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DIE BAUTECHNIK
8. Jahrgang BERLIN, 17. Januar 1980 Heft 3

Mie Rcchte v0rbeha!ten. j)le greitachbrucke bei Riezlern.

Von Ing. Dr. E. Muller, Sektionsrat im Bundesministerium fiir Handel und Verkehr, Wien.

Das zu dem osterrelchischen Bundesland Vorarlberg gehOrige Klein- seinerzeitigen Osterreichischen Monarchie Rechnung getragen, indem im

walsertal ist gegen das Mutterland durch Gebirgsziige abgeschlossen, Jahre 1913 mit dem Ausbau der Strafie von der Landesgrenze einwarts

dereń tiefste Einsattlungen in etwa 1800 m Hohe liegen; infolgedessen begonnen wurde. Durch den Krieg kamen die Arbeiten jedoch bald zum

steht das Gebiet lediglich durch Saumwege mit Ósterreich in unmittel- Stillstand, und erst nach Oberwindung der argsten wirtschaftlichen

barer Verbindung. Auf einer fahrbaren Strafie ist es nur auf dem Um- Schwierigkeiten der Nachkriegszeit konnte an die Fortsetzung des Unter-

weg iiber bayerisches Gebiet, und zwar von dem ais Wintersportplatz

und Sommerkurort bekannten Oberstdorf im Allgau aus zu erreichen. Das 

Tal streicht in der Richtung Siidwest—Nordost und wird von der Breitach, 

einem Quellflufi der Iller, durchstromt. Es zahlt in seinem Osterreichi

schen Teile, d. i. von der sogenannten Walserschanze aufwSrts, 1600 Ein- 

wohner, die bei der Lage der Siedlungen in 1000 bis 1200 m Meeres- 

hohe in ihrem Erwerbe fast ausschllefilich auf den Fremdetwcrkehr 

angewiesen sind.

nehmens gedacht werden. Die erforderlichen Geldmittel wurden durch 

Beitragsleistungen des Bundes, des Landes Vorarlberg und der Gemeinde 

Mittelbcrg sichergestellt. Daraufhin wurden die Arbeiten im Jahre 1927 

wieder aufgenommen.1)
Der Ausbau der osterrelchischen Strafienstrecke, die eine Gesamt- 

lange von 13,8 km aufweist, erforderte nun oberhalb Riezlerns zur Ver- 

besserung der Richtungs- und Neigungsverhaltnisse und zur Einbeziehung

Abb. 2a. Langsschnitt 

und Ansicht.

Es war daher von jeher das Bestreben der Gemeinde Mittelberg, in 

der alle Osterreichischen Ortschaften zusammengefafit sind, die Zufahrt- 

mOglichkeit in das Tal zu verbessern. Besonders seit der Zunahme des 

Kraftwagenverkehrs wurde der Ausbau des Weges nach Oberstdorf zu 

einer den neuzeitlichen Bedurfnissen entsprechenden Strafie fur die Tal- 

bewohner eine Lebensnotwendigkeit. Diesem Bestreben wurde von der

der von der alten Strafie nicht unmittelbar beriihrten Ortschaft Hirschegg 

in den neuen Yerkehrsweg eine 3,19 km lange Yerlegung der Strafie von

') Naheres s. F r itsch , Eine bayerisch-osterreichische Grenzangelegen- 
heit im Kleinen Walsertal, Vorarlberger Landeszeitung vom 12. und 
13. Janner 1927.

Abb. 2b. Querschnitt.
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Abb. 1. Lageplan.
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der rechten auf die linkę Talseite (Abb. 1) und im Zusammenhang damit 

ais erste BaumaBnahme die Oberbriickung der Breitach bei Riezlern. 

Der Flufi durchstrómt hier eine etwa 30 m tiefe Schlucht, dereń Hangę 

an der Oberfldche wohl teilweise verwittert sind, aber bereits in geringer 

Tiefe gesunden Felsen zeigen. Zur Erlangung geeigneter Vorentwiirfe 

wandte sich die Landesregierung an einige namhafte in- und ausiandische 

Betonbauunternehmungen. Sie erhielt hierauf sechs Angebote, in denen 

Dreigelenkbogen, eingespannte Bogen mit steifer2) und schlaffer Beweh- 

rung, ein Durchlauftrager auf entsprechend hohen Pfeilern und ein Viadukt 

mit fiinf iiberwdlbten Óffnungen ais Tragwerke empfohlen wurden. Auf 

Grund dieser Ausschreibung wurde der Bau der Bestbieterin; der Bau- 

unternehmung Ing. Ast & Co. in Wien, vereinigt mit dem Baugeschaft 

Jos. SchOch in Dornbirn, iibertragen, zumal der von ihr vorgelegte all- 

gemeine Entwurf auch in baukunstlerischer Hinsicht durchaus befriedigte. 

Er wurde mit wenigen Anderungen bei der Ausfiihrung beibehalten.

Danach besteht das Tragwerk aus einem in drei Rippen von recht- 

eckigem Querschnitt aufgelOsten Eisenbeton-Dreigelenkbogen von 51 m 

Stiitzweite und 13 m PfeilhOhe, an den sich am linken Ufer ein iiber zwei, 

am rechten ein iiber drei óffnungen von je 5,50 m Stiitzweite durch- 

laufetider, ais Plattenbalken mit drei Rippen ausgebildeter Trager an- 

schlieBt (Abb. 2a). Die Bogen sind an der oberen und unteren Leibung 

mit 5 R.-E. 0  22 mm je Rippe bewehrt. An den StoBstellen iibergreifen 

sich die Eisen auf 1 m Lange ohne sonstige Verbindung. Die Fahrbahn 

ist mittels Eisenbetonsaulen auf die Bogenrippen aufgestandert. Die 

Bogenrippen und die Fahrbahnstutzen sind gegeneinander durch Wind- 

riegel abgesteift. Die Nutzbreite der Brucke betragt 7 m; hiervon ent- 

fallen 5 m auf die geschotterte Fahrbahn, je 1 m auf die beiderseitigen 

Gchwege. Letztere sind auf Konsolen gelagert und mit einem 1 cm 

starken Asphaltiiberzug versehen. Die Anordnung von Konsolen schien 

wiinschenswert, um die Stander des sehr schlank gehaltenen Eisenbeton- 

geianders besser verankern zu kónnen, ais dies in der Gehwegplatte 

allein móglich gewesen ware. In einer Entfernung von 8,40 m beider- 

seits des Scheitels, iiber den Bogenkampfern und iiber den Endwlder- 

lagern der NebenOffnungen wurden im Gelander Dehnungsfugen an

geordnet. Ebenso wurden die Fahrbahnlangstrager in den Punkten 1 und 2 

(Abb. 2a) unterbrochen. Hier sowie im Scheitel wurden die Fugen mit 

Schleifblechen iiberdeckt und unter diese, um das Eindringen von Feuchtig- 

keit mit Sicherheit auszuschliefien, Rinnen aus 2 mm starkem Kupferblech 

gelegt, die mit den beiderseitigen Fugenwandungen in feste Verbindung 

gebracht und mit sehr weichem Bitumen ausgefiillt wurden.

Weitere Einzelheiten und Abmessungen des Tragwerks kdnnen aus 

Abb. 2 entnoinmen werden.

Eine gewisse Schwierigkelt bot die Ausbildung der Gelenke, da Stahl- 

gelenke, die das nachstliegende gewesen waren, wegen der hohen Kosten 

vermieden werden sollten. Man entschied sich schlieBlich dafiir, an den 

Gelenkstellen kraftige Quertr3ger anzuordnen, die nicht nur imstande 

sind, durch ihre Biegestcifigkeit die Gelenkdriicke aufzunehmen, sondern 

gleichzcitig auch Waizgelenke bllden; sie sind also einerseits ais durch- 

laufende Balken mit den drei Rippen ais Stiitzen, anderseits ais Ge- 

lenkquader ausgebildet. Abb. 3 zeigt die Bewehrung des Kampfer-

2) F ritsche , Zur Frage der teilweisen Anhangung bei steif bewehrten 
GewOlben, Der Bauingenieur 1929, Heft 2.

die seitlichen Rippen hinaus auf 7 m zu verlangern. Da aber auch dann noch 

die rechnungsmaBige Hochstbeanspruchung des Betons im Gelenk nach 

Hertz rd. 100 kg/cm2 betrug, wurden sowohl der Quertrager wie der 

benachbarte Widerlagerteil auf 1 m Tiefe mit Spiralen aus Rundeisen 0  10 

(Spiralendurchmesser 29 cm, Gangh5he 7 cm) und mit in die Druck- 

richtung fallenden Langseisen 0  20 bewehrt. Je zwei benachbarte 

Spiralen durchsetzen sich teilweise. Zwischen die Walzflachen wurden 

Hartbleiplatten 150 • 10 mm eingelegt. Das Scheitelgelenk ist ahnlich aus

gebildet, nur daB hier die Verl3ngerung der Quertr3ger iiber die seitlichen 

Rippen hinaus entfallen konnte, die Spiralen aus Rundeisen 0  8 (Spiralen

durchmesser 24 cm, Ganghohe 5 cm) hergestellt wurden und die Langs

eisen einen Durchmesser von 14 mm haben. Die Hartbleiplatten haben 

hier die Abmessungen 100- 10 mm. Zur Sicherung gegen ein Abgleiten 

der Bogenschenkel wurden im Scheitel und in den Kampfern iiberdies 

noch in Abstanden von 57 bzw. 54 cm Rundeisenpaare 0  20 nach Art der 

Federgelenke angebracht. Die Verlegung dieser verwickelten Bewehrung 

der Gelenke, Quertr3ger und Widerlager wurde von der Unternehmung 

in einwandfreier Weise ausgefiihrt.

Das Offenhalten der Gelenkfugen wahrend der Betonierung wurde 

durch Einlegen von 1 mm starken WeiBblechen erzielt, die nach der Fugę 

geformt waren und dereń Wandungen durch Hartholzkeile in der vor- 

geschriebenen Entfernung gehalten wurden (Abb. 4). Die Keile hatten 

voneinander etwa 10 cm Abstand. Keile sowie Bleche waren eingefettet, 

um die nachtragliche Entfernung der Keile zu erleichtern; tatsachlich 

ging sie auch ohne die befiirchtete Schwierigkeit vonstatten.

Die statische Berechnung wurde unter der Annahme folgender Ver- 

kehrslasten durchgefiihrt: eine 18-t-Walze im Alleingang oder 12-t-Last- 

wagen und Menschengedrange von 460 kg/m2. Fiir den Beton samtlicher 

Tragwerkglieder sowie der nachst den Gelenken liegenden Widerlager- 

teile wurde die Verwendung von friihhochfestem Zement und eine 

Wiirfelfestigkeit von 250 kg/cm2 nach 6 wOchiger Erhartung vorgeschrieben, 

fiir den Beton der Fundamente gewOhnlicher Portlandzement und eine 

Wiirfelfestigkeit von 90 kg/cm2. Die zuiassige Betonbeanspruchung betrug 

gemaB den damals geltenden amtlichen Vorschriften fiir den Bogen

51,6 kg/cm2, fur die Fahrbahn-Langstrager 41 kg/cm2, fiir die Fahrbahn- 

platte und Quertrager 40 kg/cm2, fiir die Saulen 30 kg/cm2; die zulassigen 

Eisenspannungen betrugen im Bogen 1060 kg/cm2, in den iibrigen Bau- 

teilen 900 kg/cm2.

Mit den Bauarbeiten wurde im August 1927 begonnen. In diesem 

Jahre wurden die Fundamente und das Lehrgeriist fiir den Bogen fertig- 

gestellt. Infolge der groBen Hohe der Briicke iiber dem Tale stellte das 

Lehrgeriist (Abb. 5) ein beachtenswertes Bauwerk dar. Der Unterbau 

bestand aus zwei an den HangfiiBen errichteten, kraftigen, dreigeschossigen 

Holztiirmen von 15,6 bzw. 16,9 m Hóhe und zwei niedrigen, in der Nahe 

der Kampfer gelegenen holzernen Stiitzen. Sowohl die Turme wie die 

Seitenstutzen waren auf Betonfundamenten gegrtindet, die Turmfundamente 

iiberdies noch zur Sicherung gegen Unterspiilung auf Pfahlroste gestellt. 

Das Obergeriist bestand aus sechs Gesparren; es uberspannte die 18 m 

weite Offnung zwischen den Mittelpfeilern mittels mehrfacher Spreng- 

werke, dereń waagerechter Schub durch 2 R.-E. 0  32 je Gesparre auf- 

gehoben wurde; die Seiteniiffnungen wurden durch Trapezsprengwerke 

mit gleichfalls aufgehobenem Schub iiberbruckt. Das Geriist erhielt im 

Scheitel eine Oberhohung von 12 cm. Zur Absenkung des Lehrgeriistes

ca .10cm En//.

Abb. 4. Fugenherstellung.
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Alle Reclite vorbełialtcn. Unterwasserschiittbeton.
Von Regierungs- u. Baurat a.

Der Einsturz der Gartzer Briicke ist bekanntlich darauf zuriick- 

zufiihren, dafi ein Strompfeller in sich zusammenbrach, ais die um- 

schliefienden eisernen Spundwande entfernt wurden. Die Sohle des 

Pfeilers lag rd. 12 m unter Wasser; die Spundwande waren rd. 16,50 m 

lang und Larssenbohlen Profil II. Der Beton nicht nur des Fundament- 

sockels, sondern auch des Pfeilerschaftes bis fast an den Wasserspiegel 

heran war unter Wasser mittels eines fahrbaren Schiitt-Trichters eingebracht 

worden. Wieweit der Zusammenbruch des Pfeilers auf Fehler zuriick- 

zufuhren ist, die bei der Ausfiihrung der Betonierung unter Wasser ge- 

macht worden sind, oder ob tatsachlich bis zu einem gewissen Grade 

hier auch chemische Einfliisse mitgewirkt haben, wie einige der Sach- 

verstandigen des vor kurzem in erster Instanz abgeschlossenen Prozesses 

wegen des Einsturzes der Gartzer Briicke1) behauptet haben, soli hier 

nicht naher untersucht werden, da der Prozefi noch einmal in zweiter 

Instanz aufgerollt wird. Es wird hier nur dafiir gesprochen, dafi der 

beklagenswerte Unfall nicht ais Anlafi genommen wird, um iiber das in 

friiheren Jahren bei zahlreichen Griindungen bewahrte Verfahren des Unter- 

wasserschiittbetons das Verdammungsurtell zu failen. Das Einbringen des 

Betons unter Wasser geschieht im allgemeinen folgendermafien:

In Abb. 1 ist ein Pfeiler im offenen Wasser dargestellt, dessen 

Fundamentsockel I ais Unterwasserschiittbeton ausgefuhrt werden soli. 

Nachdem dieser geniigend erhartet ist, wird die Baugrube im Schutze 

der umschliefienden Spundwande leer gepumpt, und der aufgehende

l) Ober diesen Gegenstand wird demnachst in der „Bautechn." aus- 
fiihrlich berichtet werden. D ie S c h r if t le itu n g .

D. Sr.=gii3 . W. Nakonz, Berlin.

Pfeilerschaft II wird im Trockenen In iiblicher Weise betoniert. Die 

Starkę des im Wasser einzubringenden Betons des Sockels I mufi dem- 

gemafi so sein, dafi der grófite Auftrieb bei leerer Baugrube mit Sicher- 

heit aufgenommen wird.

Die Art der Einbringung des Betons unter Wasser ist in Abb. 2 bis 4 

naher erlautert. Es wird ein Trichter verwendet, der bis auf die Sohle 

herabreicht und auf einer Schiebebiihne fahrbar angeordnet ist, die ihrer- 

seits wieder fahrbar ist, so dafi er samtliche Punkte der Baugrube be- 

streichen kann. Bei Beginn der Arbeiten wird der Trichter zweckmafiig 

in einer Ecke der Baugrube so aufgestellt, dafi seine untere Offnung 

dicht iiber der Baugrubensohle liegt, und dann in seiner ganzen HOhe 

mittels geschlossener Fiillgefafie, eines Fiillrohres oder ahnlicher Vor- 

richtungen vorsichtig mit Beton gefiillt. Darauf wird er so weit gehoben, 

dafi sein Auslauf entsprechend der gewahlten Schichtstarke etwa 0,30 

bis 0,70 m iiber der Sohle liegt und der Beton in Form eines kleinen 

Schiittkegels heraustritt. Jetzt kann damit begonnen werden, Trichter 

und Schiebebiihne in der in Abb. 2 u. 3 dargestellten Richtung vor- 

sichtig und langsam zu verfahren. Wahrend des Verfahrens ąuillt an 

der unteren Offnung des Trichters Beton heraus, entsprechend wird 

oben Beton zugegeben, so dafi der Betonfaden in dem Trichter niemals 

abreifit.

In Abb. 3 ist im Grundrifi der Weg dargestellt, den der Trichter bei 

Schiittung einer Schicht iauft. Ist die Baugrubensohle derart mit einer 

Betonschicht bedeckt, so geht der Trichter denselben Weg wieder 

zuriick; das Verfahren wird so oft wiederholt, wie Schichten zu schiitten 

sind. Ein Zwischenstadium stellt Abb. 4 dar.

Abb. 7. Ansicht der fertigen Briicke vom rechten Ufer.

der Saulen und der Fahrbahnkonstruktion durchgefiihrt. Im August 1928 

war das Bauwerk volIendet (Abb. 7). Die Belastungsprobe konnte erst 

nach Herstellung der anschliefienden Strafienstreeke (Sommer 1929) vor- 

genommen werden. Da gegenwartig noch keine Lastautos zu der Briicke 

gelangen kfjnnen und auch keine Strafienwalze zur Verfiigung stand, 

mufite mit Schotter ais Belastungsmaterial vorlieb genommen werden. 

Er wurde 30 cm hoch beiderseits des Scheitels, entsprechend der positiven 

Beitragstrecke der Einflufilinie fiir die Scheitelsenkung, aufgebracht. Die 

mit Hilfe eines Nlvellierinstrumentes beobachtete Senkung betrug jeden- 

falls nicht mehr ais 2 mm gegeniiber einer rechnungsmafiigen Senkung 

von etwa 8 mm.

Die Gesamtkosten des Briickenbaues beliefen sich auf etwa 

250 000 S.

Die Briicke, dereń Sichtfiachen schalrein belassen wurden, bietet sich 

dem Beschauer ohne jedes architektonische Beiwerk dar und bringt den 

Konstruktionsgedanken rein und unverhiillt zum Ausdruck. Die Durch- 

sichtigkeit des Tragwerks und seine hohe Lage iiber dem Tal lassen es 

wie iiber der Schlucht schwebend erscheinen und erwecken dadurch den 

Eindruck, dafi es leicht und miihelos seiner Aufgabe gerecht wird.

Die Oberwachung des Baues durch die Landesregierung lag in den 

Handen des Regierungsbaurates Ing. J. W olf; die Baudurchfiihrung besorgte 

fiir die Unternehmung Ing. K. K ube łka . Die rechnerlsche und kon- 

struktive Oberpriifung des Entwurfes, die gelegentliche Kontrolle der Bau- 

arbeiten und die Durchfiihrung der Belastungsprobe oblag dem Verfasser 

ais Beauftragtem des Bundesministeriums fiir Handel und Yerkehr.

Abb. 5. Lehrgeriist.

dienten Zufferbiigel, die zwischen Unter- und Obergeriist eingeschaltet 

waren. Da der Bogen wegen der vorgeschrittenen Jahreszeit im Jahre 1927 

nicht mehr betoniert werden konnte, blieb das Geriist iiber den Winter 

stehen, ohne dadurch trotz der ungiinstigen ldimatischen Verhaltnisse in 

dem Tale besondere Yerformungen zu erleiden.

Abb. 6. Betonierungsschema.

Die Betonierung des Bogens geschah im Juni 1928 in gewohnter 

Weise in einzelnen Lamellen. Dereń Anordnung und die Reihenfolge 

hrer Herstellung sind aus Abb. 6 zu entnehmen. Der Beton wurde in 

einer Mischmaschine am rechten Ufer erzeugt, auf einer waagerechten 

Laufbriicke mit Rollkippwagen iiber die Verwendungstelle gebracht und 

durch Blechrohre hinuntergeschiittet.

Das Mischungsverhaitnis betrug 280 kg Portlandzement je Kubikmeter 

Zuschlage. Nach geniigender Erhartung des Bogens wurde der Aufbau
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Bei grOfieren Baugruben wird man mit Vortei! mehrere Trichter ver- 

wenden; insbesondere empfiehlt es sich dann, sie so anzusetzen, daB 

jede Betonschicht ihren eigenen Trichter hat, damit die zeitlichen Zwischen- 

raume, die zwischen dem Aufbringen einer Schicht und dem der unter ihr 

befindlichen liegen, mOglichst gering werden. An der Art des oben kurz 

beschriebenen Verfahrens andert dies aber nichts.

Fiir das Gelingen der Bauweise sind folgende wesentlichen Voraus- 

setzungen zu beachten:

ununterbrochenes Arbeiten; jede Pause verschlechtert die unvermeid- 

lichen Arbeitsfugen;

standig gefiillter Trichter; der Betonfaden darf nicht abreifien. LaGt 

sich eine Unterbrechung ausnahmsweise nicht vermeiden, dann mufi der 

Trichter vor Beginn des weiteren Verfahrens erst wieder in ganzer HOhe 

vorsichtig gefiillt werden;

freie Baugrube. Der Trichterweg darf durch keine Anker, Steifen 

oder sonstigen Einbauten gestOrt werden. Ein Oberklettern derartiger 

Hindernisse bedeutet eine grOfiere Unterbrechung mit all ihren schadlichen 

Folgen; ein Umstelfen kann die Spundwande erschiittern und ist móg- 

lichst zu vermeiden;

kraftige BaugrubenumschlieBung, die ohne stOrende Aussteifung 

geniigend standfest ist;

dichte BaugrubenumschieBung, da Undichtigkeiten zu Wasser- 

strOmungen und Ausspiilungen fiihren;

keine zu grofien Wassertiefen. Die Schwierigkeiten und Unsicher- 

heiten wachsen mit zunehmender Wassertiefe. Je grOfier diese wird, 

desto grofier mufi auch die HOhe des ais Schuttbeton einzubringenden 

Bauteils gewahlt werden, um spater dem Auftrieb bei leer zu pumpender 

Baugrube standzuhaiten. Die grOBere HOhe bedingt eine Vermehrung 

der waagerechten Arbeitsfugen zwischen den einzelnen Schichten, und 

diese Arbeitsfugen sind gerade die schwachsten Stellen. In den Fugen 

mufi sich Zementschlamm absondern, dessen einwandfreie Beseitigung 

kaum mOglich ist. Die Schlammbildung wird um so reichlicher, je mehr 

Beton eingebracht wird; die Arbeitsfugen werden daher mit zunehmender 

Zahl immer schlechter. Ferner ist es ohne weiteres verstandlich, daB 

mit steigender Wassertiefe und zunehmender Lange des Trichters dessen 

Yerfahren immer schwieriger werden muB;

Anwendung nur bei Fundamenten, die im Erdreich stehen und durch 

eine dichte BaugrubenumschlieBung gegen offenes Wasser abgetrennt sind, 

da andernfalls die Gefahr besteht, daB die Arbeitsfugen im Laufe der 

Zeit ausgespult werden. Weiter ist zu beachten, daB die Arbeitsfugen 

nennenswerte waagerechte Krafte nicht iibertragen konnen. Es sollen also 

auch nur solche FundamentkOrper mit Unterwasserschiittbeton hergestellt 
werden, bei denen vorwiegend lotrechte Krafte auftreten.

Verwendung erdfeuchten oder hOchstens weichen Betons. Bei fliissigem 

Beton besteht die Gefahr, dafi er sich nicht nach Abb. 5 unten boscht, 

sondern etwa gemaB Abb. 6 iiber die TrichterOffnung emporąuillt und ein 
Yerfahren des Trichters unmóglich macht.
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Abb. 3.

Abb. 4.

Der U n te rw asse rsch iittb e ton  ist in der oben dargestellten Art 

bei den Griindungen vieler Bauwerke, z. Bsp. von Briicken, Schleusen, 

Wehren, Ufermauern u. dgl., mit gutem Erfolge ausgefiihrt worden. Wenn 

sein Anwendungsgebiet in den letzten Jahren kleiner geworden ist, so 

liegt das nicht daran, daB mit ihm schlechte Erfahrungen gemacht worden 

sind, sondern an dem Umstande, daB die Kunst, auch Baugruben grOBerer 

Tiefe und im offenen Wasser trockenzulegen, namentlich durch die 

Einfiihrung der Grundwasserabsenkungen sehr vervollkommnet worden 

ist. Trotzdem wird dieses Griindungsverfahren bei verniinftiger Anwendung 

immer seinen Wert behalten, und es gibt auch heute noch genug Faile, 

z. B. Herstellung des VerschluBpfropfens bei Brunnengriindungen, wo der 

Unterwasserschiittbeton durch ein anderes Verfahren wegen seiner Preis- 

wiirdigkeit und Einfachheit in der Anwendung nicht so leicht verdr3ngt 

werden kann. Denn schlieBlich ist zu beachten, daB die Beanspruchungen 

der unter Wasser zu betonierenden Bauteile gering sind und daB infolge- 

dessen die bei der Herstellung nicht zu vermeidenden Mangel hlnsichtlich 

der Giite des Betons in den Kauf genommen werden kOnnen.

In Schweden ist In den letzten Jahren eine Vervollkommnung des 

Unterwasserschiittbetons dadurch erreicht worden, daB an Stelle von erd- 

feuchtem Beton weicher oder fliissiger Beton verwendet worden ist. Bei 

diesem haften die einzelnen Teilchen fester aneinander; die Gefahr der 

Entmischung ist daher geringer ais bei erdfeuchtem Beton. Es werden 

keine fahrbaren Trichter benutzt; die Trichter sind ortsfest und werden 

nur der HOhe nach entsprechend dem fortschreitenden Betonieren ver- 

andert. Da auf diese Weise der Wirkungsbereich eines Trichters raumlich 

nur gering ist, kOnnen bei einer grOBeren Baugrube mehrere Trichter 

nebeneinander eingesetzt werden. Der oder die Trichter werden zunachst 

wie bei dem ersten Verfahren mit ihrer Offnung auf die Sohle aufgesetzt 

und dann vorsichtig bis oben hin mit Beton gefiillt. Entsprechend wie 

jetzt Beton von oben zugegeben wird, kOnnen die Trichter langsam hoch- 

gewunden werden. Dabci ist darauf zu achten, daB ihre Ausflusse stets 

in dem weichen Beton stecken, damit der Betonstrom nicht mit einem 

plOtzlichen Ruck abreifit und sich entmischt.

Die Vorteile dieses Verfahrens gegeniiber dem zuerst beschriebenen 

liegen auf der Hand. Abgesehen von den Vorziigen des weichen Betons, 

ist hier die Gefahr des Entmischens und des Absetzens von Schlamm 

fast vollstandig beseitigt; die gefahrlichen waagerechten Arbeitsfugen 

sind verschwunden. Anker, Steifen oder auch Eiseneinlagen innerhalb 

der Baugrube bilden kein Hindernis, da die Trichter nicht verfahren 

werden.

Ein ausfiihrlicher Aufsatz iiber eine Reihe von Anwendungen des 

schwedischen Verfahrens wird in dieser Zeitschrift demnachst aus der 

Feder des Herm Oberregierungs- und Baurats T rier bei der Elbstrom- 

baudirektion Magdeburg erscheinen, so dafi wegen weiterer Einzelheiten 

darauf verwiesen werden kann. Es soli nur ein Anwendungsbelspiel an- 

geftihrt werden, das die „Bautechnik" 1925, S. 781, beschreibt, und zwar 

handelt es sich um einen Betonfangedamm, der fiir den Neubau eines 

Trockendocks in Stockholm in offenem Wasser hergestellt worden ist. Der 

Fangedamm ist in etwa 9,50 m Wassertiefe geschiittet worden und nur

0,70 m stark. Die in dem Fangedamm auftretende grOfite Beanspruchung 

betragt 56 kg/cm2. Trotz der grofien Wassertiefe und der an die Giite 

des Betons unzweifelhaft zu steilenden hohen Anforderungen ist hier der 

Beton unter Wasser eingebracht worden, und zwar ais Gufibeton mit orts- 

festen Trichtern. Die Arbeit ist glanzend gelungen. Nach Trockenlegung 

der Baugrube hinter dem Fangedamm zeigte sich, dafi dieser, abgesehen 

von einigen kleineren Undichtigkeiten, die sich nachher auch noch zu- 

setzen, trotz der geringen Starkę vollkommen dicht war und dafi Probe- 

kOrper, die man an verschiedenen Stellen herausstemmte, eine Festigkeit 

von 260 bis 450 kg/cm2 ergaben. Auch in anderen Failen ist dieses Yer

fahren mit grofiem Erfolge angewendet worden, und es ist anzunehmen, 

dafi es berufen ist, dem Unterwasserschiittbeton Anwendungsgebiete zu 

sichern, die ihm bisher verschlossen geblieben sind.
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Der Ausbau dreier Schleusen des Oder-Spree-Kanals fiir den Verkehr mit grofien Schiffen.
aiic Rcchte vorbehaiten. Von Regierungsbaurat Thorwest, Fiirstenwalde a. d. Sprce.

(Schlufl aus Heft 1.)

e) M ontage. hochgehifit, zwischen die Portalrahmen gesetzt und mit ihnen verschraubt

Die Aufstellung der Po rta le  geschah in der Weise, daB die in ganzen bzw. vernietet (Abb. 20). Nachdem in dieser Weise eine standfeste Rahmen-

Stiicken angelieferten Portalpfosten auf einer iiber der Schleuse verlegten konstruktion geschaffen war, konnte das Einsetzen der WindwerktrSger,

Balkenlage zu den beiden Portalrahmen zusammengesetzt (Abb. 18), aus- die Montage der Maschinen und der weitere Ausbau der Portale ohne

gerichtet, vernietet und an zwei Baumen mittels Winden aufgerichtet Schwierigkeit ausgefiihrt werden.

wurden (Abb. 19). Aisdann wurden die Mittelriegel ebenfalls an Baumen Die Tore werden in 3 bzw. 4 Stucken angeliefert, die mit HUfe von

Abb. 19. Aufrichten der Portalpfosten.

Abb. 20. Einsetzen der Mittelriegel.
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Abb. 21. Aufstellen der Tore.

an den Portalen be- 

festigten Flaschenzii- 

gen auf der Montage- 
biihne iibereinander- 

gesetzt und mitein- 

ander vernietet wur

den (Abb. 21). Nach 

Fertigsteiiung der 

ebenfalls zunachst auf 

den Montagebiihnen

aufgesetzten Gegengewlchte wurden die Tore aisdann mit Hilfe der in- 

zwischen vollendeten Maschinenaniage in die Schleusen herabgelassen.

Die Lieferung und Aufstellung der Hubtore wurde besorgt von der 

MAN, Werk Gustavsburg, das auch die Einzelheiten der Entwurfe auf- 

gestellt hat. Die Firma war bei einer von der Bauverwaltung ver- 

anstalteten beschrankten Ausschreibung, bei der die zu wahlende Bauart 

genau angegeben war, Mindestfordernde.

Die Ausfiihrung der elektrischen Einrichtungen hatte die Firma an 

die Siemens-Schuckert-Werke weiter vergeben.

Mit der Aufstellung der Eisenteiie wurde im Januar 1929 begonnen.

Die Anfuhr sollte bis Fiirstenwalde mit der Eisenbahn, dann weiter 

bis zu den Baustellen zu Schiff stattfinden. Dieser Plan 

lieB sich wegen des Mitte Dezember 1928 eingetretenen 

Eisstandes auf der Spree, der eine Stillegung der Schiffahrt 

vom 20. Dezember bis zum 27. Marz mit sich brachte, nur 

teilweise durchfiihren. Das Tor fur Kersdorf und das 

Portal fiir Grofle Tranke (Stiicke bis zu 12,5 t Gewicht) 

mufiten von der nachstgelegenen Eisenbahnstation mehrere 

Kilometer weit auf Landwegen mit Lastwagen herangefahren 

werden.

Die Aufstellungsarbeiten, namentlich von Kersdorf, 

hatten durch den ungewóhnlich scharfen Frost des ver- 

gangenen Winters, der Kaltegrade bis zu — 32° berab mit 

sich brachte, erheblich zu leiden. Die Arbeiten wurden 

jedoch nicht unterbrochen und zusammen mit den noch 

nachstehend beschriebenen zum 30. Mai 1929 einschliefllich 

der Maschinenanlagen betriebsfertig vollendet. Mit be- 

merkenswerter Schnelligkeit wurde ais drittes Hubtor das- 

jenige von Wernsdorf ausgefiihrt, mit dessen Aufstellung 

erst am 5. ApriI begonnen worden war.

IV. Klapptore.

Die in Kersdorf und Wernsdorf bisher vorhandenen 

Obertore waren hólzerne Klapptore, die durch beiderseltigen 

Drahtseilantrieb mit Hilfe von zwei Handwinden gehoben 

und gesenkt wurden. Da Holztore fiir den neu einzufiih- 

renden elektrischen Antrieb wenlg geeignet und beide 

Tore zudem bald abgangig waren, wurden sie entfernt 

und durch neue eiserne Klapptore mit einseitigem Antrieb 

ersetzt.

WandlT

aaum Baum
N -̂---- '

beim Aufziehen derW andl
Abb. 18. Aufstellung der Portale.
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H a u p t a n g a b e n .

Gefaile bei Portal- T o r Haupt- Hllfs-
gegen- Hub-

Klappschutze 
(6 Klarmenl
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111
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motor
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Llchter
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schnitt

ni2

Motor

kW

Kersdorf.................... 3,12 1,24 42,3 17,8 22,4 8,80 6,10 16,75 4,0 7,7 4,07 3,7

Grofie Tranke . . . 0 1,44 42,3 14,6 19,1 8,80 4,75 13,90 3,5 7,0 4,07 3,7

Wernsdorf . . . . 4,50 3,70 42,3 22,0 26,7 8,80 8,12 20,55 4,0 10,0 4,07 5,0

Diese sind Riegeltore mit Luftkasten von der allgemein iiblichen Bau- 

weise, bemerkenswert sind indcssen die Art des Antriebs und einige 

Einzelheiten der Lagerausbildung. Der haufig —  auch am Oder-Spree- 

Kanal —  ausgefiihrte Seilantrieb konnte wegen seiner unter Wasser 

liegenden beweglichen Teile, wegen des nicht selten vorkommenden 

Herausspringens der Seile aus den Fiihrungsrollen, dereń Einfadelung 

unter Wasser umstandlich ist, und weil der Einbau der erforderlichen 

Spannvorrichtungen Schwierigkeiten bereitet hatte, nicht in Frage kommen. 

Der sonst iibiiche und einwandfreie Antrieb durch eine an einem Fuhrungs- 

wagen angreifende Zug- oder Schubstange muBte ebenfalls ausscheiden, 

weil bei der eigenartigen Grundrifiform der Schleuscnkammer (Abb. 23) 

keine Laufbahn fiir den Fiihrungswagen gewonnen werden konnte.

Gewahtt wurde ais Zug- und Schubstange eine nach einem Kreis- 

bogen gekriimmte Zahnstange, die von einem diclit am Toranschlag 

sitzenden Ritzel getrieben wird und beim Heben des Tores in einem in 

die Schleusenwand eingestemmten mit Blech bekleideten Kanał lauft 

(Abb. 22). Die Zahnstange greift am Tor nicht unmittelbar, sondern unter 

Zwischenschaltung einer starken Feder an, die ein eiastisches Anfahren- 

und beim SchlieBen des Tores und Stiilegen des Antriebs durch den 

Endschalter ein festes und doch nachgiebiges Anliegen des Tores am 

Anschlag gewahrleistet. Die aus zwei C 20 mit dazwischen genieteten 

Bolzen bestehende Zahnstange wird beim Ritzel noch durch zwei Gegen- 

rollen gehalten, dereń eine am Stehlager und dereń andere an der die 

ganze Ecke umgebenden und gegen SchiffstóBe schutzenden Panzerung 

gelagert ist (Abb. 23 Schnitt C D). Durch die Haltepunkte am Tor und 

am Ritzel ist der Weg der Zahnstange eindeutig bestimmt. Zur Ver- 

minderung der in der Zahnstange beim Ritzel entstehenden Biegungs- 

momente ist jedoch im Zahnstangenkanal noch ein drittes, federndes Lager 

angeordnet (Abb. 22 Schnitt E F). Das Ritzel ist auf der Triebwelle fiiegend 

gelagert, also unabhangig von der Eckpanzerung, so daB es durch Schiff- 

stófie nicht beschadigt werden kann. Das neben dem Ritzel sitzende 

Stehlager der Welle ist auf einer kraftigen Blechplatte befestigt, die so 

hoch. gelegt ist, dafi der nur 50 cm unter Schleusenplattform stehende 

normale Wasserstand, der durch Windstau noch um etwa 15 cm wachsen 

kann, in den Wellenkanal nicht hineinstaut.

Die vorhandenen, aus Granitąuadern bestehenden Toranschiage an 

der Sohle und den Seitenwanden wurden unver3ndert in ihrer Stellung 

gelassen. Der Absatz von der Schleusensohte zur Torkammersohle da-

gegen wurde abgeschr3gt, um beim Anheben des Tores einen schnellen 

Zutritt des Wassers unter das Tor zu ermOgiichen und Saugwirkungen 

tunlichst zu vermeiden (Schnitt E F ).

Zum Antrieb des Tores dient ein 4,6-kW-Motor, der die Torbewegung 

in 30 sek bewirkt.

Besonderer Wert wurde auf eine mdglichst feste Verbindung zwischen 

dem eigentlichen TorkOrper und dem oberen Lagerschuh gelegt, nachdem 

Erfahrungen im Bereich der Markischen WasserstraBen gelehrt hatten, dafi 

die diese Verbindung bewirkenden Bolzen im Laufe der Jahre sich leicht 

langen, lockern und schliefilich reifien. Die oberen Lagerschuhe wurden 

deshalb so ausgebildet, daB sie den eigentlichen Torkorper von drei Seiten 

umfassen, so dafi ein Verschieben nicht mOgllch ist. Nach dem Ober- 

wasser zu ist diese Umfassung durch eine besonders kraftig ausgebildete 

Rippe noch verstarkt worden (Abb. 22). Im Innem des Torkórpers 

wurde auf dem Torboden iiber den Lagerschuhen noch eine 20 mm 

starkę Flufieisenplatte eingelegt, so dafi ein Durchreifien der BolzenkOpfe 

kaum moglich sein diirfte. Die Lagerbiichse hat eine ovale Bohrung 

(10 mm) erhalten, wodurch eine gewisse Nachgiebigkeit in der Waagerechten 

gegeben ist. Diese einfache Mafinahme hat sich bei den alten Klapptoren 

des Oder-Spree-Kanals nach 40jahriger Erfahruug gut bewahrt. Der 

Lagerdeckel ist in den Lagerstuhl seitlich eingeschoben und iibertragt 

aufwarts gerichtete Krafte auf diesen durch Ansatze, so dafi die Quer- 

verbindungsschrauben nur Halteschrauben sind (Abb. 22).

Der Bau der Klapptore und der im Abschnitt „Elektrisierung” be- 

schriebene Umbau der Zylinderschiitze wurde ebenfalls von der MAN 

ausgefiihrt, die die elektrischen Arbeiten den Siemens-Schuckert-Werken 

iibertragen hatte. Die Anlagen wurden gleichzeitig mit den Hubtoren 

fertiggestellt und bei dem damals gerade vorhandenen Verkehrsdruck 

sofort in Betrieb genommen. Sie arbeiten einwandfrei.

V. Drempelverkiirzung in Kersdorf und Wernsdorf.

Unter I. wurde bereits erwahnt, dafi zur Erreichung einer nutzbaren 

Kammeriange von 67,50 m in Kersdorf und Wernsdorf die Oberdrempel 

verkiirzt werden mufiten. Zu diesem Zweck wurde der vorhandene, den 

Kantenschutz bildende Werksteinbogen aufgenommen, das Drempel- 

mauerwerk auf 1,45 m Lange weggestemmt und dann der Granitbogen 

wieder verlegt. Er beriihrt jetzt im Scheitel die Anschlagsteine des 

Klapptors, die teilweise verkiirzt wurden, aber in ihrer Stellung un-

ver3ndert liegenblieben. 

Die jetzige Drempel- 

starke im Scheitel be- 

tragt nur 1,05 m. Unter 

dem Granitbogen des 

Kantenschutzes ist zur 

Aufnahme etwaiger 

waagerechter Krafte 

noch ein liegendes Ge- 

wijlbe aus Eisenklinkern 

gespannt, das mit dem 

dartiberliegenden Bogen 

durch kraftige einge- 

bleite bzw. einzemen- 

tierte Eisendiibel ver- 

bunden ist.

Diese sowie iiber- 

haupt alle Arbeiten an 

den Schleusenkdrpern, 

insbesondere die recht 

umfangreichen Stemm- 

arbeiten wurden vom 

Wasserbauamt Fiirsten- 

walde im Eigenbetrieb 

ausgefiihrt,. wobei zwei 

Feinhammer mit Vorteil 

Verwendung zum Stem- 

men von Ktinkermauer- 

werk fanden.
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VI. Elektrisierung.

a) W ernsdorf.

Die zweite (nOrd- 

liche) Schleuse batte 

far die zu bewegen- 

den Teile bereits seit 

ihrer Erbauung (1901 

bis 1904) elektrischen 

Antrieb. Die erste 

(siidliche) beim Bau 

des Oder - Spree- 

Kanals in den Jahren 

1887 bis 1890 an- 

gelegte Schleuse 

hatte fiir das Unter- 

tor, die Spills und 

die Schiitze des 

Unterhauptes Druck- 

wasserantrieb er- 

halten. Dieser hatte 

damals und in den 

folgenden Jahren ais 

eine bemerkens- 

werte technische Lei

stung viel Beach- 

tung gefunden und 

ist in der Zeitschrift 

fiir Bauwesen 1890 

eingehend beschrie- 

ben. Den heutigen 

Anforderungen des 

Schiffsverkehrs war 

er jedoch nicht mehr 

gewachsen und ver- 

sagte vor allem sehr 

leicht bei Frost. Es 

wurde deshalb jetzt 

die gesamte Druckwasseranlage abgebaut und aufier dem Hub- und 

Klapptor auch die Zylindcrschiitze fiir elektrischen Antrieb eingerichtet. 

Letzteres geschah in folgender Weise:

In die Abdeckung jedes Zylinderschiitzschachtcs wurden zwei Seil- 

rolien eingebaut, iiber die die das Schiitz hebenden Zugseile liefen. 

Diese griffen mit ihrem einen Ende an einer Traverse an, die auf einer 

waagerecht liegenden, vom Motor getriebenen Spindel lief, wahrend die 

anderen Enden am Schiitz befestigt waren (Abb. 23).

Bei dieser Anordnung konnte der vorhandene Antriebstander un- 

verandert ais Reservehandantrieb bestehen bleiben.

Der Antrieb des Schiitzes geschiebt durch einen 1,35-kW-Motor mit 

Zahnradvorgelege. Der Hub von 36 cm wird in 16 sek bewirkt. Die 

Triebwerke fiir Klapptore und Zylinderschiitze sind auf jeder Schleuse 

in einem gemeinsamen Blechkasten untergebracht, der hinter dem Schiitz- 

schacht aufgestellt ist, wo er weder die Ubersicht noch den Verkehr auf 

der Schleuse beeintrachtigt. Die Steuerungen fiir Klapptor und Schiitz 

befinden sich an je einer Stirnseite dieses Blechkaśtens, sind also 

raumlich voneinander getrennt angeordnet, um Verwechslungen der Hebel 

beim Anlassen auszuschliefien.

Fiir die S trom v e rso rg ung  der Staustufe war gelegentlich des 

Baues derzweiten Schleuse eine Akkumulatorenbatterie von 120Elementen 

aufgestellt worden, die von einer Wasserturbine mit Dynamomaschine 

geladen wurde. Damals war Oberlandstrom in der Nahe nicht vorhanden. 

Inzwischen ist das Oberlandstromnetz erheblich ausgebaut und dichter 

geworden, so dafi heute auch uber die Schleuse Wernsdorf ein 10000-V- 

Kabel der Markischen Elektrizitatswerke fiihrt. Unter diesen Umstanden 

erschien es zweckmafiig, die neuen Anlagen mit Drehstrom auszustatten 

und an die Fernleitung anzuschliefien in der Absicht, die eigene Strom- 

erzeugung nach Aufbrauch der Batterie ganz aufzugeben. In diesem 

Falle miifiten spater entweder die Gleichstrommotoren der zweiten 

Schleuse durch Drehstrommotoren ersetzt oder der erforderliche Gleich- 

strom durch einen Gleichrichter erzeugt werden. Der Anschlufi geschah 

nicht niedcrspannungsseitig an das unzulanglich angelegte Ortsneiz der 

Gemeinde, sondern an die Hochspannungsleitung des Markischen Elek- 

trizitatswerkes, um vom Betriebe des Ortsnetzes unabhangig zu sein. Zur 

Aufstellung gelangte ein 30-kVA-Transformator.

b) Kersdorf.

Diese Staustufe hatte fiir die ebenfalls seit ihrer Erbauung elektrisch 

betriebene zweite Schleuse dieselbe Stromversorgung wie Wernsdorf durch 

eine Wasserturbine und Akkumulatorenbatterie. Da Oberlandstrom bei

SchntttA-B

Abb. 23. Zytinderschiitz mit Antrieb 

und Klapptorantrieb.

der Lage der Órtlichkeit hier auch heute noch nur mit grOfierem Kosten- 

aufwand zu beschaffen gewesen ware und die Batterie fur den Betrieb 

der neu hinzukommenden Anlagen der ersten Schleuse noch aus- 

reichte, wurden letztere an die bestehende Strómversorgung einfach an

geschlossen.

Aufier dem neuen Hub- und Klapptor wurden ebenfalls noch die 

Zylinderschiitze, und zwar in genau der gleichen Weise wie in Wernsdorf 

fiir elektrischen Betrieb eingerichtet.

c) G rofie Tranke.

Das Gefaile dieser Staustufe ist nur unbedeutend, im Sommer stehen 

die Schleusen meist offen (vgl. „Bautechnik* 1927, Heft 43, S. 620). Ihre 

Leistungsfahigkeit ist daher grofier ais die der iibrigen Schleusen des 

Oder-Spree-Kanals, so dafi der vorhandene Handantrieb der Schleusen- 

verschliisse den Anforderungen des Betriebes geniigt. Das zur Schleusen- 

kammerverlangerung eingebaute Hubtor mufite jedoch zur Bewegung der 

bedeutenden Gewichte elektrischen Antrieb erhalten, und hierdurch wurde 

es notwendig, eine Stromversorgung der Staustufe, die bisher noch fehlie, 

einzurlchten. Die elektrische Energie wurde von dem 3 km entfernten 

Dorf Braunsdorf mittels einer 15 000-V-Hochspannungsleitung heran- 

gefiihrt und dann in Grofie Tranke auf die Gebrauchsspannung 380/220 V 

transformiert. Fur die Kraftversorgung wurde ein 30-kVA-Transformator 

und daneben fiir die Beleuchtung der Schleusen, der fiskalischen Dienst- 

gehofte und des unweit der Schleusen gelegenen Wehres noch ein 

kleinerer Transformator von 5 kVA aufgestellt. Da ein Kraftverbrauch 

wahrend der Sommermonate meist nicht stattfindet, werden bei Benutzung 

des 5-kVA-Transformators Leerlaufverluste des groflen Transformators in 

dieser Zeit vermieden.

Die Traffostationen Grofie Tranke und Wernsdorf und alle damit im 

Zusammenhang stehenden elektrischen Arbeiten wurden von den Siemens- 

Schuckert-Werken, Berlin, ausgefiihrt.

Durch den Bau der Schachtschleuse Fiirstenberg und die vorstehend 

beschriebenen Ausbauarbeiten ist der Oder-Spree-Kanal nunmehr fiir 

Scbiffe von Plauer Mafi (Lange 65 m, Breite 8,0 m, Tiefgang 1,75 m, Trag

fahigkeit 650 t) ohne weiteres schiffbar, und es kann auflersten Falles 

auch der Grofiplauer Mafikahn oder der Dortmund-Ems-Kanalkahn der 

westlichen Wasserstrafien (Lange 67 m, Breite 8,20 m, Tauchtiefe 1,75 m, 

Tragfahigkeit 750 bis 800 t) darauf verkehren. Die Ladefahigkeit der die 

Spree-Oder-WasserstraSe befahrenden Schiffe ist somit von 500 bis 600 t 

auf 750 bis 800 t gestiegen und hiermit eine erfreuliche Verbesserung der 

wichtigsten Wasserstrafie des Ostens erreicht worden.
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Der Bruckenbau und der Ingenieurhochbau der Deutschen Reichsbahn - Gesellschaft

Alle Rechte vorbehalten. im Jahre 1929.
Von Schaper.

(Schlufi aus Heft 1.)

9. E isenbahnb riicke  iiber den F la k en kana l 16. Z w e ig le is ig e  E ise n bahnb ruck e  iiber d ie  Weser be l H ox ter

im Bezirk der Reichsbahndirektion B erlin  (Abb. 13). im Bezirk der Reichsbahndirektion Kassel (Abb. 20).

Zwei eingleisige Uberbauten mit Fachwerkhaupttragern von 44,4 m Mit Riicksicht auf die unmittelbare Nachbarschaft des alten, schonen

Stiitzweite. Baustoff St Si.

10. V ie rg le is iges  Kreuzungs- 

bauw erk  der Strecke P i 11 a u — 

K on igsbe rg  be im  H auptbahn-  

liof K on ig sbe rg  (Pr.) (Abb. 14).

Zwei Óffnungen mit je zwei 

zweigleisigen Uberbauten mit pa- 

rallelgurtigen Fachwerkhaupttragern 

von je 56 m Stiitzweite. Die Mittel- 

stiitzen bestehen aus stahlernen 

Portalen. Baustoff St 48.

11. V ie rg le is ig e s  Kreuzungs- 

bauw erk  der Strecke Marien-

b u rg — K on ig sbe rg  be im  

H au p tb ah n h o f K on ig sbe rg  (Pr).

(Abb. 15).

Zwei Óffnungen mit 

je zwei zweigleisigen Uber- 

bauten mit parallelgurtigen 

Fachwerkhaupttragern von 

je 67,52 m Stiitzweite.

Auch bei diesem Bauwerk 

bestehen die Mittelsttitzen 

aus stahlernen Portalen.

Baustoff St Si.

Klosters Corvey wurde auch hier 

iiber der Hauptstromoffnung ein 

durch einen vollwandigen Trager 

versteifter Stabbogen gewahlt. Das 

Band des vollwandigen Ver- 

steifungstragers zieht sich auch 

iiber die beiderseitigen beiden 

FlutOffnungen hinweg. So entsteht 

ein sehr ruhiges, in sich ge- 

schlossenes Briickenbild. Die Stiitz- 

weiten betragen 26,034 —  33,36 —  

119,61 —  33,36 —  26,034 m. Bau

stoff St Si.

17. U n te r f iih ru n g  der Z iegler-  

st rafie in D u is b u rg  im Bezirk
der

Abb. 13. Flakenkanalbrucke.

12. E in g le is ig e  E is e n 

bahnb rucke  iibe r den 

M it te l la n d k a n a l bei 

V ah ldo rf im Bezirk der

Reichsbahndirektion • 

M agdebu rg  (Abb. 16).

Parallelgurtiger Fach- 

werktrager von 112 m Stiitz- 

weite. Baustoff St Si.

13. V ie rg le is ig e  Eisen- 

bahnb riicke  iiber den 

K ana ł be i Dorsten im 

Bezirk der Reichsbahndirek

tion M unste r (Abb. 17).

Vler nebeneinander 

liegende eingleisige Ober- 

bauten mit parallelgurtigen 

Fachwerktragern von 50 m 

Stiitzweite. Baustoff St 48.

14. Z w e ig le is ig e  Eisen- 

bahnb riicke  iiber die 

Lahn bei O bernho f 

im Bezirk der Reichsbahn

direktion F rank fu rt (M.)

(Abb. 18). i)

Zwei Óffnungen, die 

von zweigleisigen Uber

bauten mit parallelgurtigen 

Fachwerktragern von 45 und 

48 m Stiitzweite iiberbriickt 

werden. Baustoff St 37.

15. Z w e ig le is ig e  Eisen- 

b ahnb r iic ke  iibe r die 

H e le n en s traB e in  Essen
(Abb. 19).

Zwei eingleisige Uber

bauten von 49,8 m Stiitz- 

wcite. Die Haupttrager 

sind durch Vollwandtr3gcr 

versteifte Stabbogen. Bau

stoff St 48.

Abb. 14. Kreuzungsbauwerk beim Hauptbahnhof Konigsberg (Pr.).

Abb. 15. Kreuzungsbauwerk beim Hauptbahnhof Konigsberg (Pr.).

Reichsbahndirektion Essen 

(Abb. 21).

Volhvandige Zwei- 

gelenkbogentrager unter 

der Fahrbahn von 12,16 m 

Stiitzweite. Das Briicken

bild entspricht dem Zweck 

und ist schlicht und an- 

sprechend. Baustoff St 37.

18. U n te r f iih ru n g  der 

P rinz-Friedrich-Karl-  

S trafie  in B e r lin  

(Abb. 22).

Vier nebeneinander 

liegende eingleisige Uber

bauten mit volhvandigen, 
rahmenartigen Zweigelenk- 

bogen von 22,4 m Stiitz- 

weite. Die Form der neuen 

Haupttrdger wurde durch 

die neuen grofien Kraft- 

omnibusse, die unter der 

Brucke verkehren, be- 

stimmt. Sie unterscheidet 

sich wesentlich von der 

Form der alten Uberbauten, 

die hinter den neuen auf 

der Abbildung zu erkennen 

sind. Baustoff St Si.

An neuenbew eg lichen  

Brucken ist zu nennen:

19. D ie  e in g le is ig e  

E ise n bahnb ruck e  iibe r 

den G eorgsf ehnkana l 

im Bezirk der Reichsbahn

direktion O ld e n b u rg  

(Abb. 23).

Von den beiden Off- 

nungen wird die eine von 

einem festen Oberbau mit 

vollwandigen Haupttragern 

von 7,8 m Stiitzweite und 

die andere von einer Klapp- 

briicke mit hochliegendem 

Rollsegment und Gegen- 

gewicht nach der Bauart 

Scherzer und mit parallel

gurtigen Fachwerktragern 

von 12 m Stiitzweite iiber- 

briickt. Baustoff St 37.

Abb. 16. Kanalbriicke bei Yahldorf.
’) Vgl. „Stahlbau“ 

Heft 23.
1929,
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Abb. 17. Kanalbriicke bei Dorsten.

Abb. 19. Eisenbahnbriicke iiber die Helenenstrafie 

in Essen.

Abb. 18. Lahnbriicke bei Obernhof. Abb. 21. Unterfuhrung der Zieglerstrafie in Duisburg.

Abb. 20. Weserbriicke bei Hóxter.

Abb. 22. Unterfuhrung der Prinz-Friedrich-Karl-StraBe in Berlin. Abb. 23. Eisenbahnbriicke iiber den Georgsfehnkanal.
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Abb. 25. Dreibrunnentalbriicke.

23. D ie  B a h n h o fsh a lle  in L ie g n itz  

im Bezirk der Reichsbahndirektion B reslau  (Abb. 27).

Die Halle ist 120 m lang und besteht aus einem Haupt- 

schiff von 35,5 m Stutzwelte und aus zwei Nebenschiffen von 

10,10 m und 9,34 m Stiitzweite. An die Haupthalle schliefit sich in 

der Gleisrichtung auf der einen Seite eine niedrige, nur 7 m hohe, 

auch dreischiffige Vorhalle an, die im Hintergrunde der Abbildung zu 

ersehen ist.

Im Jahre 1929 wurden im ganzen fiir Stahlbauten 28 139 t St 37, 

1598 t St 48, 4332 t St Si und 1010 t St 52 verwendet.

2) Vgl, „Bautechnik" 1928, Heft 45 ff.

Abb. 26. Bahnhofshalle KOnigsberg (Pr.). Abb. 27. Bahnhofshalle in Liegnitz.

Von den bedeuten- 

deren neuen s te ine rnen  

Briicken seien erwahnt:

20. D ie  e in g le is ig e  

E isenbahnb rucke  

iibe r das Bockwiesen- 

ta l auf der Neubaustrecke 

E ise n b e rg — Enken- 

bach im Bezirk der 

Reichsbahndirektion Lud- 

w igsha fen  (Abb. 24).

Sechs Eisenbeton- 

gewolbe v. 22,8 m Spann- 

weite. Pfeiler, Wider

lager und Stirnmauern 

sind aus Beton ohne Eisen- 

einlagen hergestellt. Ge- 

samtlange der Briicke 

176 m.

21. D ie  e in g le is ig e  

E isenbahnb rucke  

iibe r das Drei- 

b ru n n e n ta l auf der- 
Abb. 24. Bockwiesentalbriicke. selben Neubaustrecke

wie zu Nr. 20 (Abb. 25).

Eisenbetonbogenbriicke in aufgelOster Form. Die Spannweite des 

Hauptbogens betragt 48 m. Gesamtlange der Briicke 87 m.

An groBen In g e n ie u rh o ch b au te n  sind im Jahre 1929 fertig- 

gestellt:

22. D ie B ahnho fsh a lle  des H aup tpe rsonenb  ahnho fs 

K O n ig sbe rg  (Pr.) (Abb. 26).2)

Die schone, lichte Halle enthalt drei Schiffe, dereń Stiitzweiten 
37 —  43,55 — 37 m betragen. Die vollwandigen Binder sind aus StSi, 

die anderen Stahlteile aus St 37 hergestellt.

Vermischtes.
Sph&roidische Stahlbeh&lter fiir Fliissigkeiten und Gase. Nach 

Eng. News-Rec. vom 12. September 1929 wurden bei einem Briicken- und 
Eisenbauwerk in Chicago eingehende Versuche zur Ermittlung einer 
zweckmafiigen Behaiterform vorgenommen. Es handelte sich um eine 
neuartige Form fiir Stahlbehaitcr zur Aufnahme von Fliissigkeiten oder 
Gasen, wobei die Gestalt des Behaiters mOglichst dem in beiden Fallen 
auftretenden Innendruck angepaBt werden sollte. In der Abbildung ist 
diese eigenartige Form des neuen Behaiters, die etwa mit der Gestalt 
einer gefiillten, auf einer nachgiebigen Unterlage aufliegenden Blase ver- 
gleichbar ist, in Schnitt und Ansicht dargestellt

Das Suchen nach billigen und zweckmaBigen Formen fiir Behalter, 
die sowohl zur Aufnahme von Ól- wie auch von Gasfullungen geeignet 
sind, ist seit langem Gegenstand konstruktiver und rechnerischer Er- 
mittlungen gewesen. Die hierbei gestellten Forderungen umfassen die 
Widerstandsiahigkeit des Behaiters bei einer Fullung mit einem unter 
Druck stehenden Gas oder nur mit einer Fliissigkeit sowie auch bei einer 
kombinierten Fullung mit Stoffen bcider Gattungen. Die Wandę sollen, 
da sle nur aus diinnen Stahlplatten hergestellt werden, eine mOglichst 
gleichmaBige Spannungsverteilung erhalten, ferner sollen zwecks Stoff-

crsparnis tunlichst alle Raumversteifungen vermieden werden. Die Gestalt 
des in der Abbildung dargestellten Behaiters bedingt nun, daB dieser bei 
einer Fullung mit Gas wegen des allseitig gleichmaBigen Innendruckes

bestrebt ist, sich 
niehr der Kugel- 
gestalt anzunahern, 
wahrend er sich bei 
einer nur derSchwere 
unterliegenden Fliis- 
sigkeitsfiillung wei
ter abzuplattensucht. 
Die bei diesen bei
den Belastungsfallen 
und bei einer kom
binierten Fullung sich 
ergebenden Span- 
nungen in der Wand 
miissen in den zu- 
lassigen Grenzen



bleiben. Bei grofien Behaltern bedarf es im Scheitel meist noch einer sowohl oben an dem Kettengehiinge wie auch unten am Versteifungstrager
besonderen Stiitzung der Wand. Wegen dieser verschiedenartigen Bean- gelenkig befestigt, wic aus Abb. 4 ersichtlich ist. Zwischen den Quer-
spruchungen ergibt sich also bei der Formbestimmung ein schwieriges urfd Langstragern der Fahrbahn sind Buckelplatten mit einer Beton-
Problem, das streng mathematischen Ermittlungen allein nicht zuganglich
ist. Da aber in allen Fallen die fnnendrucke genau anzugeben sind, —y — - rflg-i
so lassen sich fiir die Ermittlung einer giinstigen spharoidischen Form T~l r~ T ® T  f f/Ss'! \ij[____-k
Annaherungskonstruktionen angeben, die in dem obengenannten Bericht ! \ (  J
naher erórtert werden. Auch sind dort einige bemerkenswerte Hinweise S. tr p r j  j!----1
in bezug auf die praktische Ausfiihrung dieser Behaiter fiir Gas- und a ^  f
Fliissigkeitsfiillung zu finden. Zs. rSr W  T /±v JL _J

Hangebriicke in Tokio, Japan. Ober den Sumira-Flufi wurde in ~'v,n , : ---Y Z H  I Sj) [gj ]
Tokio nach Eng. News-Rec. vom 3.. Oktober 1929 eine neuartige Hangę- n jt] ---|---- \|]J 1JLI
briicke zum Ersatz einer alten Strafienbriicke ausgefiihrt. Das System (5 /|jl\ /R
besteht aus einem Kastentrager ais Versteifungsbalken und einer aus 0 U fi
einzelnen Stahllamellen zusammengesetzten Tragkette. An ihren Enden W Ca W
ist die Kette mitteis der aus Abb. 1 (unten) ersichtlichen Augenstabe im u Ujjj U
Versteifungstrager verankert. Die Stahllamellen, aus denen die Kette 1 r j

i  “Mw j _______________ ________ 7— !— \ /WK

7,17

ftillung vorgesehen Die Unterkante der Briicke liegt in der Mitte 6,7 m 
iiber NW. Der Kettendurchhang betragt 12,7 m. Die Turme ruhen mit 
Fufigelenken auf dem Versteifungstrager. Die Pfeiler wurden mitteis 
Luftdruckgriindung hergestellt. Zs.

Sporthalle in Chicago. Die neue Sporthalle in Chicago hat nach 
Eng. News-Rec. vom 17. Oktober 1929 bei Ring- und Boxkampfvorfuhrungen 
eine Aufnahmefahigkeit von 25 000 Zuschauern, wahrend bei Hockey- und 
ahnlichen Spielen 18 000 Sitzplatze vorhanden sind. Die Haupteingange 
sind an den gegeniiberliegenden Aufienseiten nach den dort angrenzenden

, O T  • / . >
!„-t- liii-%  ir i- i- f f i)  ..p .o/q/y

Fachschrift fiir das gesamte Bauingenieurwesen. 43

Strafien angeordnet, ein 
mittlerer Eingang fuhrt zur 
Arena und vier Eckeingange 
nach den Tribiinen. Diese 
Anordnung ermoglicht den 
Zuschauern das Verlassen 
der Halle in fiinf Minuten.

Die Strafienfronten 
sind mit Hausteinen ver- 
kleldet, wahrend dieGiebel- 
wande zwecks spaterer 
Erweiterung nur aus ein- 
fachem Mauerwerk be
stehen. Das Gebaude steht 
auf 1350 Holzpfahlen von 
ungefahr 15 m Lange auf 
iiberall etwa glelchartigem 
Baugrund (Abb. 1).

Das Tragwerk der Tri- 
biinen und das des Daches 
besteht aus schweren Stahl- 
konstruktlonen. Die Stufen

hergestellt ist, sind in Abb. 1 (oben) fiir den mittleren Teil der Kette, 
und in Abb. 2 fiir den Anschlufi an die Turme dargestellt. Die Mittel- 
offnung der Briicke mifit 91,4 m (300’), jede der Seitendffnungen 45,7 m. 
Die Achsen der Kette liegen 18,29 m (60') voneinander entfernt. Die 
Fahrbahn gewahrt Raum fiir zwei Fahrstrafien und ein in der Mitte 
liegendes Gleis fiir eine elektrische Bahn (Abb. 3).

An Stelle der sonst fiir solche Briicken iiblichen Kabel wurden die 
obenerwahnten Stahllamellen gewahlt, da das hierfur erforderliche Materiał 
aus Ducol-Stahl mit 1,5 %  Mangangehalt in Japan selbst hergestellt wird. 
Die Hangestangen sind mitteis eines Spannschlosses nachstellbar und
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fiir die Sitzpiatze sind aus Eisenbeton hergestellt. Der bemerkens- 
werteste Teil des Bauwerkes ist die frei iiber den ganzen Innenraum 
gespannte Dachkonstruktion, die eine unbehinderte Sicbt von allen Platzen 
ermóglicht. Der Bau des stahlernen Tragwerkes wurde am 22. 11. 1928 
begonnen; am 28. 3. 1929 konnte die Sporthalle bereits eróffnet werden. 
Die Ausbildung des Fufibodens der Arena ist aus dem in Abb. 2 dar- 
gestellten Schnitt ersichtlich. Zs.

r SvH

-77,00

Abb. 1.

Deutsche Ausfuhrung einer Stahlbrflcke 
in Costa Rica. Den „Werksnachrichten der Firma 
C. H. Ju cho "  in Dortmund 1929, Novemberheft, 
entnehmen wir, dafi die genannte Briickenbau- 
anstalt zur Zeit im Staate Costa Rica (Mittel- 
amerika) die Stahlkonstruktion fiir eine StraBen- 
briicke iiber den Rio Colorado aufstellt. Der 
117 m lange Oberbau hat eine mittlere Offnung 
von 78 m und zwei SeitenSffnungen von je 
19,50 m; die Haupttrager sind, wie Abb. 1 zeigt, 
Bogenfachwerke mit beiderseits iiberkragenden 
Endstiicken. Der Pfeil der Mittel5ffnung betragt 
13 m, der Absiand der Haupttrager in Hóhe des 
Obergurts 4,876 m (Abb. 2). Die Aufstellung des 
Oberbaues geschieht durch Vorbau von beiden 
Widerlagern aus nach der Mitte hin. Ls. Abb. 2.

Personalnachrichten.
Deutsches Reich. Re ichsbahn-G ese llschaft. Versetzt: die 

Reichsbahnoberrate M o ld en hau e r , Dezernent (Mitglied) der R. B. D. 
KOnlgsberg (Pr.), in gleicher Eigenschaft zur R. B. D. Miinster (Westf.) und 
Lorenz, Dezernent (Mitglied) der R. B. D. Osten in Frankfurt (Oder), in 
gleicher Eigenschaft zur R. B. D. KOnigsberg (Pr.), die Reichsbahnrate 
S chum ann , bisher bei der R. B. D. Koln, ais Leiter einer Abteilung zum 
Ausbesserungswerk Koln-Nippes, K iise l, zur Zeit beurlaubt, ais Dezernent 
(Mitglied) zur R. B. D. Breslau, Kurt Lehm ann , bisher bei der R. B. D. 
Berlin, ais Vorstand zum Maschinenamt Rheine, Ernst SchrOder, bisher 
beim R. Z. A. in Berlin, zum Ausbesserungswerk Potsdam, W in te r , bisher 
beim Abnahmeamt Berlin 1, ais Leiter einer Abteilung zum Ausbesserungs
werk Recklinghausen, S chw arzkop f, bisher beim Zentralamt in Berlin, 
ais Vorstand zum Maschinenamt Braunschweig, D encker, bisher beim 
Zentralamt in Berlin, zum Maschinenamt Berlin 2 und K a iB lin g , Leiter 
einer Abteilung beim Ausbesserungswerk Koln-Nippes, zur Haupt- 
verwaltung in Berlin, der Reichsbahnbaumeister Tackert, Leiter einer 
Abteilung beim Ausbesserungswerk Recklinghausen, in gleicher Eigen
schaft zum Ausbesserungswerk Opladen, sowie die Reichsbahnamtmanner 
Gum  m ich , bisher beim Betriebsamt Liegnitz 1, ais Vorstand zum Betriebs- 
amt Allenstein 2, und H itze , Betriebskontrolleur bei der R. B. D. Halle 
(Saale), in gleicher Eigenschaft zum R. Z. A. in Berlin.

In den Ruhestand getreten: Reichsbahnoberrat K arlLauer, Vorstand 
des Verkehrsamts Diisseldorf, Reichsbahnrat Robert F r ied r ich , Dezernent 
(Mitglied) der R. B. D. Kdln, sowie die Reichsbahnamtmanner Wilhelm 
K liim , Vorstand des Bahnhofs Oppeln, Aąuilin GOBm ann, Leiter der 
Station Niirnberg Hauptbahnhof, Richard SchOdel beim Zentralpriifungs- 
amt der Gruppenverwaltung Bayern in Miinchen und Kari P fu nd t bei 
der R. B. D. Stuttgart.

Gestorben: die Direktoren bei der Reichsbahn Otto H o ffm ann  bei 
der R. B. D. Oppeln und Friedrich Vergho bel der R. B. D. Regensburg, 
Reichsbahnoberrat Fritz Schaue r, Dezernent (Mitglied) der R. B. D. 
Dresden, sowie die Reichsbahnrate Lega tis , Vorstand des Verkehrs- 
amts Marienburg, und Johann N iisse l, Vorstand des Betriebsamts 
Niirnberg 2.

Sachsen. Ernannt: Oberregierungsbaurat Cress zum Ministerialrat 
im Finanzministerium und Vorstand der Wasserbaudirektion sowie 
Regierungsbaurat V oig t beim Talsperrenbauamt Kriebstein zum Regierungs- 
baudirektor.

Angestellt: Regierungsbaumeister S)r.=3ng. K irs ten  bei der Wasser
baudirektion ais Regierungsbaurat, Regierungsbaumeister F ischer bei der 
Wasserbaudirektion ais Regierungsbaurat und Regierungsbaumeister 
B arthe l beim StraBen- und Wasserbauamt Dresden ais Regierungsbaurat.

Versetzt: Regierungsbaurat Saupe vom Talsperrenbauamt Crim- 
mitschau zum StraBen- und Wasserbauamt Zwickau, Regierungsbaudirektor 
E ich le r  vom StraBen- und Wasserbauamt Schwarzenberg zum StraBen- 
und Wasserbauamt Bautzen und Regierungsbaudirektor v. G la fie r  vom 
StraBen- und Wasserbauamt Annaberg ais Oberregierungsbaurat zum 
StraBen- und Wasserbauamt Leipzig.

Ausgeschieden: Regierungsbaurat ®r.=3ng. Je hne  bei der Wasserbau
direktion.

Gestorben: Regierungsbaudirektor H óB e lba r th  beim StraBen- und 
Wasserbauamt Bautzen.

Patentschau.
Bearbeitet von Regierungsrat Donath.

Vorrichtung zur Entnahme von Wasserproben in verschiedenei 
Tiefe. (K1.84a, Nr.465208 vom 20.8.1924, von Karl H O chsta tter ii 
Wolfratshausen, Oberbayern.) In einem u-formigen, an seinem Quer 
balken aufgehangten Biigel b ist ein EntnahmegefaB a mit unterer kreis 
runder ZufluBoffnung kippbar gelagert und mit einer an den Biigelschenkeh 
gefiihrten abhebbaren Kappe c versehen, an die eine in einem Schwimmeri 
gleitende, oberhalb des Schwimmers eine mit diesem zusammenwirkendei 

verstellbaren Anschlag e tragende Stange t 
angreift. Das EntnahmegefaB enthalt einer 
SchwimmerverscbluB fiir die kreisrunde ZufluCr

ją §

9') ( i

verslellbare__
Kkmmschmbe

•Aufhange-
m richtung'

CL

cl

/

Gummiball

Schmmmer 
B "

Entnahme-̂
yorrichtung~

A i

Vbrder-
ansicht

CL

(jffnung; der VerschluB besteht aus einem im Innem des GefaBes liegen 
den hohlen Gummiball g. Die Entnahmevorrichtung sinkt durch das Eigen 
gewicht so tief in das Wasser, bis die an der MeBstange ci eingestellti 
Klemmschraube e an den Schwlmmer B anstOfit. Die Vorrichtung schwimm 
nun frei im Wasser. Durch den Aufschlag der Klemmschraube e hat siei 
die Kappe von dem EntnahmegefaB a geldst, das dann infolge der ungleichei 
Gewichtsverteilung umkippt. Die Luft kann dann in dieser Lage au 
dem GefaB entweichen und das Wasser aus der gewiinschten Tiefe ein 
dringen, wobei der Gummiball emporsteigt und die EinfluBijffnung ver 
schlieBt.

Waizwehr m it beweglichem Wehraufsatz. (Ki.84a, Nr. 473 701 
vom 10.3.1925 von Fried . K rupp-G rusonw erk  AG. in Magdeburg 
Buckau und Karl SchOn in Wiirzburg.) Das Wehr ist so ausgebildet 
daB der ais Hubschiitz oder Stauklappe ausgefiihrte Wehraufsatz in de 
Staulage beider Wehrteile durch Nachgeben des gemeinsamen, um dei 
WalzenkOrper oder eine mit diesem verbundene Seiltrommel herumgefiihrtei

biegsamen Antriebsmittels ab
senkbar ist. Der ais Hubschiil 
ausgebildete Wehraufsatz 1 ist ii 
Fiihrungen 2 des Wehrs mittel 
der ais Zahnstangen ausgebildetei 
Arme 21 verschiebbar. Letzteri 
stehen durch auf einer Welle 2! 
gelagerte Zahnrader 24 und Z 
mit einer Zahnstange 4 in Vet 
bindung, die in Fiihrungen 1 
verschiebbar und am unterei 
Ende mit einer auf dem Antriebs 

mittel 6 aufliegenden Rollcl 
versehen ist. In seine 
tiefsten Stellung (Abb. 1 
ruht das Wehr auf de 
Sohle auf. Das Antriebs 
mittel liegt unten an 
WalzenkOrper 7 an; da 
Hubschiitz steht in Stau 
stellung. Soli das Hub 
schiitz gesenkt werden, si 
wird das Antriebsmittel I 
nachgelassen; das auf i 
ruhende Hubschiitz senk 
sich durch sein Eigen 

gewicht und gelangt in die Stellung nach Abb. 2, wo seine Oberkanb 
etwa mit der des Stauschildes 3 in gleicher Hdhe liegt. Soli das Hub 
schiitz wieder in Staulage gebracht werden, so wird das Antriebsmittel I 
angezogen und dadurch das Hubschiitz mittels der Zahnstangen und de 
Arme 21 gehoben.
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