einbau. Hierauf wurde die in jedem Felde nótige groBe Hilfs- 

diagonale zwischen dem Bogen und der Fahrbahn eingebaut, dann die 

vorderste Stiitze aufgestellt und der Fahrbahnlangstrager bis zu dieser 

vorgestreckt (vgl. Abb. 2). Nach Verlegung der Arbeitsbiihne nach vorn 

konnte dann der Vorbau des nachsten Feldes beginnen und die Niet- 

kolonne entsprechend nachrticken. Die interessanten Arbeiten beim 

Frelvorbau mOge Abb. 9 veranschaulichen. Der Vorbaukran flber- 

spannte ais Portal die Briickenfahrbahn und hatte llnks und rechts je 
einen Auslegerbaum von 18 m Lange, der durch Seilztige gehalten und 

mittels einer Handwinde nach allen Seiten hin beweglich war (vgl. Abb. 2). 

Der Kranhaken jedes Auslegers wurde von je einer elektrischen Seil- 

winde von 10 PS und 6 t Tragkraft bedient, die zur Verminderung der 

Belastung der Briicke im Kragzustande wahrend des Freivorbaues auBer- 

halb der Briickenbahn auf den Widerlagerfliigelmauern aufgestellt waren 

(Abb. 10). Obwohl die Verst3ndigung zwischen der Bauspitze und der 
Bedienung der Sellwinden nur durch Zuruf geschah und die Entfernungen 

sehr grofi waren, ist der schwierige Zusammenbau der schweren Stiicke 

dank der Geschicklichkeit der an der EinpaBstelle beschaftigten Leute

rasch und glatt verlaufen. Die Krane 

liefen auf zwei Kranschienen von 10 cm 

Hóhe, die auf holzernen Langsschwellen 

montiert waren. Die Fortbewegung der 

Krane geschah mittels der Seilwinde am 

Ende der Briicke, wobei fiir die Vor- 

wartsbewegung das Seil iiber eine Um- 

lenkrolle gefiihrt wurde. Wahrend des 

Vorbaues wurden die Krane durch eine 

Greifzange an der Kranschiene und mit 

Ketten am Fahrbahnlangstrager verankert. 

Die Arbeitsbiihne auf der Briicke war 

durch kraftige Querholzer iiber den Fahr- 

bahniangstragern und eine Bedielung von 

5,2 cm Starkę in der Langsrichtung der 

Briicke geblldet, wobei die Langshólzer 

der Kranbahnschienen auf den Quer- 

holzern safien. Seitlich war die Arbeits- 

biihne durch ein Gelander gesichert. 

Fiir die Arbeiten an der Bauspitze da- 

gegen wurde keinerlei Riistung ange- 

Abb. 11. bracht, die Monteure arbeiteten voli-

Rustung der Nietkolonne. kommen frei, nur die Eisenkonstruktion

Abb. 12. Druckwasserpresse im Zugband zum Anheben des Bogens.

Ubergang vom Fahrbahnlangstrager zum Zugband zwei gegeneinander 

versetzte Druckhaupter angeordnet, zwischen denen eine Druckwasser

presse eingebaut war (Abb. 12). Fiir jedes Zugband war ein Stiick mit 

200 t Tragkraft erforderlich. Die zwei auf einer Briickenseite zusammen- 

gehOrigen Pressen wurden zur Erzielung gleichmaBigen Druckes durch eine 

Leitung gekuppelt und von einer Druckpumpe aus betrieben. Die Presse 

konnte durch Stellring in jeder Stellung gegen ein plotzliches Nachlassen 

gesichert werden. Weitere acht Pressen gleicher Art waren auch unter 

den Kampfergelenken, unter jedem zwei, eingebaut, um die Briicke durch 

Anheben des linken oder des rechten Gelenkes seitlich nach rechts oder 

links verschwenken zu kOnnen. Diese Pressen brauchten jedoch nicht 

in Tatigkeit zu treten, da die Abweichung in der Achse nur 1 cm betrug 

und diese ohne weiteres durch eine schrag von Bauspitze zu Bauspitze 

gespannte Kette ausgeglichen werden konnte. Nicht grOBer war auch 

die gegenseitige Abweichung in der Htihe, ein Anheben der Briicken- 

haiften aber war nOtig, um die durch den Kragzustand verursachte Durch- 

biegung der Briickenhalften, etwa 5 cm, riickgangig zu machen. Nach 

dem Ausrichten wurden die Pafistiicke im Scheitel eingesetzt, und zwar

selbst bot ihnen Halt. Auch die in dcm Eisengerippe arbeitende Niet

kolonne errichtete sich nur an ihrem jeweiligen Arbeitsplatz ein fliegendes 

Geriist aus Geriistbohlen, das die erforderlichen Niete und eine Feld- 

schmiede zu tragen hatte (Abb. 11). Der Zugang fand stets iiber das 

Eisengerippe selbst statt.

Die fiir die Nietarbeit erforderliche Druckluft wurde fiir jede Seite 

gesondert durch je einen ortsfesten Flottmannkompressor mit einer Leistung 

von 3 m3/min bei 6 atu geliefert. Der elektrische Antriebmotor hatte 

20 PS, der Druckkessel 3 m3, die Anlage war ausreichend fiir 3 Niethammer. 

Die Druckluft wurde auf der Briickenfahrbahn in einer Rohrleitung und 

von hier nach abwarts in Schlauchen den Arbeitstellen zugefiihrt.

Die beim Freivorbau frei auskragenden Bogenhalften verursachen 

natiirlich einen erheblichen Zug nach riickwarts; dieser wurde iiber dem 

Bogen durch die Fahrbahnlangstrager und innerhalb der Widerlager- 

mauern durch Zugbander aufgenommen, die in groflen Betonkldtzen in 

den Felsen der Hochufer verankert waren. Um nun vor dem Zusammen- 

schluB die Briicke der H5he nach ausrichten zu kOnnen, waren beim

Abb. 10. Yorbaukran mit Seilwinde.
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Abb. 13. Hangegeriist und Schalungsuntcrsicht.

in den kiihlen Morgenstunden; gegen Mittag hat sich dann die Eisen- 

konstruktion durch Sonnenstrahlung so erwarmt und ausgedehnt, dafi der 

Spannungszustand des Zweigelenkbogens vo!l vorhanden war, das Zug- 

band also spannungslos und die Pressen druckfrei waren, der Bogen hat 

sich sozusagen seibst ausgeriistet. Nunmehr konnten die schragen Hilfs- 

diagonalen zwischen Bogen- und Fahrbahnl;ingstrager mit Hilfe der Vorbau- 

krane wieder entfernt und der Briickenbogen zum Betoniercn vor- 

bereitet werden.

Abb. 14. Ansicht des Bogens wahrend der Einschalung.

Hierzu gehórte vor allem die Anbringung der Aufhangekonstruktion 

fiir die Schaiung. Diese bestand aus 10,4 m langen Peiner Tragern, die 

quer zur Bruckenachse unter jedem Knotcnpunkte des Untergurtes an- 

geordnet waren; ihre Auflager bildeten kleine eiserne Rahmen, die am 

Untergurt hingen. Um die langen und schweren Trager, die vom 

Montagekran herabgelassen wurden, in diese Rahmen einzufuhren und 

mit Eichenkeilen in die richtige Hohenlage einstellen zu kijnnen, wurden 

zwischen den beiden Montagekranen zwei fahrbare Hangegeruste fur je 

fiinf Mann angebracht, die auf den Kranschienen in der Langsrichtung 

verschoben und von unten aus durch Seilwinden in der HOhe verstellt 

werden konnten (Abb. 13). Diese Hangegeruste waren auch bei ver- 

schiedenen anderen Arbeiten, wie fiir die Erschutterung der Schaiung 

wahrend des Betonierens, fiir das Entfernen der Bodenschalung und fur 

die Bearbeitung von Fehlern in den Sichtflachen unentbehrlich.

Um die Zeit auszunutzen, ist schon wahrend der Eisenarbeiten die 

Schaiung des Bogens weitgehend vorbereitet worden. Da die Innen- 

schalung des Kastenąuerschnitts im innern des Eisengerippes einzubauen 

war und die AuGenschalung von Windverbanden und Querverblndungen 

durchdrungen wurde, konnten hier nicht wie sonst groBe SchalungskOrper 

und Tafeln hergestellt und mit den vorhandenen Kranen im ganzen ver- 

setzt werden, sondern man muGte im Gegenteil die Schaiung in viele 

Einzeiteiie zerlegen und diese zum Teil auch sehr kurz halten, um sie 

im Innern des Eisengertistes handhaben zu kOnnen. Die Grundlage fiir 

die Vorarbeiten bildete ein vollkommen durchgebildeter Schalungsplan, 

nach dem samtliche Teile der Schaiung vorher zugerichtet werden 

konnten. Auf einem ReiGboden von 300 m2 wurde die Bogenleibung 

iiber einige Knoten in Naturgrofie aufgezeichnet und die Hólzer an-

gerissen. Da die BogenhOhen vom Kampfer zum Scheitel abnahmen, 

hatten die lotrechten Hólzer fast alle andere MaGe, sie waren also nicht 

gegenseitig vertauschbar. Durch genaue Bezeichnung mit Buchstaben

und Zahlen mufiten daher alle Teile auseinandergehalten werden und

durch eine systematische Lagerung fiir den.Einbau leicht 

greifbar bereitgestellt werden.

Nach dem Zuschneiden auf der Kreissage und dem 

Zapfenschneiden auf der Bandsage wurden sie gebohrt. 

Fiir diese Arbeit waren zwei clektrische Handbohr-

maschinen von 0,3 PS (Sedlmayr, Miinchen) im Betrieb 

mit einem Bohrerdurchmesser von 15 mm; mit ihnen 

wurde das Bohrfcn der 27 000 Locher leicht und rasch 

erledlgt. Das Zuschneiden von Brettern bei Pafiarbeiten 

besorgte eine elektrische Handkreissage von 0,5 PS Leistung 

(Schneider, Miinchen). Beide Apparate sind sehr handlich 

und werden von einem Mann bedient. -Beim Bogen- 

schluB lag die gesamte Schaiung fertig am Werkplatz und 

konnte sofort eingebaut werden. Die Zubringung der 

Holzer zu den Einbaustellen besorgten die grofien Krane. 

Abb. 14, die den Bogen wahrend der Einschalung zeigt, 

mag einen Begriff der vielen Kleinarbeit geben, die beim 

Einbau zu leisten war. Zum Schutze des Bogens gegen 

Feuersgefahr —  ein kurzer Brand der Schaiung hatte 

auch das Eisengerippe zum Einsturz gebracht —  war auf 

der Briickenfahrbahn vom Hochbehaiter her eine Wasser- 

leitung von 2,6 cm Durchm. verlegt. An heiBen Tagen 

wurde die Schaiung dauernd mit Wasser besprengt, teils 

um die Entziindbarkeit zu vermindern, teils um ein 

Werfen der Schaiung und zu starkę Fugenbildung infolge 

Austrocknens hintanzuhalten. (SchluB folgt).

Aue Rechte Dampfgruben fur die Herstellung von Sperrholz.
Von ®r.=3itg. O. Leitholf, Zivil-Ingenieur, Berlin.

Bei der Herstellung von Sperrholzplatten, die aus Furnieren zusammen- 

gesetzt werden, kommen nur Baumstamme von mOglichst groGer Dicke 
zur Verwendung.

Sie werden im GroBbetrieb in der Regel sogleich am Fallungsort in 

Bldcke von etwa 4 m Lange geschnitten. Ais Bezugąuellen fur diese 

Holzer kommen im Osten Deutschlands die polnischen Waider und fur 

den Siiden die Alpen in Frage. In der Hauptsache jedoch finden diese 

Quellen Erganzung durch den Bezug von Nutzholz aus Siidwest-Afrika.

Ais besonders geeignet kommen fiir den Sperrplattenbau die hei- 

mischen Holzer Tanne, Erie und Birke in Betracht, wahrend Afrika Gaboon- 

Holz liefert, ein Laubholz von sehr glelchmafiigem Gefiige und leichter 

Bearbeitungsmóglichkeit.

Die Verwendung von Holzplatten, die durch Furniere abgesperrt 

sind, um erstere gegen den Einflufi von Luftfeuchtigkeit widerstands- 

fahiger zu machen, ist seit Jahrhunderten gebrauchlich.

Es bestand darin, auf starkere Bretter, Blindholz genannt, einseitig 

zwei diinne Holzlagen zu leimen, dereń Faserrichtungen sich um 90°

gegeneinander versetzen. Die Zerteilung des Holzes in diese Furniere 

geschah dabei handwerkmaGig durch Handsagen.

Erst nach Erfindung der Rundholzschalmaschine, die noch im neun- 

zehnten Jahrhundert stattfand, ging man dazu iiber, solche Furniere 

fabrikmaGig herzustellcn. Die Verleimung der letzteren miteinander ergab 
die Furnierplatte.

Zwei solche Platten, die einen bestimmten Abstand voneinander 

haben, der durch hochkant gestellte Holzer oder durch diinne Furnier- 

stabchen geschlossen ist, die unter sich und mit den AuGenplatten ver- 

leimt sind, heiBen blockverleimte bzw. Stabchen-Tischlerplatten.

Ais Bindemittel kommt Kaseinleim zur Verwendung, der nahezu 

wasserbestandig ist und aus milchreichen Landern, vorwiegend aus Siid- 
amerika eingefiihrt wird.

Ausfiihrung einer Dampfgrube.

Bei der Wahl eines Grundstiickes fiir die Erbauung einer Sperrholz- 

fabrik kommen wegen Yerbilligung des Holzbezuges vorwiegend nur
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Schnitt/I-B. Schnitt C-D. Grundrifi Aufsicht

/!-

Abb. 2 bis 5.

solche an schiffbaren Wasscrlaufen in Frage, zum mindesten aber mufi 

das Grundstiick einen hoher liegendcn Grundwasserstand haben, um 

wenigstens die Anlage eines Wassersumpfes, der ais Lagerort dient, zu 

ermOglichen.
Die folgenden Abb. 1 bis 5 beziehen sich auf eine ausgefiihrte An

lage, die aus 10 Kammern rechtecldgen Grundrisses von je 2,50-4,75 m 

Seitenabmessungen bestehen, wShrend die Gesamtgrundfiache der Anlage 

ein Rechteck von 11,05 m Tiefe und 15,135 m Breite ausmacht. Gesamt- 

hóhe des kastenfórmigen Behaiters 4,10 m bei 40 cm starkem Boden und 

47 cm starken Umfassungswiinden. Durch eine Mittelwand und vier 

Scheidewande von je 36 cm Starkę wurden die 10 Kammern gebildet.

Der Oberteil des Kastens ragt 1,70 m aus dem Gelande heraus, der 

untere 2,40 m hohe Teil liegt unter Gelande und taucht ungiinstigstenfalls 

bei hochstem Grundwasserstande 1,70 m tief in das Grundwasser ein. Die

Abb. 1.

Ausfiihrung dieses unteren im Grundwasser gelegenen Teiles geschah im 

Schutze einer Holzspundwand.

Jede der 10 Einzeikammern kann an ihrer Kopfflache durch einen 

Dcckel von Satteldachform nebst Abwalmungen an den kiirzeren Selten 

vcrschlossen werden. Die Deckel sind in Beton mit doppelter Eisen- 

bewehrung ausgefiihrt. Im Schnittpunkte der First- und Walmgrate 

ermoglichen eiserne Ringe die Erfassung und Fortbewegung der Deckel, 

die ebenso wie die Belegung der Kammern durch Holzblocke mittels 

einer Laufkrananlage bewirkt wird, die die Gesamtheit aller vorhandenen 

Grubenanlagen bedient.

Bei geschlossenem Deckel kann jede Kammer fiir sich durch Dampf 

von mindestens 130° Temperatur in Betrieb gesetzt werden.

Aufier den mechanischen Vorg3ngen, die bei der Belegung und Ent- 

leerung der Kammern den Bestand des Gesamtbaukórpers bedrohen, 

treten hinzu die starken SpannungsSnderungen, die durch die Schwankungen 

der Temperatur zwischen + 35 bis — 40° Auflentemperatur und + 130 bis 

180° Dampftemperatur entstehen.

Die Erfahrung hat gelehrt, daB Beton- und auch Eisenbetonkonstruk- 

tionen solchen Beanspruchungen nicht lange Zeit standhalten. Darum 

wurden hier die Umfassungs- und Scheidewande aus einer

Kernschicht aus Eisenbeton, 14 cm stark, Eisenfachwerk 114 und zwei 

vorgelegten Wangenschichten aus besten Klinkern in reinem Zement- 

mortel
gebildet, die alle drei unter sich mittels Eisenanker yerklammert wurden.

Bei den Umfassungswanden wurde bel sonst gleicher Anordnung die 

auBere Klinkerschicht behufs Anordnung einer Va Stein starken Luft- 

isolierung seitlich um den gleichen Betrag abgeriickt; nur im unteren Teil 

blieb an den Fachwerkstielen des mittleren Teiles die Klinkerschicht ais 

Zunge bestehen.
Ein Schutz der 2Ł/2" (65 mm) weiten Dampfzuleitungen, die auf der 

Sohlplatte der Kammermitten ruhen, wurde durch Wangen aus zwei 

Eisenbahnschiencn hergestellt.

Fiir Abwasserung der Decken ist zwischen den Deckeln und auch 

auf den Kammerboden gesorgt. Gegen den EinfluB der HolzessigsSure 

und des Methylalkohols, die beim Kochen des Holzes frei werden, er- 

■schienen MaBnahmcn nicht notwendig.

Entwurf und Bauaufsicht besorgte der Yerfasser.

Alle Rechtc vorbcłialten. Die Eisgefahr im Winter 1928/29 und ihre Bekampfung.

Die auBergewóhnlich starko und anhaltende Kalte im Winter 1928/29 
hatte in den meisten Stromgebieten Eisbildungen geschaffen, zu dereń 
Beseitigung sich ein Eingreifen ais notwendig erwies, um bei eintretendem 
Eisgange nach Móglichkeit Katastrophen zu vermeiden. Die Schwierig- 
keiten waren um so grOfier, ais die Wehrc und Kunstbauten stark vereist 
und die FluBlaufe infolge der geringen Wasserzufiihrung zum Teil bis auf 
den Grund zugefroren waren. Erfahrungsgemafi tritt auch in strengen 
Wintem plOtzlich milde Witterung und Tauwetter ein, das unter Um- 
standen sogar Regenfaile im Gefolge hat. Durch die hierbei schmelzenden 
grofien Schneemassen wird dann vielfach auBergewóhnlich starkes Hoch- 
wasser hervorgerufen. Wahrend im Oberlauf des Gewassers oft schon 
Eisgang herrscht, ist im unteren Laufe die feste und starkere Eisdecke 
meistens noch nicht so weit aufgetaut, daB sie durch das Hochwasser mit 
fortgefiihrt werden kann. Die von oberhalb ankommenden Eismassen 
schieben sich dann auf das noch vorhandene Grundeis, und es entstehen 
dadurch gefahrliche Eisverstopfungen und damit verbundene grofie Ober- 
schwemmungen.

Es mufi deshalb rechtzeitig und mit allen Mitteln die Beseitigung 
der noch festsitzenden Eismassen an den Gefahrenstellen in Angriff ge- 
nommen werden. Die grófiten Gefahrenque!len werden naturgemafi durch 
Kunstbauten, wie Wehre, Briicken und Schleusen, sowie durch FluBkriim- 
mungen gebildet. Die vorbeugenden Mafinahmen miissen ergriffen werden, 
bevor der Eisgang und das Hochwasser aus dem Oberlauf eintreten.

Der beste Schutz gegen die Eisgefahr ist das Freihalten einer Flut- 
rinne von geniigender Breite und Lange, um die anschwimmenden Schollen

unbehindert durchzulassen. Vorbedingung fiir die Wirkung der Flutrinne 
ist, daB auch unterhalb der Gefahrenstelle durch geniigende Vorflut fiir 
das Abschwimmen der gelosten Eisschollen gesorgt wird, um neue Ver- 
stopfungen zu verhiiten. Vor diesen miissen die Durchlasse zwischen den 
Briickenpfeilern und die diesen vorgebauten Eispfeiler frei gehalten werden. 
Da meist Gefahr im Verzuge ist, so kommen fiir diese Arbeiten in der 
Hauptsache nur Sprengungen in Frage, zumal ein Abeisen mit Eissagen 
und Eis3xten zuviel Zeit in Anspruch nehmen wiirde. Je breiter der 
ausgesprengte Kanał ist, je mehr Briickenpfeiler freigelegt werden, um 
so unbehinderter wird sich der Eisgang vollziehen. Ferner sind bei eln- 
setzendem Hochwasser etwa vorhandene Schleusen sofort zu óffnen und 
die Wehraufsatze zu beseitigen, damit Hochwasser und Eismassen un
behindert abfliefien konnen.

In der Zeitschrift „Nobel Hefte“ 1929, Heft 4 (Juli), det auch die 
vor- und nachstehenden Ausfiihrungen inhaltlich entnommen sind, findet 
sich unter Beigabe zahlreicher Bilder eingehend geschildert, in welcher 
Weise man in den Stromgebieten des Rheines, der Mosel, der Lahn, des 
Ncckar, der Fulda und Werra, der Neifie (bei Hirschfelde) die im 
Winter 1928/29 durch Eisgang und Hochwasser entstandenen Gefahren 
durch Grtliche Eissprengungen zu beseitigen versucht hat.

Die dabei gewonnenen Erfahrungen lassen sich wie folgt zusammen- 
fassen:

Die notwendige Sprengmunitlon mufi rechtzeitig beschafft werden, 
da im Augenblicke der Gefahr in den meisten Fallen eine Beschaffung 
nicht mehr moglich ist.
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Abb. 2.

Eissprengungen an der Schleuse Bartheln bei Breslau.

Die PuWerkanne wird mittels eines Holzstabes unter das Eis gebracht.

patrone Ammongelatine zu nehmen. Man muB darauf achten, daB die 
Ammonitladungen nicht zu lange, moglichst nicht iiber 5 min der Ein- 
wirkung von Wasser ausgesetzt werden.

c) A m m o ng e la tin e  und D y nam it: Sind besonders dicke Eis- 
decken, in Dicken von 2 bis 5 m und dariiber, zu sprengen, so verwendet 
man zweckmaBig Ammongelatine oder ungefrierbares Dynamit, besonders 
an solchen Stellen, an denen unter der oberen Eisdecke eine starkę untere 
Packeisschicht vorhanden ist. Geballte Einzelladungen bis zu einer Starkę 
von rd. 20 kg und Serienschiisse bis ctwa 400 kg haben gute Wirkungen 
erzielt. Bei Serienschiissen empfiehlt es sich, zur gegenseitigen Unter- 
stiitzung der Einzelschiisse die elektrische Momentzlindung anzuwenden.

2. Ztindmittel.

a) S p ren gm itte l: Zur Ziindung sind Aluminium- und Kupfer- 
kapsel Nr. 8 verwendet worden, und zwar mit gutem Ergebnis. Bei 
Unterwasserschiissen muB bei Ziindschnurzundung auf gutes Ankneifen 
und sorgfaitige Abdichtung der Kapsel geachtet werden.

b) E lek tr ische  Z iin dung : Ais Ziinder kommen nur gummiisolierte, 
gut abgedichtete Briickengluhziinder, unmittelbar in Sprengkapseln ein- 
gegossen (Schachtmomentziinder), in Frage.

Ais Stromąuelle sind nur Ziindmaschinen mit Zahnstangenantrieb zu 
verwenden. Die in Metallgehause montierten Ziindmaschinen mit Dreh- 
schliissel-Antrleb sind ungeeignet, da diese nach den Erfahrungen auf 
dem Rhein in den eiserstarrten Handen der SchieBmeister schlecht betatigt 
werden kOnnen. Ais SchieBleitung ist gummiisoliertes Kupferkabel in 
Einzelleitung, u. Umst. verseilt, zu benutzen. Die elektrische Moment- 
ziindung ist bei schweren Serienschiissen mit gutem Erfolge angewandt 
worden, da die gleichzeitig abgegebenen Einzelschiisse sich gegenseitig 
gut unterstiitzt und die Gesamtwirkung dadurch erhóht haben.

Die erforderliche sorgfaitige Herstellung der Verbindungen der Einzel- 
ziinder untereinander und mit der SchieBleitung ist jedoch zeltraubend. 
Bei Sprengarbeiten, bei denen in kurzer Zeit viele Einzelschiisse ab- 
gegeben werden mussen, ist die Anwendung der elektrischen Ziinder 
weniger ratsam.

c) Z iindschnur: Guttapercha-Ziindschnur hat sich bewahrt. Fiir 
besonders wichtige Unterwassersprengungen ist Guttapercha-Ziindschnur 
mit Garnschutz empfehlenswert. Die Ziindschnurzundung kommt in 
allen Failen in Frage, in denen die Sprengarbeit schnell fortschreiten 
muB. Es empfiehlt sich, zur Beschleunigung der SchieBarbeit die einzelnen 
geballten Ladungen durch besondere Trupps am Ufer schuBfertig machen 
zu lasśen, so daB den eigentlichen Sprengtrupps nur das Einstecken der 
Ladungen in die vorbereiteteń Sprenglijcher und dasAnziinden iibrigbleibt.

Bei einigen Sprengungen wurden von einem Unternehmer aus alten 
Probebestanden stammende detonierende Ziindschnur auslandischer Her- 
kunft gebraucht, und zwar zur Ziindung geballter Ladungen. Die Kosten 
dieser Ziindungsart haben sich jedoch in Anbetracht der geringen Lade- 
mengen zu hoch gestellt. Auch hat es sich ais unzweckmafiig erwiesen,
detonierende Ziindschnur wegen ihrcr starken Detonationswelle in der
Nahe von Ortschaften oder Hausern zu verwenden.

3. Sprengungen auf dem Eis.

Wie bereits oben erwahnt, werden Eisstopfungen am sichersten da
durch verhutet, daB man eine Flutrinne herstellt, in der die Eismassen 
abschwimmen kOnnen. Dies geschieht in der Regel durch Sprengungen 
bei groBeren Fliissen von der Miindung aufwSrts. Die Breite der Flut
rinne muB sich nach der Strombreite und den zu erwartenden Eismassen 
richten und wird 20 bis 40 m und mehr betragen. Die SprenglOcher
werden schachbrettfOrmig oder auch in Reihen mit 10 bis 15 m Abstand

Abb. 1. Eissprengungen an der Schleuse Bartheln bei Breslau.

Herstelien der Eisiócher mittels Eishacke; rechts neben dcm 

fertigen Loch vier mit Schwarzpulver gefiillte Pulverkannen.

1. Sprengmittel.

a) Schw arzpu l ver. Schwarzpulver in abgedichteten Behaitern 
(Flaschen, Blechbiichsen, auch diinnen ROhren) hat bei einer Eisdicke bis 
etwa 50 cm eine gute schiebende und zertriimmernde Wirkung gezeigt. 
Das Fertigmachen und Abdichten der Einzelladungen erfordert verhaltnis- 
maBig viel Zeit und kommt fur Sprengungen, bei denen Eile geboten 
ist, nicht in Frage.

Die Verwendung von Schwarzpulver ist begrenzt durch die Dicke 
der Eisdecke und die fiir Sprengungen zur Verfugung stehende Zeit.

Bei den Sprengungen auf der Oder und der Weide im Breslauer 
Bezirk wurde neben Ammongelatine 1 auch Schwarzpulver verwendet. 
Obgleich die Kosten bei der Verwendung von SchwarzpuWer bedeutend 
hóher waren ais bei der Verwendung von Ammongelatine, hat man in 
der Hauptsache doch SchwarzpuWer angewandt mit Riicksicht auf die 
Fischzucht, und zwar wurde das SchwarzpuWer in Blechkannen von je 21/2 1 
mit einem Inhalt von rd. 4 kg gefiillt.

Abb. 1 u. 2 zeigen die PuWerkannen auf dem Eis, das Einbringen 
der Ladung unter das Eis und die Sprengwirkung.

Auch bei den Sprengarbeiten auf dem Main hat man mit Schwarz- 
pulver in Blechkasten mit Lademengen von 5 bis 10 kg gute lOsende 
Wirkung erzielt. Allerdings soli das Eis dort in seiner Struktur weich 
und die Decke nicht iiber 50 cm dick gewesen sein.

Sprengungen mit SchwarzpuWer auf dem Rhein bei Neuendorf (nórd- 
lich Koblenz), zum Teil auch mit Beiladungen von Chloratit sollen vóllig 
wirkungslos geblieben sein. Auch eine kurze Strecke von einigen 100 m 
auf der Lahn wurde unter Verwendung von abgedichteten SchwarzpuWer- 
Ladungen gesprengt. Die Wirkung war bei einer Eisdecke von etwa 40 cm 
eine gute.

An der Loreley wurden Versuchsprengungen mit SchwarzpuWer in 
besonders abgedichteten Flaschen vorgenommen. Die Wirkung dieses 
Sprengmittels war zur L5sung derartig starker Eismassen zu gering und 
zu zeitraubend.

b) Am m on it: Beim Sprengen von Eisdecken in einer Dicke von
0,50 bis etwa 2 m ist Ammonit in geballten Ladungen von 5 bis 6 Patronen 
(500 bis 600 g) bis 1 bis 2 Paketen (2,5 bis 5 kg) mit guten Erfolgen an- 
gewendet worden. Bei Unterwassersprengungen ist es ratsam, ais Schlag-

Abb. 3. Eissprengungen an der Schleuse Bartheln bei Breslau. 

Ein SprengschuB auf dem Eis mittels SchwarzpuWer.
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Abb. 6. Herstellung eines Sprengloclies durch Abb. 7.

Auflegen von 200 g Ammongelatine 1 auf der Elbe.. Der Transport der Sprengmittel auf dem Eis.

nach allen Richtungen hin in die 
Eisdecke mit Eis3xten oder Stofieisen 
(Abb. 4 u. 5) oder mit brisanter Spreng- 
munition geschlagen. Abb. 6 zeigt 
die Herstellung eines soichen Spreng- 
loches durch Auflegen von 200 g 
Ammongelatine 1, wodurch derartige 
SprenglOcher am schnellsten her- 
gestellt werden. Nachdem mitteis 
Eisaxt eine 10 bis 15 cm tiefe Rinne 
hergestellt ist, legt man die Ladungen, 
dereń Grofie durch einige Versuch- 
sprengungen zu ermitteln ist, in die 
hcrgcstellten Locher. Ein Abdecken

Abb. 5. 

Stofieisen.

Abb. 8. 

Fertige Ladung.

Abb. 4. Eishacke.

der Ladungen mit 
Schnee oder Sand er- 
hOht die Wirkung. Die 
SprenglOcher sind durch 
Aufstellen von Eisschol- 
len zu kennzeichnen.
Bei einer Eisdicke von 
30 bis 40 cm geniigen 
meist 200 g Ammongelatine 1. Der 
Abstand der Reihen und der LOcher 
betragt in der Regel 10 bis 15 m.
Nach Herstellung der SprenglOcher 
werden die Ladungen unter das Eis 
gebracht, was am zweckmafiigsten 
mit einer Holzstange geschieht, oder 
auch an DrUhten, die mit einem 
grOfieren Holzstlick versehen sind, um 
das Abtreiben der Ladungen zu ver- 
hindern. Die Grófie der Ladungen 
und dereń Tiefenlage unter der Eisdecke sind durch einige Versuch- 
sprengungen festzustellen und bei wechselnder Eisdicke unter Umstanden 
zu Sndern. Im allgemeinen geniigen bei Eisdicken bis zu 30 cm Ladungen 
von 0,5 kg, bei Eisdicken von 30 bis 40 cm solche von 1 kg. Bei der 
Verwendung von Schwarzpulver ist die drelfache Lademenge notwendig.

Die brisanten Sprengstoffe sind jedoch dem Schwarzpulver vorzu- 
ziehen, da Schwarzpulverladungen in Lederbeutel, Segeltuchbeutel oder 
Blechbiichsen, die gut abzudichten sind, eingebracht werden miissen, was 
sehr zeitraubend ist. Das Einbringen der Ladungen unter die Eisdecke 
geschieht am zweckmafiigsten mit einer Holzstange von geniigender Lange.

Abb. 7 zeigt einen Wagen mit Munition, elektrischem Ziindapparat 
und die Stangen zum Einbringen der Ladungen unter die Eisdecke. 
Abb. 8 zeigt die an der Sprengstange angebrachten gebtindelten Ladungen 
mit eingebrachten elektrischen Ziindcrn. Die Ziinderdrahte miissen so 
lang sein, dafi diese aus den SprenglOchern herausragen. Die gebiindelte 
Ladung wird an einem etwa 30 cm langen Bindfaden befestigt, damit die 
Sprengstange nicht beschadigt wird und immer wieder benutzt werden 
kann. Abb. 9 zeigt das Versenken der Ladung unter die Eisdecke. Die 
Sprengstangen miissen rd. 5 m lang sein, so dafi die Ladungen etwa 
1,80 m bis 2,50 m unter die Eisdecke treiben kOnnen, wobei die Stange 
gegen unbeabsichtigtes Abtreiben durch ein an ihrem Hinterende be- 
festigtes Seil aus geniigender Entfernung gehalten werden kann.

4. Beseitigung von Eisverstopfungen.

Mufi zur Beseitigung von Eisverstopfungen geschritten werden, so 
ist zunachst fiir geniigenden Ablauf des Wassers (Vorflut) zu sorgen. Eine 
Storung der Gleichgewichtslage der iiber- und untereinandergeschobenen 
Eismassen durch Sprengungen kann die Verstopfung auf grofie Strecken 
zum Einsturz bringen und in Bewegung setzen. Da der Zusammenbruch 
haufig erst einige Zeit nach der Sprengung eintritt, ist das Betreten einer 
Eisstopfung, mit dereń Beseitigung begonnen ist, immer gefahrvoll. Ge- 
fahrdete Mannschaften sind anzuseilen. Zum Verkehr auf dem Eis sind 
Bretter zu verlegen, die notfalls noch an Tauen gehalten werden. Auch 
kann man, falls die iibereinandergeschobenen Eisschollen dies zulassen, 
sich mit einem auf der Eisdecke gleitenden flachen Kahn an die Eis- 
verstopfung heranarbciten und vón dlesem aus die Ladungen in oder 
unter das Eis bringen. Um grofiere Ladungen in iibereinandergeschobene 
Eisschollen zu bringen, kann man sich auch eines Gas- oder Wasser- 
leitungsrohres bedienen, das in vorhandene Spalten eingeschoben wird, 
um die Ladungen durch die eingetriebenen Rohre mOglichst tief zwischen 
die einzelnen Schollen zu bringen. Die zum Laden benutzten Rohre zieht 
man vor der Ziindung der Ladung wieder heraus. Die Ziindung geschieht 
bei soichen Ladungen entweder mit Guttapercha-Ziindschnur oder elektrisch. 
In enge, tiefe Spalten ubęreinandergeschobener Eisschollen ist es unter 
Umstanden zweckmafiig, eine Reihenladung von Sprengpatronen, die an 
einer Stange befestigt ist, cinzuschieben. Wird Zundschnurziindung an-

Abb. 9. Versenken der Sprengladung 

mitteis der Sprengstange unter das Eis.

gewandt, so sind stets ausreichend lange Schnure zu wahlen, damit sich 
der Sprengtrupp rechtzeitig in Sicherheit bringen kann.

Bei kleineren Fliissen, bei denen das Eis oft bis auf den Grund ge- 
froren ist, empfiehlt es sich, zwei Reihen tiefer Locher herzustellen, die 
etwa 10 bis 15 cm iiber der Sohle endigen und in dlesen Lochem grofiere 
Ladungen unterzubringen. Diese Mafinahme mufi aber bereits vor Ein- 
treten des Tauwetters getroffen werden. Tritt Hochwasser ein, so kann 
das Wasser das Eis leichter durchfliefien und die entstandenen Triimmer 
mit fortreifien.

Eisstopfungen in schmalen, namentlich Gebirgswassern, lassen sich 
auch durch vom Ufer aus auf das Eis geworfene gebiindelte Ladungen 
mit gut befestlgter Ziindschnur beseitigen. Auch in diesem Falle mufi 
die Ziindschnur geniigend lang gewahlt werden, da sie in Brand gesetzt 
werden mufi, solange der Sprengmeister die Ladung noch in der Hand 
hat. Werden Patronenbiindel vom Ufer aus oder von einer Briicke auf 
schwimmende Eisschollen geworfen, so ist es zweckmafiig, an die ge- 
biindelte Ladung ein Stiick Holz anzubinden, damit die Ladung nicht von 
der Eisscholle herunterrollt.

5. Einteilung der Arbeit.

Eine Sprengkolonne besteht zweckmafiig aus einem Schiefimeisler 
und 10 Mann, und zwar fiir die Arbeiten am Ufer aufierhalb des Ge- 
fahrenbereiches der urnherfliegenden Sprengstiicke: 2 Mann zum Fertig- 
machen der Ladungen, 2 Mann zum Vorbereiten der Anschlufidrahte und 
1 Mann zur Bedienung der Ziindmaschine, 4 Mann fiir die Arbeiten auf 
dem Eise, das Auslegen der Anschlufidrahte, Anschliefien und Einbringen 
der Ladungen und 1 Mann zum Heranbringen der Munition.

Wenn mehrere Kolonnen nebeneinander arbeiten, so empfiehlt es sich 
trotzdem, dafi bei jeder Kolonne eine eigene Munitionsanfertigungsstelle 
unterhalten wird, damit bei Trennen der Kolonne jede einzelne Kolonne 
voIlstandig ist.

Hat man freie Bahn zum Abflufi der abzusprengenden Eismassen, so 
erreicht man die grofiten Leistungen durch Zusammenarbeit mehrerer 
Kolonnen. Jede Kolonne arbeitet vollkommen fiir sich und besetzt eine 
Reihe LOcher quer zu der abzusprengenden Flachę. Das Abtun der 
Schiisse dagegen geschieht gemeinsam. Ferner ist es zweckmafiig, jede 
einzelne Kolonne mit einem Rettungsring und einem Bootshaken aus- 
zuriisten und ebenfalls einen Nachen in Bereitschaft zu halten, der der 
Sprengkolonne in angemessener Entfernung auf dem freien Wasser folgen 
kann. _____________

Zusammenfassend ist zu sagen, dafi das Lósen der Eisdecken durch 
Sprengschusse vor eintretendem Eisgang an besonders gefahrdeten Stellen 
zum Schutze von Ortschaften oder zum Ortlichen Schutze von Kunst- 
bauten (Briicken, Stauwehren, Schleusen, Deichen), wie die Erfahrung ge- 
lehrt hat, unbedingt erforderlich und rich ti^d jjfijtg fn^ j^  ^
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Die anzuwendende Menge des Sprengstoffs muB sieli nach der Dicke 
und Gestaltung der Eisdecke richten und auf die órtlichen Verhaltniśse 
(Nahe von Orlschaften, Hausern) Riicksicht nehmen. Bei ungewóhnlich 
starken Eismassen, wie z. B. an der Loreley und am Niederrhein, waren 
Ladungen in der gewahlten Starkę durchaus gerechtfertigt. Der spater 
einsetzende Eisgang, der sieli trotz gewaltiger Eismassen iiberall ohne 
Stauungen vollzog, hat die behórdllcherseits getroffenen Mafinahmen ais 
richtig bestatigt.

An kleineren, weniger gefahrlich erscheinenden Flussen liatte man 
keine Sprengungen vorgenommen. Diese Unterlassung hat sich bei ein- 
setzendem Eisgang ais gefahrlich erwiesen. So hat z. B. der Eisgang auf 
der verhaitnismaBig kleinen Wied in kurzer Zeit starkę Stauungen an den 
nicht freigesprengten Brucken hervorgerufen und diese an vielen Stellen 
ganz fortgerissen oder doch stark beschadigt.

Die Folgen ahnlicher Unterlassungen auf dcm Rhein und anderen 
grofien Fliissen waren uniibersehbar gewesen.

so dafi zwei Tennispiatze darin Platz finden. Das Tragwerk besteht (Abb. 1) 
aus einer im Querschnitt korbbogenfórmigen Eisenbetonschale, die in 
Abstanden von 4,5 m durch auficnliegende Rippen verstiirkt ist, auf denen 
die Dachdecke ruht. Im Scheitel ist die Betonschale 9,6 m iiber den 
Tennisplatzen gewolbt. Zu bciden Seiten des langgestreckten Gewolbes 
laufen Lichtbander, die nach aufien durch die an diesen Stellen zuriick-

Abb. 2.

Die Griindung der Dockschleuse in Vlissingen. Uber den Bau 
einer Dockschleuse in Vlissingen berichlen W. H. B rinkhorst und
C. de G root in „De Ingenieur" 1929, Nr. 39. Wir entnehmen ihrern 
Aufsatze folgende vorwiegend die Griindungsarbeiten behandelnden Aus- 
fiihrungen.

Yermischtes.
PreuBische Akademie des Bauwesens. Der Prasident der Akademie 

des Bauwesens, Ministerialdirektor Sr.=3ng. cl)t\ G ahrs im Reichsverkehrs- 
ministerium, ist zum Dirigenten der Abteilung fiir das Ingenieur- und 
Maschinenwesen, Ministerialrat G rube  im preuflischen Finanzministerium 
zum Dirigenten der Abteilung fiir Hochbau fiir die Zeit bis Ende 
Dezember 1931 gewahlt worden. Beide Wahlen sind vom preufiischen 
Staatsministerium bestatigt worden.

springende Schale abgegrenzt sind. In den durch diese Riickspriingc 
entstandenen langgestreckten Nischen sind Lichtreflektoren angeordnet, 
die ein gleichniSBig verteiltes Licht spenden. Die bogenformigen, die 
Eisenbetonschale stiitzenden Querrippen der Halle laufen im Erdreich in 
einer fuBartigen Verbreiterung aus. Die beiden Tennispiatze werden 
durch einen Vorhang getrennt. Das Innere der Halle ist in Abb. 2 
wiedergegeben. Zs.

Tennishalle in Oslo. In Oslo wurde nach einem Bericht in Teknisk 
Ukeblad vom 10. Oktober 1929 eine neuartige Halle fiir den Tennlssport 
errichtet. Die rechteckige Halle iiberdeckt eine Grundfiache von 17 X  72 m,

Lagepian

LarssenNnK

K. d. W.

HuBenhafen

Abb. 4
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auf 16 m unter NN gerammt. Dic Sohle ist 0,60 m 
stark und wird crst hergestcllt, nachdem sich die 
Schleusenmauern gcsetzt haben, mit denen sie 
wasserdicht verbunden werden (Abb. 3).

Da die Schleuse in unmittelbarer Nahe der 
bestehenden Schleusen, des AuBenhafens und der 
Wester-Schelde gebaut wird, ist eine offene, ge- 
boschte Baugrube sowohl aus Platzmangel, ais auch 
wegen der Gefahrdung der bestehenden Bauten und 
wegen der groBen Geiandeerwerbskosten mit er- 
heblichen Nachteilen verbunden. Der tieffundierte 
Teil der Schleuse wird daher in einer kreisformi- 
gen, von einer eisernen Spundwand umschlossenen 
Baugrube von 70 m lichtem Durchmesser errichtet. 
Der Erd- und Wasserdruck wird von einem auf 
hólzernen Pfahlen gestiitzten Eisenbetonring in den 
Abmessungen 2,00/1,60 m aufgenommen, gegen 
den sich die eiserne Spundwand am oberen Ende 
abstiitzt. Die eiserne Spundwand besteht aus 
Larssen - Eisen Nr. IV, die paarweise zusammen- 
geklemmt sind (Abb. 4).

Nach Fertigstellung der Schleusenarbeiten 
werden die in den Einfahrten gelegenen Teile des 
Ringes entfernt, die zu diesem Zwecke in Stiicke 
von 5 m Lange aufgeteilt und mit eisernen Haken 
versehen sind, an denen ein Dreibockkran zum Ab- 
heben der Teile angreift. Die eiserne Spundwand 
wird unter Wasser abgebrannt, die holzerne Spund
wand wird unter Wasser abgeschnitten. Die iibrigen 
Teile des Ringes bleiben bestehen und geben eine 
weitere Sicherheit gegen Unterspiilen der Schleuse. 
Nur die unmittelbar aufien an die Schleusenmauern 
grenzenden Teile werden entfernt, um zu verhindern, 
daB der Gewólbeschub der verbleibenden Ringteile 
auf die Schleuse iibertragen wird. Die auBerhalb 
der Baugrube liegenden Teile der hóher fundierten 
Nischenmauern lehnen sich gegen aus dem Ring 
hervortretende Absatze rechteckigen Querschnitts.

Nach der Fertigstellung der Schleuse wird zu
nachst die Binnenzufahrt gebaggert, anschliefiend 
werden die angegebenen Ringteile entfernt. Danach 
werden die Stemmtore eingehangt, die Aufien- 
zufahrt gebaggert und schlielilich das Hubtor ein- 
gefahren.

Die Wasserhaltungsanlage ist dreiteilig. Sie 
besteht aus zwei Staffeln Rohrbrunnen und einer 
hinter der ringfflrmigen Larssenwand in das Innere 
der Baugrube entwassernden Dranierungspackung.
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Die Dockschleuse in VIissingen wird gebaut, um der Werft „de Schelde" 
einen geraumigeren Ausgang nach der See zu beschaffen. Sie crhalt eine 
Breite von 35 m. Der Drempel liegt auf 7,30 m unter NN, so daB 
wahrend der Fiut, wenn der Binnenhafen von Vlissingen und die Wester- 
Schelde in offener Verbindung stehen, eine Mindesttiefe von 8,50 m iiber 
dem Drempel vorhanden ist (Abb. 1).

Das Schleusenhaupt ist mit je einem Paar gegen Ebbe- und Flut- 
wasser kehrenden Stemmtoren und einem Hubtor versehen. Der Betrieb 
geschieht in der Weise, daB wahrend einer Fiut zunachst das Hubtor 
ausgefahren wird; in der folgenden Ebbe werden die Fluttore und 
schlieBlich in der anschlieBenden Fiut die Ebbetore geóffnet.

Um die Abmessungen einer tiefen Baugrube moglichst zu beschranken, 
werden nur die Drempel der Tore in trockener Baugrube gebaut. Die 
auBerhalb liegenden Tornischen- und Fliigelmauern sind ais Stutzmauern 
auf hochliegender, durch Pfahle und eine Spundwand unterstiitzter Platte 

ausgefiihrt (Abb. 2).
Die eigentlichen Schleusenmauern und die Schleusensohle werden in 

Eisenbeton hergestellt und auf Eisenbetonpfahlen gegriindet. Unter den 
Drempeln der Tore sind zwei bis auf 14 m unter NN reichende Spund- 
wande in Eisenbeton und zwischen diesen eine eiserne Spundwand bis

Die Staffel A (Abb. 5) dient zur Trockenhaltung der Baugrube selbst 
und besteht aus 35 bis 15 m unter NN gefiihrte Rohrbrunnen, die langs 
der Innenwand des Ringes angeordnet sind. Sie sind an eine Zentrifugal- 
pumpe mit 15 cm Schluckweite angeschlossen, die durch einen Elektro- 
motor von 25 PS angetrieben wird.

Die Staffel B dient zur Absenkung des Grundwasserspiegels bis unter 
die wasserdichte Schicht. Sie besteht aus 8 Brunnen, die bis auf 28 m 
unter NN gefiihrt sind und an eine Zentrifugalpumpe von 10 cm Schluck
weite angeschlossen sind.

Die dritte urspriinglich auch ais Brunnenstaffel geplante Entwasserungs- 
anlage soli den Grundwasserspiegel in einer Sandschicht hinter dem Ringe 
senken. Sie besteht aus einem hinter dem Ringe angeordneten Kies- 
koffer von 3,50 m HOhe und 1 m Tiefe. Das sich hier ansammelnde
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Wasser wird durch in der Larssenwand angebrachte Rohre 
in das Baugrubeninncre geleitet, von wo es durch die 
A-Staffel entfernt wurde; nur an dem auf der Seite der 
bestehenden Schleusen liegenden Teil war der Wasser- 
andrang so stark, dafi eine besondere Zentrifugalpumpe 
angesetzt wurde. Um zu verhindern, dafi nach dem 
Fertigstellen der Schleuse durch den Kieskoffer eine 
Unterspiilung der Schleuse hervorgerufen wird, sind darin 
QuerdSmme von 3 m vorgesehen.

Vier Brunnen der Staffel A liegen in dem Schleusen
mauerwerk und dienen zur Beobachtung des Grund- 
wasserstandes zwischen den einzelnen Spundwanden.

Der Boden wird in Schichten von 0,50 m Hohe aus- 
gehoben. Lp.

Betonieren einer Betonbrticke bei Frost. Durch 
geschickte Baumafinahmen wurde in den Vereinigten 
Staaten eine grdfiere Betonbriicke trotz strengen Frostes 
hergestellt, ohne dafi die Betonierungsarbeiten wahrend 
des Frostes stillgelegt wurden. Ober die erforderliche 
Einrichtung berichtet H. Paul Rule in „Construction 
Methods* 1929, Nr. 11.

Es handelt sich um eine Eisen- 
bahnbriicke iiber den Susquehanna bei 
Hyner, die im Winter 1928/29 her
gestellt wurde, ais die Temperatur bis 
auf —  22 ° C sank. Die Briicke be- 
steht aus sieben Bogen mit oben- 
liegender Fahrbahn, von denen fiinf 
49 m , zwei 26 m Spannweite haben. 
Das Lehrgeriist bestand aus eisernen 
Bogen, die sich gegen die vorher ge- 
bauten Strompfeiler abstiitzten. Der 
Beton wurde von einem Kabelkran 
zu Arbeitsbiihnen iiber den Bogen- 
scheiteln gebracht, von wo aus er 
weiter verteilt wurde (Abb. 1).

Ein ganzer Bogen wurde mit 
einem Małe, einschliefilich der Bogen- 
schalung und des Lehrgeriistbogens, 
mit einer dichten Umhiillung aus Segel- 
tuchplanen versehen, die durch hOlzerne 
Latten und Stricke an der Unterseite 
zusammengehalten wurde. Um den 
Zutritt der kalten Luft auf das ge- 
ringste Mafi zu beschranken, wurde der 
Beton von den Arbeitsbiihnen aus 
durch Schiittrinnen verteilt, wodurch 
das Offnen und Schliefien von Klappen 
in der Umhiillung vermieden wurde, 
was bei der Verteilung des Betons
durch Kubel oder Wagen notwendig 
gewesen ware.

Jeder Bogen wurde in vier Abschnitten betoniert. Vor dem Beginn 
eines Betonierungsabschnittes wurde die Temperatur unter der Umhiillung 
auf mehr ais + 10° C erhOht und bis fiinf Tage nach dem Einbringen des 
Betons auf dieser Hóhe gehalten. Zu diesem Zwecke waren in den 
Lehrgeriistbogen kleine Dampfkessel angebracht, von denen ein Rohren- 
system in die Urnhiillung lief, das aus ‘/i-zOlligen Hahnen Dampf in den 
umhiilltcn Raum blies, bis die Temperatur die gewiinschte HOhe erreicht 
hatte. Die Kessel hielten die Temperatur wahrend des Betonierens auf 
dieser HOhe, da die Dampfzufuhr in dieser Zeit abgestellt werden mufite,
um den Betonierern nicht die Sicht zu nehmen (Abb. 2).

In ahnlicher Weise wurde bei dem Betonieren der Fahrbahn vor- 
gegangen. Durch dieses Vorgehen wurde der weitere Vorteil erreicht, 
dafi der kondensierte Dampf den Beton wahrend des Abbindens und 
Erhartens feucht hielt.

An der Betonierungsanlage waren unter dcm Sand- und dem Schotter- 
iager Dampfrohre, fiir das Mischwasser ein Heizkessel und fiir den 
Mischer ein Ólbrenner vorgesehen. Die Temperatur des Betons betrug 
beim Einbringen -f 18 bis + 24° C.

Selbst bei — 22° C Aufientemperatur betrug die Temperatur unter 
der Umhiillung etwa + 15° C, wahrend der frische Beton selbst eine um 
etwa 6° hohere Temperatur hatte. Lp.

„Zeitschriftenschau fur das gesamte Bauingenieurwesen“. Der
neue (7.) Jahrgang der der „Bautechnik“ beiliegenden Zeitschriftenschau 
wird eine Reihe von Neuerungen aufweisen, bei denen die bisherigen 
Erfahrungen und die aus den Benutzerkreisen eingegangenen Wiinsche 
nach MOglichkeit beriicksichtigt wurden.

Das V erze ichn is  der benu tz ten  F achb la tte r  wurde nach dem 
neuesten Stande erganzt. Fiir jede aufgefiihrte Zeitschrift ist nunmehr 
nach einheitlichen Gesichtspunkten eine mOglichst knappe Bezeichnung 
festgesetzt worden. Bei erheblichen Abweichungen gegen die friiheren 
Bezeichnungen sind diese in Klammern mit angegeben.

Bei den e in ze lnen  A uszugen  wird fortan der Aufsatztitel durch 
Fettdruck hervorgehoben.

Die laufende Nummer der zu einem Stichwort gehOrigen Auszuge 
steht nunmehr hinter der Ordnungsangabe vor dem schragen Strich. 
Diese Anordnung sowie der Fortfall des durch einen Gedankenstrich

IN H A L T : Der Bruckenbau und der lngenleurlioclibau der Deutschen Reichsbahn-Oesell- 
schaft Im Jahrc 1928. — Der Ausbau drcler Schleusen des Oder-Spree-Kanals fur den Verkehr 
mit groBen Schllfeu. — Die Baustelleneinrichtung beim Bau der Hochbrucke Ober die Ammer bel 

ujoc^ o0^ 1' _  Dflmprgruben fur die Herstellung von Sperrholz. — Die Elsgefahr int Winter 
untl il>rc Bekilmpfung. — V e r m l sc ii t es: Preufllsche Akademie des Bauwesens. — Tennls- 

lialle In Oslo. — GrOndung der Dockschleuse In Vilssingen. — Betonieren einer Betonbiucke bei 
Frost. — Zeitschriftenschau fur das gesamte Bauingenlcurwesen. — Berichtigung. — P a te n ts c h a u .

Schriftleitung: A. L a s k u s , Geh. Regierungsrat, Berlin - Fricdenau. 
Verlag von Wilhelm Ernst i  Solin, Berlin.

Druck der Suchdruckerei Oebruder Ernst, Berlin.

Abb. 1.

ersetzten Absatzes zwischen Oberschrift und Wortlaut der Auszuge 
gestatten eine bessere Raumausnutzung. Die H inw e ise  enthalten fortan 
nur noch Verfasser und Titel des Aufsatzes sowie die Stelle, an der 
weitere Angaben in der Zeitschriftenschau zu finden sind.

In dem S t ic h w o r tv e rze ic h n ls  sind die bei den Auszugen wieder- 
kehrenden Bezeichnungen und Stichworle durch Fettdruck hervorgehoben. 
Eine Anzahl neuer Stichworte ist eingefiigt und durch * gekennzeichnet. 
Solche Stichworte, unter denen Ausziige schon seit langerer Zeit nicht 
mehr gebracht werden, oder die nur einen allgemeinen Hinweis darstellen, 
sind der Ubersichtlichkeit halber in Schragdruck angegeben. Dr. R.

Berichtigung. Die Mitteilung betr. die „Internationale Vereinigung 
fiir Bruckenbau und Hochbau" in der „Bautechnik" 1929, Heft 51, S. 818, 
enthalt irrtiimlich die Angabe, dafi ais Generalsekretiir, den die Schweiz 
stellt, Herr Prof. Ros bestelit sei. Tatsachlich ist jedoch, wie wir 
nachtriiglich erfahren, Herr Prof. K arner, Ziirich, zum General-
sekretar der Vereinigung bestelit worden.

Wir erhalten ferner folgende Z usch r ift:

„Die amtliche Notifizierung der Vereinigung bei den Regierungen 
der beteiligten 29 Staaten ist seitens der Schweiz auf diplomatischem 
Wege eingeleitet worden.

Anmeldungen zur Mitgliedschaft werden erbeten an den Deutschen 
Stahlbau-Vcrband, Berlin NW 7, Neue Wilhelmstr. 9/11, oder an den 
Deutschen Beton-Verein, Obercassel (Siegkreis).“

Verfahren zur Herstellung schwimmfahiger Baukorper aus Eisen- 
beton fur Wehre, Datnme und ahnliche Bauwerke. (KI. 84a, Nr. 471 137
vom 13. 7. 1926, von Sr.=3ng. Franz Lawaczeęk in Miinchen und 
Wilhelm T eubert in Mannheim.) Das Verfahren wird insbesondere fiir 
die Herstellung gleichartiger Baukdrper verwendet, die in Reihe hergestellt 
werden, und besteht darin, dafi die schwimmfahigen Baukorper in einer 
schwlmmdockartigen Dauerschalform hergestellt werden, dereń Wandę 
unmittelbar oder mittelbar ais Schalung dienen. Die Dauerschalform ist 
fiir alle Baukorper gleicher Form ohne weiteres und fiir verschiedenartige 
BatikOrper nach geringen Umbauten verwendbar. Die Form kann in die 
Nahe des Bauplatzes geschafft werden, so dafi die schwimmfahigen Bau
korper selbst bis zu ihrer endgiiltigen Verwendungsstelle nur eine kurze 
Strecke geschleppt zu werden brauchen, was besonders fiir Flufibauten 
in unbewohnten, schwer zuganglichen Gegenden wichtig Ist. Hier kann 
die Dauerschalform selbst ais schwimmende Werkstatt benutzt werden, 
dereń Boden- und Seitenwande entweder unmittelbar oder mittels einfacher 
Yorrichtungen mittelbar ais Schalung benutzbar sind.

Patentschau.
Bearbeitet von Regierungsrat D onath .

Eiserne Spundwand. (KI. 84c, Nr. 473 452 
vom 25. 12. 1925 von Karl N o lte  in Han- 
nover.) Um die Verwendung normaler I-Tr3ger 
zu ermoglichen und ein grofies Widerstands- 
moment zu erzielen, werden die Aufienfiachen 
der Spundwand aus plattenartigen Formeisen a 
hergestellt und sind dereń Verschlufitei!e c, d 
nach innen verlegt. Ferner sind in der Mitte 
des Platteneisens klammerartige Leisten e an
gebracht, in die ein normaler Trager mit den 
Flanschen eingezogen werden kann.


