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Eine bemerkenswerte Griindung beim Bau der Stichbahn Jungfernheide— Gartenfeld zu Berlin.
Alle Reclilc vorbeha!ten. Von Dipl.-Ing. Max Jussel, Berlin.

Zu den interessantesten Bauwerken 

dieser Bahnlinie (s. S. 55) gehort auBer der 

Spreebriicke am Bahnhof Jungfernheide, 

iiber die bereits in der „Bautechnik 1929“,

Heft 37, S. 533 berichtet ist, die Kreuzung 

der Neubaustrecke mit der Ringbahn in 

km 0,9 + 89, dereń nordliches Gleis ver- 

legt und iiber die Bahnlinie Jungfern­

heide—Gartenfeld hinweggefuhrt wird.

Auf der Ringbahnkreuzung uberfahrt 

das aus bautechnischen Giiinden verlegte 

Nordgleis der Ringbahn, das nach Westend 

fiihrt, in km 0,9 + 89 die Stichbahn nach 

Gartenfeld auf einer eingleisigen Fachwerk- 

briicke von 60 m Stutzweite (Abb. 1).

Dieses Bauwerk liegt in der Nahe 

der alten Kreuzung der Ringbahn mit 

der Hamburg-Lehrter Eisenbahn und 

weist recht ungiinstige raumliche Verhalt- 

nisse auf.

Insbesondere liegt der tragfahige Bau- 

grund an dieser Stelle ziemlich tief unter 

dem Gelande. Bohrungen in der Grund- 

fiache der Widerlager haben ergeben, 

daB die tragfahigen Schichten ungefahr 

auf der Ordinate + 26,50 liegen. Infolge-
dessen wurde fiir beide Widerlager + 26,10 ais Griindungsordinate 

gewahlt. Der hOchste Grundwasserstand hat die Ordinate + 31 JO ; 

das natiirliche Gelande liegt auf Ordinate + 33,00 (Abb. 2). Die 

Schienenoberkante in der Nahe des westlichen Widerlagers liegt 

an der Ringbahn auf + 42,04. Daraus ergibt sich, daB die beiden 

Widerlager je rd. 17 m hoch wurden (Abb. 2).

Ais normale Bodenpressung fiir dieses Bauwerk wurde 

3 kg/cm2 bestlmmt. Lediglich am Westwiderlager durfte mit 

Ruckslcht auf die groBe Griindungstiefe und die ortlich sehr 

schwierigen Raumverhaitnisse unter Beriicksichtigung des gleich- 

zeitigen Zusammentreffens aller ungiinstigen Belastungsfaile diese 

Bodenpressung auf 4 kg/cm2 erhóht werden, wobei der Auftrieb 

auBer Acht gelassen werden muBte.

Bei den chemischen Untersuchungen des Grundwassers 

wurde festgestellt, daB dieses an dieser Stelle betonangreifende 

Eigenschaften besitzt. Man beschloB daher, die Widerlager der 

Ringbahnkreuzung gegen die Angrilfe des Wassers mit saurefesten 

Steinen und einer Dichtung aus Kaltelastik zu sichern.

Von den beiden Widerlagern liegt das ostliche in der 

Hauptsache am BOschungsfuBe des bestehenden Ringbahndammes, 

wogegen das westliche vollkommen in dessen BOschung an­

geordnet ist.

Die Ringbahn hat einen sehr dichten Verkehr, der in den 

Morgen- und Abendstunden sich mit 5-Minutenpausen abspielt. 

Man mufite daher beim Bau der Kreuzung mit groBer Sorgfalt 

und Sicherheit zu Werke gehen, damit dieser wichtige Verkehrs- 

weg durch keine Storungen infolge der Bauausfiihrung lahmgelegt 

wurde. Insbesondere mufite dies bei dem nahe gelegenen West­

widerlager gefordert werden. Man hatte daher fiir dessen Her­

stellung eine Reihe von Entwiirfen ausgearbeitet, von denen 

der Entwurf 1 die Herstellung des Bauwerkes in ofiener Baugrube 

zwischen Rammtragern und Bohlenwanden mit eiserner Aus- 

steifung und Grundwassersenkung, Entwurf 2 die Baugrube fiir 

dasselbe Bauwerk mit In dem Bahndamm verankerten Wanden und 

Grundwa;sersenkung und Entwurf 3 die Herstellung des Wider­

lagers ais Brunnengrundung mit Druckluft, wie sie auch zur 

Ausfuhrung kam, darstellt. Hierzu sei bemerkt, daB der Ent­

wurf 3 urspriinglich ebenfalls eine Grundwassersenkanlage vor- 

gesehen hatte. Bei der Ausfuhrung des zuerst in Angriff ge- 

nommenen Ostlichen Widerlagers ergab sich aber leider, dafi 

die Tiefbrunnen nur mit groBen Schwierigkeiten durch die im 

Boden befindliche GerOlIschicht abgeteuft werden konnten. Man 

ging daher zur Druckluftgriindnng iiber, zumal da eine Druck-

Abb. 1. Lageplan der Ringbahnkreuzung.
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luftanlage fiir den Bau der Spreebrticke bereits vorhanden war und diese 

bel der Ringbahnkreuzung mltbenutzt werden konnte.

Der Entwurf 1 (Abb. 3) sieht die Yerwendung von Rammtragern und

Bohlenwanden vor. Da der Abstand des Westwiderlagers von der Achse 

des nórdlichen Ringbahngleises 2,35 m betragt, so hatte man auf der Bahn- 

seite die Trager nur wahrend der 2V2-stiindigen Nachtpause rammen 

kónnen. Diese Trager hatten fiir die 17 m tiefe 

Baugrube eine Mindestiange von 19 m haben 

mtissen, wofur eine ganz besonders hohe Ramme 

auf einem eigens gebauten Ranimgertist an der 

Dammkrone der alten Ringbahn benótigt worden 

w3re. Diese Rammarbeiten hatten mit grófiter 

Sorgfalt betrieben werden mtissen, und es w3re 

stets damit zu rechnen gewesen, dafi einzelne 

Rammtrager in der Nachtpause nicht ganz nieder- 

gebracht werden konnten und daher abgeschnitten 

und nachtraglich verlangert werden mufiten.

Aufierdem waren die Krafte, die beim West- 

widerlager in den Wanden der Baugrube auf- 

getreten waren, so grofi, dafi fiir dereń Aus- 

steifung nur Eisenstabe in Frage hatten kommen 

kijnnen, wenn der verfiigbare Raum nicht durch 

eine Unzahl von Holzsteifen zu sehr beengt 

werden sollte.

Ferner war der Erddruck in den beiden Breit- 

seiten sowohl der Grófie ais auch der Hóhenlage 

des Angriffspunktes nach verschieden, so dafi 

das auftretende Moment durch eine statisch 

besonders starre Fachwerkkonstruktion aufge- 

nommen werden mufite. Eine derartige Eisen- 

konstruktion hatte vor dem Aushub nicht mon- 

tagereif bearbeitet werden kónnen. Mil Riick- 

sicht auf die Ungenauigkeit beim Rammen hstte 

man die einzelnen St3be dieser Fachwerk­

konstruktion erst in der Baugrube mit dem Fort- 

schritte des Aushubes zulegen und zusammen- 

arbeiten kónnen. Diese miihselige Arbeit hstte 

viel Zeit erfordert und den Aushub stark ver- 

zógert.

Aufierdem w3re das ganze Eisengewicht der 

Aussteifung, die rd. 115 t wog, verloren ge­

wesen, weil man in dem aufgehenden Bau- 

werk die Eisentr3ger hatte mit einbetonieren

Leistung______
Entwurf 1

DamptelektnscheAnlage und Anschluli
Grundwasserabsenkung
A u f ba u der Hammbuhne
h-daer rammen
Umbau der Hammbuhne, Abbau derHamme~
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Jsoiierung und Sohfenbeton
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des Schaftes
des Auflagerbalkens und Guaders

Anstrich  
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frager ziehen 
Kranabbau

Entwurf 2
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Gruńdwasserabsenkuńg 
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Trager rammen
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Entwurf 3
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K om pressorcnanlage
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des óenkkastens
Absenken ohne Druckluft

mit Druckluft und ausóetonieren
betonieren des Pfe/lerschaffr-s~
Anstrich
Abbau d e r Schuttung

Abb. 5a. Bauprogramme fiir die Entwiirfe 1, 2 und 3.

Abb. 3. Entwurf 1 mit ausgesteiften Baugrubenwanden. Abb. 4. Entwurf 2 mit verankerten Baugrubenwanden.
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miissen, wenn man die umfangreichen und zeitraubenden Umsteifungen, 

die zum Ausbau der Fachwerkstabe n5tig geworden waren, nicht hatte 

in Kauf nehmen wolien (s. das Bauprogramm in Abb. 19).

Die Trockenhaltung der Baugrube sollte mittels einer Grundwasser- 

senkaniage von 6 Elmotiefbrunnenpumpen der Siemens-Schuckertwerke 

durchgefuhrt werden. Die Massen dieses Entwurfes sind aus der Zu- 

sammenstellung in Abb. 5 ersichtlich.
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Abb. 5. Zusammenstellung der Massen fiir die Entwiirfe.

Trotz grOBter Vorsicht beim Aushub und peinlich sorgfaltiger Aus- 

steifung der Baugrube hatten sich kieine Bewegungen im anschlieBenden 

Erdreich kaum v611ig vermeiden lassen. Es treten bei derartigen Bauten 

in den benachbarten Gleisen meist kieine Sackungen ein, die mehrere 

Zentimeter betragen kónnen und die durch dauerndes Nachstopfen der 

Gleise unschadlich gemacht werden miissen. Das ist besonders dann er- 

forderlich, wenn, wie im vorliegenden Falle, die Baugrube auf der Aufien- 

seite einer Kurve mit kleinem Halbmesser liegt. In der Kurve haben 

die Rader der Fahrzeuge słets das Bestreben gegen die AuBenschiene

anzulaufen. Wenn letztere durch Setzungen ihre richtige HOhenlage ver- 

loren hat, besteht die Gefahr, daB die Spurkranze auf die Schienenkopfe 

steigen und die Fahrzeuge entgleisen.

Da diese Erscheinung bei jeder Bauweise zu erwarten war, entschloB 

man sich aus den obengenannten Griinden, fiir das Nordgleis der Ring- 

bahn eine Gleisabfangung vorzusehen, die auf Pfeiler gestellt werden 

sollte, die ihrerseits mittels Bohrpfahle bis zur Ordinate + 25,50 gegriindet 

werden muBten, und die von allen Bodenbewegungen unabhangig bleibt 

(Abb. 2, 3 u. 4). Diese Abfangungen bestehen aus zwei Gleisbriicken aus 

Dlfferdingertragern, die auf drei Betonwiderlagern gesetzt worden sind. 

Die Betonwiderlager ruhen auf je vicr umschniirten PreBbetonpfahlen von 

35 cm Durchm.
Der Entwuif 2 stellt die Ausbildung der Baugrube mit Verankerung 

der Grubenwande dar (Abb. 4). Die Baugrubenaussteifung wSre bedeutend 

einfacher geworden, so daB die Behinderung wahrend der Arbeit und 

somit der erforderliche Zeitaufwand geringer geworden ware. Ein Nach- 

teil dieser Bauweise hatte darin bestanden, daB auch die Siidseite des 

bestehenden Bahndammes erheblich in Anspruch hatte genommen werden 

miissen, so daB der gesamte Arbeitsaufwand kaum kleiner geworden 

w2re ais bei dcm Vorschlag 1 mit der ausgcstelften Baugrube.

Infolge der Abgrabungen auf der Siidseite der Ringbahn hatte man 

die fiir den Vorschlag 1 am Nordgleis vorgesehene Gleisabfangung beim 

Entwurf 2 fur beide Ringbahngleise benótigt.

Die Trockenhaltung der verankerten Baugrube war ahnlich wie beim 

Entwurf 1 mittels Tiefbrunnen gedacht.

Die Massen des Entwurfes 2 sind aus der Zusammenstellung in Abb. 5 

ersichtlich, ebenso das Bauprogramm in Abb. 5a.

Der gemeinsame Nachteil der vorgenannten Entwiirfe ist die tiefe 

Baugrube in der unmittelbaren Nahe des Lichtraumprofiles der Ringbahn; 

erstere stellt wahrend vieler Wochen eine Gefahrenąuelle dar, die wahrend 

der Bauzeit sehr genau beobachtet werden muB. AuBerdem hatte die 

Ausfiihrung des Bauwerkes nach diesen Entwurfen lange Zeit erfordert.

Infolgedessen schlug der Verfasser im Entwurf 3 vor, das Bauwerk 

in Form einer Brunncngriindung auszufiihren, die von einer eigens zu 

diesem Zwecke hergestellten Sandschiittung an der NordbOschung des 

Ringbahndammes niedergebracht werden sollte (Abb. 2).

Hierbei war die Sohlenplatte des Widerlagers ais Senkkaslen aus 

Eisenbeton auszubilden, der durch das trockene Erdreich ais Brunnen ab- 

gesenkt und unter dem Grundwasserspiegel mittels einer Grundwasser- 

senkanlage, wie in den bereits genannten Entwurfen, bis zur endgiiitigen 

Griindungsordinate + 26,10 abgesenkt werden sollte. (DaB der Einbau 

der vorgesehenen Tiefbrunnenanlage wegen der im Boden befindlichen 

GerOllschicht nicht mdglich war und daher die Absenkung des Widerlagers 

mittels PreBluft ausgefiihrt werden muflte, ist bereits fruher erwahnt worden.)

Die Vorziige des Entwurfes 3 waren folgende:

1. Die Herstellung einer offenen Baugrube blieb ganzlich vermieden. 

Die Folgen einer etwaigen Zugentgleisung waren deshalb nicht so 

katastrophal wie beim Vorhandensein einer offenen Baugrube.

2. Die Bauvorbereitungsarbeiten am Rlngbahndamm bestanden lediglich 

in der Herstellung der Sandschiittung, die im Gegensatze zu den 

Baugruben der Entwiirfe 1 und 2 den Bahnverkehr nicht gefahrden 

konnte.

3. Der Aufbau des Bauwerkes geschieht zugleich mit dem Boden- 

aushub. Mit vollendeter Absenkung war auch die Herstellung des 

Pfeilerschaftes in der Hauptsache bewerkstelligt; daher

4. rd. 50%  Ersparnis an Bauzeit und
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Die Arbeiten der Reichswasserstraflenverwaltung im Jahre 1929.
auc Rechte vorbcha»cn. Von Ministerialdirektor Sr.=3«g. cfjr. Gahrs.

(Fortsetzung aus Heft 2.)

4. E lb e g e b ie t und M itte lla n d k a n a l.

Auf der E lbe  wurden aus Mitteln des ordentlichen Haushalts auBer 

den laufenden Unterhaltungsarbeiten, die in diesem Jabre infolge der lang 

anhaltenden niedrigen WasserstSnde besonders gefórdert werden konnten, 

verschiedene Deckwerkbauten ausgefiihrt, so im Bezirk des Wasserbauamts 

Torgau in der Stromkrummung km 163 bei Dautzschen eine rd. 600 m 

lange Strecke in Fortsetzung der bereits in den Vorjahren ausgefuhrten 

Deckwerkstrecke (Gesamtlange 1,6 km), ferner oberhalb der Einmundung 

der Ohremiindung bei Rogatz. In letzterem Deckwerk wurde zur Erhaltung 

der Fischerei probeweise ein Buhnenfeld nicht mit Baggerboden ausgefiillt, 

sondern durch einen Langsdamm in Verlangerung der Streichlinie mit 

stromab frei gelassener óffnung zur Durchfahrt fiir Fischerboote hergestellt, 

um die verbleibendc Wasserflache ais Fischwasser auszunutzen. Unter- 

halb der Elbbriicke bei Wittenberg wurde der bei Erbauung der Briicke 

am linken Ufer hergestellte Leitdamm, der sich fur das sichere Durch- 

fahren von Schleppziigen durch die sudliche Bruckenoffnung ais zu kurz 

erwies, um rd. 200 m verl3ngert. Die hierdurch entstandene Wasserflache 

hinter dem Leitdamm wurde durch eine Privatfirma, die zu den Kosten 

des Leitdammes wesentllch beitrug, ais Hafen ausgebaut.

In den Bauamtsbezirken Wittenberge und Hitzacker sind die durch 

Eisgang stark beschadigten Buhnen wiederhergestellt worden. Im ersteren 

Bauamtsbezirk wurde die Regullerung von Stromstrecken mit regelmafiig

eintretendem schlechten und selchten Fahrwasser durch Veriangerung 

einzelner Buhnengruppen bis zu 30 bzw. 40 m fortgesctzt. Die niedrigen 

Wasserstande der Jahre 1928 und 1929 haben sich auch fiir die Elbe- 

schiffahrt sehr nachteilig ausgewirkt, so daB der Ruf nach einer durch- 

greifenden Niedrigwasserregulierung fiir die gesamte deutsche Elbe immcr 

dringender wurde. Dem Verlangen hat die Reichswasserstraflenverwa!tung 

insofern Rechnung getragen, ais eine Neubearbeitung des Entwurfs fiir die 

Niedrigwasserregulierung vom Jahre 1911/13 mit den dazugehórlgen Auf- 

nahmen und Messungen eingeleitet wurde.

Auf der Strecke des M itte lla n d k a n a ls  von Hannover ostwSrts ist 

im August 1929 die Ostschleuse bei Anderten1) vollendet worden, nachdem 

bereits im Juni 1928 die Kanalstrecke von Hannover bis Peine mit dem 

Zweigkanal Hildesheim dem Verkehr iibergeben war. Abb. 15 u. 16 geben 

Ansichten der gesamten Anlagen vom Ober- und Unterwasser aus.

Ferner wurde auf der 5 km langen Kanalstrecke zwischen Peine und 

der Kanalkreuzung mit der Reichsbahnstrecke Peine-—Braunschwelg eine 

1,8 km lange Strecke fertiggestellt, an die der Hafen der Ilseder-H iitte  

angeschlossen wird. Der Hafenbau der Hiitte ist so weit fortgeschritten, 

daB der Bodenaushub und die Kaimauern yollendet wurden. Die fertig- 

gestellte Kanalstrecke ist bis zur Beendigung des Hafenbaues noch durch

*) Vgl. Bautechn. 1928, S. 345 u. ff.

nach Jungfernheide

Horizonłalschnitt in Hóhe *35,00

5. 50%  kiirzere Riicksicht- 

nahme des Bahnbetrie- 

bes auf die Bauaus- 

fiihrung ais dies bei den 

Entwiirfen 1 und 2 nótig 

gewesen ware (s. das 

Bauprogramm in Ab- 

bild. 5 a). Die Massen 

des Entwurfes 3 sind aus 

der Zusammenstellung 

in Abb. 5 crsichtlich.

Die Kosten der drei Ent- 

wiirfe hielten sich in gleicher 

Hóhe. Man entschloB sich 

daher, die belden Widerlager 

der Ringbahnkreuzung auf 

diese Weise zu griinden.

Beim Ostwiderlager waren die 

Verhaitnisse nicht so ungiinstig, 

daB dieses ebenso hatte ge- 

griindet werden miisscn. Man 

kam aber trotzdem zu dem 

EntschluB, auch dieses Wider­

lager so herzustellen, zumal 

da dessen Bau vor der Errich-

tung des Westwiderlagers vorgesehen war und man daher die Gelegen- 

heit benutzen wollte, den Entwurf 3 beim Ostwiderlager in giinstigeren 

Verhaitnissen praktisch zu erproben. Die daselbst gemachten Erfahrungen 

konnte man beim Westwiderlager zunutze machen.

In der Hauptsache sind die beiden Widerlager in gleicher Weise aus- 

gebildct worden. Die Senkkasten bestehen aus hochwertigem Eisenbeton

Abb. 7. Westwiderlager 

der Ringbahnkreuzung.

Schni/f c-d. Schnilt a--b

,+ n n

Stiitim auer

Westwiderlager der Ringbahnkreuiung A ufsicht

■nach Gartenfe/d

i. M. 1: 1,5:3 mit rd. 100 kg Eiseneinlagen. Die aufgehenden Pfeiler- 

schafte sind aus Stampfbeton i. M. 1 : 2 : 6  aus normalem Zement mit 

Eiseneinlagen hergestellt worden (s. Abb. 6 u. 7). Der Verteilungsbalken 

sowie die Quader bestehen aus Eisenbeton. Der Teil der Widerlager, der 

im Bereich des Grundwassers liegt, ist mit saurefesten Klinkern in hoch­

wertigem Zementmortel 1 :2 verlegt geschiitzt worden. (SchluB folgt.)
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einen Sperrdamm am Fuhsediiker von 

dem in Betrieb befindlichen Kanał ge- 

trennt (Abb. 17).
An Kunstbauten ist ais letzte der 

drei vorgesehencn LandstraBenbriicken in 

diesem Bezirk die Briicke im Zuge der 

LandstraBe Peine— Dungelbeck fertig- 

gestellt und dem Verkehr iibergeben 

(s. Abb. 18). Ihre Stiitzwcite betrSgt 58 m.

Der eiserne Oberbau auf Betonwider- 

lagern ist ein Halbparabeltr3ger mit End- 

standern. Die nutzbare Briickenbreite 

zwischen den Haupttragern betragt 7 m,

\vovon 6 m auf die Fahrbahn und je 50 cm 

auf die beiderseitigen Schrammkanten ent- 

fallen. Auf der einen Seite ist auBerhalb 

des Haupttragers noch ein ausgekragter 

FuBweg von 1,50 m nutzbarer Breite vor- 

gesehen.
Erwahnenswcrt ist noch der Bau der zweigleisigen Eisenbahn- 

brtlcke Peine—Braunschweig, die die Kanalachse in km 35,0 -f 14 unter 

einem Winkei von 41 0 4' 46" kreuzt. Durch diese Lage zum Kanał er- 

gibt sich eine Briickeniange von rd. 85 m. Der eiserne Oberbau besteht 

aus zwei in der Langsrichtung gegeneinander versetzte Trapezfacbwerk- 

trager von je 74,2 m Lange. Um die Briickenfahrbahn rechtwinklig ab- 

zuschliefien, ist an jedem zuriickspringenden Haupttragerende ein vo!l- 

wandiger Schlepptrager von 10,60 m Stutzweite vorgesehen, der durch 

einen besonderen Zwischenpfeiler gestiitzt wird. Da es moglich war, die 

an der Kreuzungsstelle in einer Kurve liegende Bahnlinie seitlich um rd. 

27 m zu verschieben, durfte von einer yoriibergehenden Yerlegung der

Abb. 15. Schleuse Anderten. Ansicht von Obcrwasser aus.

trachtigung erfahren haben. Die Abwanderung, die bei gewissen Gutem 

unvermeidlich war, wie z. B. von WeiBzucker der Raffinerie Hildesheim, 

ist durch Anwachsen des iibrigcn Guterverkehrs meist wieder aus- 

geglichen, so dafi die Zahlen des Hafens Hildesheim im wesentlichen 

einen Zuwachs des Gesamtverkehrs auf dem Kanał bedeuten. —  Der Stich- 

kanal nach Hildesheim wirkt anziehend fiir das siidliche Hannover und 

das Yorharzgebiet, das bisher noch wenig Yorteil vom Kanał łiatte.

Eisenbahn abgesehen werden. Auf Grund der Bohrergebnisse sollten die 

14 m tiefen Widerlagerbaugruben neben der alten Bahnlinie in einer 

Bóschungsneigung 1 :1,5 ausgefiihrt werden. Bei dem Aushub der Bau­

gruben erwiesen sich aber die Bodenschichten (Geschiebemergel und 

diluviale Sande und Kiesę) ais ziemlich verworfen. Es entstanden durch 

den starken Verkehr auf der Bahnlinie und durch Ausspiilungen infolge 

austretenden Grundwassers langs der bahnseitigen Bóschung Rutschungen, 

die eine Sicherung der Baugrube langs des BahnkOrpers durch rd. 9 m 

lange Larssenspundbohlen erforderlich 

machten.

Abb. 19 zeigt die Absteifung der 

siidlichen Widerlagergrube. Der Sohlen- 

beton ist hierbei schon eingebracht. In 

Gełandehóhe sieht man die zweigłeisige 

Bahnstrecke Peine— Braunschweig.

Der eiserne Uberbau wird zur Zeit 

ausgefiihrt, und zwar von der Reichs­

bahn-Gesellschaft selbst (Abb. 20).

Der Verkehr auf der im Juni 1928 er- 

offneten Kanalstrecke Anderten— Hildes­

heim hat sich weiterhin gut entwickelt.

Die Verkehrszahlen fiir die Hafen Sehnde,

Harsum und Hildesheim lassen ein ge- 

sundes Wachstum erkennen. Im Hafen 

Hildesheim ubersteigt der Verkehr bercits 

die vorausberechneten Mengen.

Es ist erfreulich, dafi diese Entwick- 

lung vor sich gegangen ist, ohne dafi 

die hannoverschen Hafen und der Hafen 
Misburg dadurch eine fiihlbare Becin- Abb. 17. Mlttellandkanal. Fertige Kanalstrecke mit Einfahrt zum Hafen Ilsede (links).

Es ist zu hoffen, dafi mit seiner Hilfe auch die fiir unsere Eisen- 

industrie hOchst bedeutungsvollen Erzlagerstatten von Salzgitter erschlossen 

werden kOnnen, die bisher infolge zu hoher Transportkosten nicht ausge- 

beutet werden konnten. Die ersten Transporte von Salzgitter aus sind 

bereits dem Kanał zugefiihrt.

Auf der Kanalstrecke zwischen der Reichsbahn Peine-Braunschweig 

und dem Ihlekanal bei Burg war es infolge der Kiirzung der Haushalts- 

mittel auch im Jahre 1929 nicht mOglich, neue Erdarbeitslose in Angriff

Abb. 16. Schleuse Anderten, Ansicht vom Unterwasser aus. Abb. 18. LandstraBe Peine— Dungelbeck nach Fertigstellung.
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Abb. 26. Ailerdiiker im Bau.

Abb. 19. Eisenbahnbrucke Peine— Braunschweig. 

Absteifung der siidlichen Widerlagerbaugrube.

zu nehmen. Es konnten vielmehr nur die Erdarbeiten in den verdungenen 

neun Losen vertragsgemaB fortgesetzt und diejenigen Bauwerke ausge- 

fiihrt werden, dereń Herstellung nach dem Bauplane fur diese Erdarbeiten 

notwendig war. Die Tagesleistung bei den Erdarbeiten betrug bis zu 

45 000 m3. An Bauwerken wurden neu in Angriff genommen: 14 StraBen- 

briicken, 1 Eisenbahnbrucke, 5 Diiker, 1 Unterfiihrung der Provinzial- 

Chaussee unter dem hohen Kanaldamm bei Magdeburg. Abb. 21 zeigt

Abb. 21. Mittellandkanal. Kanalschlauch von km 124,6— 125,5 

mit teilweiser Uferbefestigung (rechts).

ein Stiick Kanalschlauch zwischen km 124,6 und 125,5 mit teilweiser 

Uferbefestigung, Abb. 22 das Absetzgerat auf der Kippe bei Bechtsbiittel 

in Tatigkeit. Volle Schiitthóhe von 12 m ist bereits erreicht. Abb. 23 

gibt eine Darstellung von den Sandschiittungsarbeiten im Gebiete des 

Dromlings nordwestlich Obisfeide. Die vom Sandbagger gefiillten Schuten 

werden vom schwimmenden, mit Absetzgerat versehenen Schutenentlader

Abb. 20. Montage der Eisenbahnbrucke Peine—Braunschweig.

entleert. Das Absetzgerat befflrdert den Sandboden an die Verwendungs- 

stelle zum Einbau in die Leinpfaddamme oder in Bruckenrampen. Abb. 24 

zeigt die fertige StraBenbriicke Meerdorf-Woltorf (Betondreigelenkbogen 

von 48 m Stiitzweite) nach Entfernung des Erdkerns. Abb. 25 gibt ein 

Bild vom Bau des Auediikers (zwei DurchfluBfiffnungen von je 3,77 m2 

Querschnitt, sowie Abb. 26 vom Bau des groBen Allerdiikers mit drei 

quadratischen óffnungen von je 3,90 m Seitenlange mit abgescbragten Ecken.

Abb. 22. Absetzgerat auf der Kippe Bechtsbiittel.

5. W esergeb ie t und  Ems-W eser-Kanai.

Auf der W eser wurde der auf Grund von Bereitstellung besonderer 

Geidmittel im Jahre 1927 begonnene Ausbau vom km 10,1 abwarts bis 

km 13,2 in dem Rahmen des Gesamtentwurfs fiir den erweiterten Ausbau 

durch Baggerungen und durch Herstellung von Buhnen und Deckwerken 

fortgesetzt. Die niedrigen Wasserstande begtinstigten diese Arbeiten.

Abb. 23. Sandschuttung im Moorgebiet des Drdmling.
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Abb. 24. StraBenbriicke Meerdorf-Woltorf.

Ebenso wurden oberhalb der Eisenbahnbriicke in Corvey die Rest- 

arbeiten des im Rechnungsjahre 1928 mit besonders zur Verftigung ge- 

stellten Geldmitteln begonnenen Ausbaues der Weser, der in der Haupt- 

sache in der Herstellung eines 400 m langen Uferdeckwerks in der 

scharfen Kriimmung oberhalb der Briicke bestand, durchgefuhrt.

Ferner wurde der Ausbau der Weserstrecke von der braunschweigi- 

schen Grenze in km 118,26 bis 120,00 im AnschluB an den bereits in 

den Vorjabren ausgefiihrten Ausbau von hier bis zu denLatferder Klippen 

beendet. Hier wurden neben umfangreichen Bagger- 

ungen 20 neue Buhnen und 530 m Parallel- und Deck- 

werke hergestellt.
Die Reichsbahn-Gesellschaft hat in diesem Jahre 

die zweiglelsige Eisenbahnbriicke in Corvey neu ge- 

baut. Hierzu wurde von der Reichswasserstrafienver- 

waltung ein Zuschufi von 330 000 RM unter der Be- 

dlngung zur Verfiigung gestellt, dafi der die Schiffahrt 

erheblich stCrende Mittelpfeiler beseltigt und die Unter- 

kante der Briicke 1,02 m hoher gelegt wiirde.

Im Zusammenhang mit der Beseitigung des Mittel- 

pfeilers, die eine erhebliche VergroBerung des AbfluB- 

ąuerschnittes unter der Briicke im Gefolge hatte und 

deshalb eine unerwiinschte Wasserspiegelsenkung her- 

vorrufen konnte, ist die Weserstrecke unterhalb der 

Eisenbahnbriicke auf 1,70 km Lange, in der groBe Ober- 

breiten vonhanden waren, normalprofilmafiig im Rabmen- 

des Gesamtentwurfs fiir den erweiterten Ausbau der 

Weser ausgebaut worden. Auch diese Arbeiten sind 1929 

zu Ende gefiihrt; neben umfangreichen Baggerungen 

sind 68 neue Buhnen und 1,2 km Deckwerk her- 

gestellt.

Im Bezirk des Wasserbauamts Minden 1 ist das 

Fahrwasser unterhalb Erder durch Ausbau von Strom- 

regulierungswerken verbessert. Der erweiterte Ausbau 

auf der Strecke unterhalb Vlotho bis zur Eisenbahn- 

briicke bei Rehme ist zum groflten Teile durchgefuhrt.

Unterhalb Windheim sind auf dem linken und rechten 

Weserufer je zwei Deckwerke von insgesamt rd. 1 km 

Lange gebaut.

In Hameln wurde im Jahre 1929 mit dem Bau der 

neuen Schleppzugschleuse ani linken Weserufer be­

gonnen. Die Schleusenkammer erhalt eine nutzbare 

Lange von 225 m. Durch Einbau eines Mittelhauptes 

wird unten eine Kammer von 85 m nutzbarer Lange 

abgeteilt. Die órtliche Lagę bedingt eine Kriimmung 
der Schleuse nach einem Halbmesser von 1500 m und 

damit eine Verbreiterung der Schleusenkammer um

0,50 m auf 12,50 m. Die Schleuse wird in samtlichen 

Hauptem mit eisernen Stemmtoren ausgestattet. Sie 

wird durch beiderseitige kurze, mit Rollkeilschiitzver- 

schliissen versehene Umiaufe gefiillt bzw. entleert.

Beim Obcrhaupt miinden die Umiaufe unter dem 

Drempel, wo die lebendige Kraft des Wassers in senk- 

rechtem StoB vernichtet wird.

Auf einen oberen Vorhafen mufite aus Raummangel 

verzichtet werden. Die flufiabwarts kommenden Schiffe 

miissen dementsprechend zunachst am linken Ufer an- 

legen und auch links in die Schleuse einfahren. Der 

untere Vorhafen ist 170 m lang und 30 m breit.

Die schwierige Órtliche Lage im Stadtgebiet und 

unmittelbar an der Weser bedingte die vOllige innere 

und auBere Umrahmung der Kammer- und Vorhafen- 

maucrn mit eisernen SpundwSnden, System Larssen, die 

in den im Untergrund anstehenden Keupermergel reichen.

Abb. Auediiker im Bau.

Dadurch ist die Inanspruchnahme des wertvoIlen Baugelandes soweit ais 

mOglich eingeschrankt, die Bauausfiihrung gegen Hochwasserschaden mOg- 

lichst gesichert und die Wasserhaltung auf ein KleinstmaB herabgemindert.

Abb. 27. Schleppzugschleuse Hameln. Baustelle^des Schleusenbauwerkes.

Abb. 28. Schleppzugschleuse Hameln. Baustelle des unteren Vorhafens.
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Der Baugrund bietet keine besonderen Schwierigkeiten. Abb. 27 u. 28 

geben Ubersichten von der Baustelle des Schleusenbauwerks und des 

unteren Vorhafens.

Im Zusammenhang mit dem gleichfalls 1929 durch Preufien in Angriff 

genommenen Neubau der Strafienbriicke iiber die Weser ist unmittelbar 

unterhalb der fruheren Briickenzufahrt, die den unteren Vorhafen kreuzt, 

eine Notbriicke errichtet, dereń Fortsetzung den linken Weserarm uber- 

quert. Mit dem Abbruch des Landwiderlagers der alten Briicke und der 

daran anschliefienden alten Festungsmauern ist begonnen.
Der weitere Aushub, der Rohbau des Schleusenbauwerkes und die 

Fertigstellung der Vorhafenmauern sind fiir die Jahre 1930 und 1931, der 

Einbau der Tore und Schiitze fiir das Jahr 1932 in Aussicht genommen, 

so dafi im Jahre 1933 nach Erledigung der Restarbeiten mit der Fertig­

stellung der Gesamtanlage gerechnet werden kann.

Durch Verwendung von Schnellschlagrammen, System Demag, mit 

bis zu 250 Schlagfolgen/min wurden die umfangreichen Rammarbeiten 

sehr gefórdert.

Die Vorarbeiten fiir den Umbau des Wehres bei Dórverden sind 

so weit gefórdert, dafi mit der Ausfuhrung der linken kleinen Wehróffnung 

begonnen werden kann.

Um der Sportschiffahrt die Oberwindung der 7 Schleusen der kanali- 

sierten F u ld a  und der Werraschleuse in Miinden zu erleićhtern und um 

Stórungen der gewerblichen Schiffahrt durch die Schleusungen der zahl- 

relchen Sportboote zu vermeiden, sind an den genannten Schleusen

Rampen mit waagerechtem Auslauf und Gleise angelegt, iiber die mittels 

eines lelchten Aufschleppwagens die Sportboote um die Stauanlagen 

herumgefahren werden kónnen.

Die 3 Fuldastaustufen Wilhelmshausen, Bonafort und Miinden haben 

elektrische Beleuchtung erhalten. Fiir die iibrigen Schleusen befinden 

sich die Beleuchtungsanlagen im Bau.

An der A lle r  wurden bei Oldau die Deckwerkarbeiten Hand in Hand 

mit der Einplanierung des Hintergelandes 1929 bis auf einige Restarbeiten 

fertiggestellt. Damit ist an dieser Stelle das Allerbett zum Vorteil fiir 

die Vorflut und die Schiffahrt festgelegt.

Die mit Drahtbuhnen und leichten Parallelwerken an der Aller aus- 

gefiihrten Versuche zur Verbesserung der Wassertiefe und der Seiten- 

verlandung sind abgeschlossen. Die Ergebnisse, die voraussichtlich nicht 

ungiinstig sind, werden zur Zeit zusammengestellt.

Fiir die Beseitigung starker Uferabbriiche an der L e ine  ist die fiir 

1929 bereitgestellte Geldrate verbraucht. Eine wesentliche Vorflutver- 

besserung der Leine ist bereits erzielt, die durch die Verwendung von 

zwei weiteren Jahresraten noch gefórdert werden wird. —  Am Ems-Weser- 

Kanal wurden die Dammverstarkungsarbeiten abgeschlossen.

Die Vor- und Entwurfsarbelten zur Untersuchung der Bauwiirdigkeit 

des Hansa-Kanals stehen vor ihrem Abschlufi und werden mit Ablauf des 

Rechnungsjahres 1929 beendet sein. Das gleiche gilt fiir die Vor- und 

Entwurfsarbeiten fiir die Kanalisierung der Werra von Eschwege bis ins 

Kaligebiet. (Fortsetzung folgt.)

Die Baustelleneinrichtung beim Bau der Hochbriicke iiber die Ammer bei Echelsbach.
Alle Rechle vorbehalten. Von Bauamtmann Ferdinand Dflll, Strafien- und Flufibauamt Weilheim.

(Schlufi aus Heft 1.)

Da nach der Einschalung innerhalb der nur 35 cm starken Wandę des 

Kastentragers nicht mehr gearbeitet werden konnte, mufite gleichzeitig 

mit der Schaiung auch die schlaffe Zusatzbewehrung eingebracht werden. 

Das Biegen der Biigel fiir den Bogen und die iibrigen Eisenkonstruktionen 

geschah in der iiblichen Weise auf dem Biegetisch von Hand; zum 

Zuschneiden der Rundeisen jeder Dicke war eine Schneldmaschine „Futura"

erfiillen sollte, mufite mit besonderer Vorsicht und Genauigkeit vor- 

gegangen werden. Man begniigte sich deshalb nicht, die Hóhe der Kies- 

schiittung aus einem angenommenen Raumgewicht zu bestimmen und 

diese dann an den Wanden der Behalter, die den Kies aufzunehmen 

hatten, anzureifien, den Kies also der M enge nach zu bestimmen, sondern 

man bestimmte unmittelbar das G ew ich t. Dies war besonders deshalb 

nótig, da zur Kiesvorbelastung ungereinigter Kiessand mit wechselndem 

Raumgewicht verwendet wurde. Zur Wagung wurde in einer Ausweiche 

des Zufahrtgleises eine Dezimalwa?ge mit Briicke eingebaut und etwa 

jeder fiinfte Wagen gewogen. Auch das Aufbringen der Kieslast war

Abb. 17. Betonleren des óstlichen Widerlagers.

nicht ganz einfach, denn es mufite ganz gleichmafiig iiber den ganzen 

Bogen geschehen. Hierzu war der Bogen in Lamellen eingeteilt, die in 

bestimmter Reihenfolge beschickt wurden, aber zunachst nur mit 25%  

des berechneten Gewichtes. Erst wenn dieser Teil auf dem ganzen Bogen 

aufgebracht war, konnte die nachste Schicht von abermals 25 %  auf- 

gebracht werden, was sich noch zweimal wiederholte. Zum grófiten Teil 

wurde der Kiessand mit Muldenkippern beigefahren und in Holzrinnen

Abb. 15. Einfiillen der Kiesvorbelastung.

M ittetstuck

(Wagenbach in Elberfeld) mit einem elektrischen Antriebmotor von 10 PS 

im Betrieb, und fiir das Biegen der starken Rundeisen, die bei den 

Bewehrungen der Querverbindungen und Rahmenstutzen bis 36 mm Durchm. 

hatten, diente eine Biegemaschine gleicher Markę mit einem Motor von 3 PS.

Nach Abschlufi der Schalarbeiten war zunachst die Kiesvorbelastung 

aufzubringen. Wenn diese ihren Zweck, die Erreichung einer ganz 

bestimmten theoretisch notwendigen Vorspannung im Eisengerippe, richtig

Abb. 19. Transportkiibel.

Schnitt

Abb. 16. Hosenrohre 

fiir den Betontransport.



Abb. 20. Mórtelpfanne auf der Arbeitsbiihne.

werden der Hóhen bald entbehrt werden. Von 23 m Hóhe an wurde 

der Beton schon von der Arbeitsbiihne der Briicke herab in Hosenrohren 

und Holzrinnen der unteren Mórtelpfanne zugefiihrt. Abb. 20 zeigt die 

Mórtelpfanne auf der Arbeitsbiihne (nebcnbei ist der Fahrbock fiir ein 

Hangegeriist zu erkennen), dereń Auslauf nach Bedarf dadurch ver- 

schlossen wurde, daB man in das konische Auslaufrohr ein Hosenrohr- 

mittelstiick stellte nach Art eines Zylinderschiitzes, mit dem sich der 

Auslauf dann gut regeln liefi. In die untere Mórtelpfanne, dereń seit- 

licher Auslauf durch eine Klappe verschliefibar war (Abb. 21), wurde der 

Beton nochmal gut durchgearbeitet, bevor er schwallweise durch die an- 

schliefienden Rohre der Betonierungstelle zugeleitet wurde. Hier wurde 

der austretende Beton durch ein Spritzbrett in seiner Geschwindigkeit 

gehemmt und vor Entmischung bewahrt. Die Verarbeitung innerhalb 

der Schalung geschah mit Holzlatten und mit Eisenstangen, dereń Ende 

verdickt war. Abb. 22 veranschaulicht diese Arbeiten, wahrend Abb. 23
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dem Bogen zugeleitet. Bei den grofien Hóhcn in der Nahe der Kampfer 

aber wurde er in besonderen Kiibeln mit Bodenklappen, die auch fiir den 

Betontransport vorgesehen waren, von den grofien Kranen herabgelassen 

(Abb. 15).
Die Frage der Bctonzubringung war schon bei der Aufstellung des 

Bauentwurfes behandelt worden, da sie wegen der grofien Hóhe von 

25 bis 35 m nicht einfach schien. Es war vorgesehen, den Bogenbeton 

mit Kiibeln und den Beton fiir die Widerlager in Rutschen und sogenannten 

Hosenrohren abzulassen. Bei der Ausfiihrung haben sich dann die letz- 

teren ais besonders brauchbar erwiesen, so dafi sie. weitgehend Ver- 

wendung fanden. Es sind 1 m lange, etwas konische Blechrohre von 

30 cm Durchm. im Mittel und 1,5 mm Wandśtarke (Abb. 16), die unten 

zwei Haken und oben zwei Osen'haben, mit denen sie zu einer langeren 

Kette aneinander angehangt werden konnen. Ein besonderer, nach oben 

erweiterter-Stutzen vermlttelt den Ubergang in eine Mórtelpfanne, die 

das zugefiihrte Materiał aufnimmt und den Hosenrohren zuleitet. Beim 

Betonieren der 30 m tiefer gelegenen Widerlager ging der Beton zu-

Arbeitstelle entleert, von der aus der Beton mittels Hosenrohren, die 

iiber der Schalung verlegt waren, der eigentlichen Einbaustelle zulief. 

Ein Verschlufi am Auslauf der Mórtelpfanne gestattete eine beąueme 

Regelung der Betonmengen, und in der Mórtelpfanne konnte einer Ent­

mischung, die der Beton auf seinem ziemlich langen Transportweg er- 

leiden konnte, entgegengearbeitet werden. Da nun doch eine Zwischen- 

lagerung des Betons vorgenommen werden mufite, konnten die Kubel, 

dereń Herablassen mit dem Kran natiirlich zeitraubend war, beim Geringer-

Abb. 18. Betonieren des westlichen Widerlagers.

nachst in einer hólzernen Schragrutsche abwarts, um dann in die Hosen- 

rohre iiberzugehen und in diesen senkrecht zu fallen. Abb. 17 lafit die 

Riistung iiber der Fundamentgrube erkennen, und Abb. 18 zeigt den 

unteren Teil der Rohrkette am westlichen Widerlager. Das Gewicht der 

Rohre wurde mehrmals durch Drahtseile und Stutzen abgefangen, um das 

Auflager der oberen Mórtelpfanne zu entlasten. Der freie Fali des Betons 

war beim Betonieren der Widerlager nicht nachteilig, da der Beton hier 

erdfeucht war, sich deshalb nur wenig entmischte, und da aufierdem 

genugend Platz vorhandcn war, um ihn von Hand nochmal umzuschaufeln 

und durchzuarbeiten. Den weichen Beton des Bogens dagegen glaubte 

man zuerst am zwcckmafiigsten durch Kiibel einbringen zu kónnen mit 

Ausnahme des Betons am Scheitel, wo keine Hóhen zu tiberwinden 

waren. Es waren deshalb beim Hiittenwerk Sonthofen 13 Stiick Kiibel 

mit Bodenklappe samt Unterwagen nach Abb. 19 in Auftrag gegeben 

worden; diese hatten einen Fassungsraum von 0,5 ni3 bei einem Durch- 

messer von 0,95 m und konnten mittels drei Aufhangeketten vom Montage- 

kran hochgenommen werden. Die Bodenklappe war waagerecht ver- 

schiebbar und gegen den Druck von oben durch eine Gabel gesichert. 

Diese Klappenanordnung hat sich recht gut bewahrt, sie liefi sich zwar 

nicht unmittelbar von Hand óffnen, jedoch leicht durch Klopfen mit einer 

Klammer oder einem leichten Hammer. Zum Transport der Kiibel dienten 

kleine Rollwagen, auf die sie aufgesetzt waren. Man dachte zuerst daran, 

die Kiibel mOglichst nahe auf die Schalung herunterzulassen und durch 

Óffnen der Bodenklappen den Beton langsam in die Schalung einfliefien 

zu lassen. Dies erwies sich aber ais nicht angangig, da in den ver- 

haltnismafiig schwachen Wanden des Bogens die steife und schlaffe Be- 

wehrung viel Platz einnahm und eine starkę Entmischung bewirkt hatte. 

Die Kiibel wurden daher zuerst in eine Mórtelpfanne mOglichst nahe der

21. Untere Mórtelpfanne.

einen Gesamtiiberblick gibt und den Weg des Betons im ganzen gut 

erkennen lafit.

Das Verarbeiten des Betons mit Stangen allein wurde indes ais nicht 

genugend erachtet, besonders da der Unterseite des Kastentragers damit 

schwer beizukommen war. Zur Erzielung eines satten Auslaufens der 

Schalung hat man daher die Leibungschalung mit Drucklufthammern, 

von den Hangegeriisten aus an den jeweiligen Betonierstellen von unten 

her erschiittert (Abb. 13). Es kamen gewóhnliche Niethammer (Demag) 

zur Verwendung, die einen Einsatz mit einer flachen, mit Leder iiber- 

zogenen Platte bekamen. An den Seitenwanden wurde von Hand mit 

Hammern geklopft.

Das Betonieren der Fahrbahnstiitzen und dereń Riistung zeigt Abb. 24. 

Der Beton wurde durch die Hosenrohre abgelassen und unten durch 

eine kurze Holzrinne, die mit einem Stellbrett verschliefibar war und so 

den Beton zusammenfafite, dem Innern der Stiitzenschalung zugeleitet.
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Fiir den Langstransport auf der Briicke war eine Benzinlokomotive 

von 5 PS eingesetzt. AuBer den erwahnten Rollwagen fiir die Trans- 

portkiibel waren 20 Muldenkipper und 10 Plattformwagen, sowie 620 m 

Feldbahngleis mit vier Weichen und drei Drehscheiben im Betrieb.

Da die Betonarbeit in bestimmten zusamtnenhangenden Teilen aus- 

gefiihrt werden muBte, wurde vielfach auch nachts gearbeitet. Dabei

portluibcl hochschnellte, so dafi sich dessen Aufhangeose aus dem 

Kranhaken lósen konnte und der Kubel in die Tiefe stiirzte. Der 

Raum unter der Last war zwar frei, durch einen absplitternden 

Schalungsteil wurde jedoch einer der unten arbeitenden Leute tOdlich 

verletzt. Die gefahrliche und schwierige Eisenarbeit ist dagegen ohne 

Unfal! verlatifen.

Herablassen der KiesvorbeIastung offen gehalten werden muCte, da er 

an dieser Stelle nicht zu arbeiten hatte; er war allein vorgegangen und 

anscheinend vom Schwindel erfafit worden. Beim drltten Unfall klemmte 

sich beim Hochziehen ein leerer Transportkubel unter der Arbeitsbuhne 

am Rande der Lucke; beim Losmachen scheint das Kranseil noch so in 

Spannung gewesen zu sein, daB es den verhaltnlsmafiig leichten Trans-

erst Mitte Marz eintrat. Von der Zeit fiir die Montage der Eisen- 

konstruktion trifft ein Teil auf die Vorarbeiten (Verankerungen, Gelenke), 

der Freivorbau selbst hat nur acht Wochen beansprucht. Das Einschalen des 

Bogens wurde vom Fortschritt der Zusatzbewehrung bestimmt, dereń Ein- 

bringung durch die steife Bewehrung behindert war und daher mehr 

Zeit ais gewóhnlich beanspruchte. Dagegen hat das Betonieren des

Abb. 22. Yerarbeilung des Betons an der Einbaustelle.

wurden die Anlagen am westlichen Hochufer mit etwa 15 Lampen, die 

Fahrbahn mit 18 auf die ganze Lange gleichmaBig verteilten Lampen 

und die jeweiligen Arbeitsplatze mit sechs Lampen beleuchtet, alle in 

der Starkę von 200 W.

Die Belegschaft wahrend der Hauptarbeiten betrug 70 bis 100 

Mann, wovon wahrend der Aufstellung der Eisenkonstruktion etwa 30 

Mann bei der Eisenbaufirma arbeiteten. Leider forderte der Baubetrieb 

drei Todesopfer. Ein Mann wurde infolge eines Kabelschadens am Ent­
ladekran durch den elektrischen Strom getótet. Unerklarlich war der 

Sturz eines Mannes durch eine Liicke in der Arbeitsbuhne, die zum Abb. 24. Betonieren der Stiitzen.

Einen interessanten Einblick iiber den Fortgang der Arbeiten und die 

wechselnde Beanspruchung der Baueinrichtung gibt der Betriebsplan 

(Abb. 25), der die wirklich eingehaltenen Zeiten enthait. Die auffallend 

lange Zeit fiir die Ausfiihrungszeichnungen ist durch die genaue Durch- 

rechnung aller Einzelheiten, fiir die alle statischen Unbestimmtheiten 

beriicksichtigt wurden, bedingt. Die Eisenbeschaffung hat langer ais 

erwartet in Anspruch genommen, da die Gurtprofile in St 48 auf Be- 

stellung gewalzt wurden und das Walzwerk wahrend dieser Arbeit durch 

Walzenbruch eine BetriebstOrung erlitt. Den Zeitpunkt fur den Beginn 

der Betonierungsarbeiten im Friihjahr bestimmte der Frostaufgang, der

Abb. 23. Bogenbetonierung. Abb. 25. Betriebsplan.
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Bogens nur 14 Tage, mit Einschaltung von Nachtschlchten, gcdauert. 

Zwischen dcm Betonieren von Bogcnstiitzen und Fahrbahn waren wegen 

der notwendigen Erhartung des Betons bestimmte Fristen einzuhalten, 

wahrend dereń aber an der Schalung gearbeitet werden konnte.
Da das System Melan-Spangenberg in so groBem Ausmafie zum 

ersten Małe Anwendung fand, war der Arbeitsvorgang in vielen Punkten 

neuartig, und die Zeit, die zur Verfiigung stand, ist deshaib ais selir 

knapp zu bezeichnen. Sie konnte eingehalten werden, weil durch sorg-

faitige vorausgehende Uberlegung des Arbeitsvorganges unangenehme 

Oberraschungen und die Notwendigkeit, erst wahrend des Baues Arbeits- 

weisen ausprobieren zu miissen, vermieden wurden. Besonders wichtig 

war das reibungslose Ineinanderarbeiten der Tiefbaufirma und der Eisen- 

baufirma, die durch die vielfache Gleichzeitigkeit ihrer Arbeiten und dic 

gemcinsame Geratebeschaffung auf inniges Zusammenwirken angewiesen 

waren. Das ganzc Bauwerk wurde Anfang November bis auf wenige 

Restarbeiten glilcklich vollendet.

Yermischtes.

>) Vgl. „Bautechn." 1929, Heft 37, S. 533.
2) Ober die Ringbahnkreuzung vgl. „Bautechn." 1930, Heft 4, S. 46. Abb. 2. Bahnhof Jungfernheide.

Technische Hochschule Darmstadt. Die Wiirde eines Doktor- 
Ingenieurs ehrenhalber ist ver!iehen worden dem ordentlichen Professor 
fiir Statik und Eisenbau an der Technischen Hochschule Hannover Martin 
G r iin in g  in Anerkennung seiner hervorragenden Verdienste um die Ent- 
wicklung der statischen Wissenschaft.

Deutscher Wasserwirtschafts- und Wasserkraft -Verband e. V.
Am D iens tag , den 4. F eb rua r, nachm . 5,30 U hr, spricht im groBen 
Vortragsaale der Berliner Funkhalle, Berlin - Charlottenburg, Konigin- 
Elisabeth-StraBe 23, der Regierungsbaurat Sr.=2ś«g. Sch irm er, Magdeburg, 
iiber „D ie  k u ltu r te c h n is c h e n  G ru n d lag e n  der B e w ir ts ch a ftu n g  
von S trom  n iede rungen  Eintritt frei, jedermann willkommen.

Die neue Siemensbahn in Berlin. Der Bau der vom Berliner Nord- 
ring im Bahnhof Jungfernheide abzweigenden Siemensbahn, dereń Betrieb 
am 18. Dezember 1929 eriJffnet wurde, soli die Verkehrsverhaltnisse fiir 
die Sicmensstadter Werke grundlegend verbessern. Wie die zur Eroffnung 
der Siemensbahn von der Bauherrin heraus- 
gegebene Festschrift berichtet, waren 
StraBenbahn und Vorortbahn nicht mehr 
in der Lage, die 60 000 Arbeiter und An- 
gestellten unter ertraglichen Verhaitnissen 
zu befórdern. Die Vorortbahn nach 
Spandau kann mit Riicksicht auf die die 
gleichen Gleise benutzenden Ziige des 
Fernverkehrs in den Hauptbetriebszeiten 
nur eine beschrankte Zahl von Einsetz- 
ziigen fahren; auBerdem ist, da sich der 
Schwerpunkt der Siemenswerke infolge 
des Wachsens der Fabrikanlagen nach 
Norden und Westen verschoben hat, der 
Weg zu den nachstgelegenen BahnhOfen 
Fiirstenbrunn und Jungfernheide zu weit 
geworden. Die StraBenbahn konnte trotz 
Einbaues von Kehrschleifen, doppelten 
Abfertigungsgleisen und Bereitstellen zahl- 
reicher Einsetzziige den auf sie eindran- 
genden Verkehr auf dem einen nach Berlin 
fiihrenden Gleispaar nicht mehr reibungs- 
los bewaltigen. Abhilfe durch weiteren 
Ausbau dieser Verkehrswege kann nicht 
mehr erzielt werden. Eine Weiterfiihrung 
der am Wilhelmplatz in Charlottenburg 
endenden Untergrundbahnlinie kam wegen 
der hohen Baukosten, und weil sic keine 
unmittelbare Verbindung mit dem Wohn- 
sitz der Hauptmassen der Arbeiter — dem 
Berliner Norden —  herstellt, ernstlich 
nicht in Frage.

Die einzige MOglichkeit, den Ver- 
kehrsmifistanden wirksam abzuhelfen, blieb 
die nunmehr in Betrieb genommene Ab- 
zweigung der Bahn voin Bahnhof Jungfernheide des Nordringes und die 
Fiihrung der Strecke in moglichster Nahe der Hauptbetriebe der Siemens­
werke (Abb. 1).

Der Bahnbau ist ein Gemeinschaftsunternehmen der Reichsbahn und 
des Slemenskonzerns; letzterer stellte die Baugelder zur Verfiigung und 
erbaute in eigener Regie im Einvernehmen mit der Reichsbahn den Bahn- 
kórper, der bei Betriebsbeginn in das Eigentum der Reichsbahn gegen 
Erstattung einer festen Summę, iibergeht.

Die Bauarbeiten konnten erst seit dem Jahre 1928 mit Nachdruck 
gefOrdert und im November 1929 zum AbschluB gebracht werden.

Um nicht unnOtig kostbares Baugelande zu zcrschneiden und aus 
betriebstechnischen Notwendigkeiten heraus entstand die ausgefiihrte 
Erweiterung des Bahnhofes „Jungfernheide", wo ein dritter Bahnsteig 
wegen der Einfiihrung der neuen Zweiglinie erforderlich wurde. Die 
Durchfiihrung des neuen Ostlichen Tunnels nach Siiden, um einen 
besseren AnschluB an das Charlottenburger Strafiennetz zu gewinnen, 
ist in Kurze beabsichtigt. Die Bahn iiberkreuzt unmittelbar westlich des 
bisher einzigen Zuganges zum Bahnhof „ Ju n g fe rn h e id e "  (Abb. 2) den 
Tegeler Weg und die Spree1), senkt sich dann zwischen den auseinander 
gezogenen Rlngbahngleisen, dereń Gleis Jungfernheide—Wcstend auf 
einer schlanken Eisenfachwerkbriicke iiber die Siemensbahn hinwegfiihrt,

ab2) und strebt in einem groBen Bogen der Siemensstadt zu. Auf einer 
groBen Spreebriicke mit zwei aus der Riicksicht auf die spatere Ein- 
niiindung des Verbindungskanals vom Westhafen zur Spree mit 52 
bzw. 70 m Stiitzweite festgelegten Offnungen iiberschreitct die Bahn den 
FluB an der Grenze der Bezirksamter Charlottenburg und Spandau und 
erreicht das Geiande der Siemenswerke. Hier fiihrt sie iiber einen 800 m 
langen eisernen Briickenzug, der die Ausnutzung des Fabrik- und Wolin- 
geiandes und die Strafienziige am wenigsten behindert, und bedient mit 
dem Bahnhof „W ernerw erk" den Hauptbrennpunkt des Verkehrs in 
Siemensstadt.

Der in der Mitte des Bahnsteiges gelegene siidliche Eingang an der 
geplanten Veriangerung der SiemensstraBe stellt dic kilrzeste Verbindung 
mit den in der Nahe gelegenen Werken der Siemens & Halske AG. und 
des Blockwerkes der Vereinigten Eisenbahn-Signalwerke ber. Er wird 
nur zu den Schichtwechselzeitcn geOffnet. Der nijrdliche, unmittelbar auf 
den Siemensdamm miindende Ausgang wird dauernd offen gehalten und 
yermittelt den Tagesverkehr und den Wohnverkehr. Von dem geplanten

Abb. 1. Lagcplan der Siemensbahn.



Abb. 3. Bahnhof Siemcnsstadt.

Holtzdamm ab umfahrt die nunmchr auf Dammschiittung verlaufende Bahn 
das vor dem Kriege entstandene Wohnviertel von Siemensstadt, iiber- 
kreuzt die in der Anlage begriffenen Strafienziige auf Eisenbetonbriicken und 
erreicht mit dem iiber der siidnOrdlichen Hauptverkehrsader der Siemens­
stadt, dem Rohrdamm, gelegenen Bahnhof .S ie m e n s s ta d t"  (Abb. 3) 
den zweiten Verkehrsschvverpunkt. Der neue Bahnhof wird den Verkehr 
des Hauptverwaltungsgebaudes, des Schaltwerkes mit dem neuen Hoch- 
haus, des Dynamowerkes sowie der anderen in der Nahe gelegenen 
Betriebe der Siemens-Schuckertwerke AG. aufnehmen. Fiir den Werk- 
verkehr wird der unmittelbar auf eine neu zwischen Verwaltungsgebaude 
und Schaltwerk-Hochhaus angelegte Strafie mundende Westausgang zu 
den Schichtwechselzeiten geOffnet, wahrend das ostliche Eingangsgebaude 
mit besonders geraumiger Vorhalle und breiten Treppen dem Tages- und 
Wohnverkehr, der auch hier mit der im Gange befindlichen Ausdehnung 
der Wohnbebauung eine Steigerung erfahren wird, dient. Vom Rohrdamm 
senkt sich der Bahndamm allmahlich auf StrafienhOhe und fiihrt zum 
Endbahnhof „G arten fe ld " (Abb. 4), von wo das Kabelwerk und Metall- 
werk der Siemens-Schuckertwerke in 5 Minuten Fufiweg erreichbar sind.

Zwischen den beiden letzten BahnhOfen ist ein grofier Abstellbahnhof 
angeordnet, auf dessen sechs Gleisen je zwei 8-Wagenziige hintereinander 
abgestellt werden und fiir den abendlichen Spitzenverkehr bereitbleiben. 
Dieser Abstellbahnhof wird von Scheinwerfern, die auf zwei je 30 m hohen 
Masten aufgestellt sind, beleuchtet: die fiir Deutschland erste Anlage 
dieser Art, wie sie bisher nur in Danzig fiir die Polnische Eisenbahn- 
verwaltung und in Spanien gebaut worden ist.

Die Bahn wird elektrisch betrieben. Fiir die Triebstromversorgung 
ist am Bahnhof „Siemensstadt" ein grofies Gleichrichterwerk errichtet 
worden, das den vom Hauptverteilungswerk „Halensee" kommenden 
hochgespannten Drehstrom von 30000 V in Gleichstrom von 800 V 
Betriebsspannung umwandelt. Die Umformung geschieht durch Queck- 
silberdampf-GroBgleichrichter. Der Betrieb wird wahrend des ganzen 
Tages durch Pendelztige zwischen „Jungfernheide" und „Gartenfeld", 
die je nach der Verkehrsdichte in 10 bis 20 Minuten Abstand verkehren, 
gefiihrt. AuBerdem werden fiir den Berufsverkehr alle 10 Minuten durch- 
gehende Ziige von „WeiBensee" nach „Gartenfeld" gefahren,' so daB zu 
den Schichtwechselzeiten 5-Minutenverkehr besteht. Eine etwaige Ver- 
langerung der Bahn iiber „Gartenfeld" hinaus nach Spandau-Nord und 
weiter nach Hennigsdorf ist vorgesehen. Die Gleisanlage auf Bahnhof 
„Jungfernheide" ist so gestaltet, daB auch Ziige „Westend—Jungfern­
heide—Gartenfeld" ohne Umsteigen gefahren werden konnen. Der Betrieb 
kann auch auf 2V2-Minutenverkehr eingestellt werden.

Die neue Bahnlinie schafft nicht nur fiir die Arbeitnehmer der Siemens- 
werke bessere und angenehmere Verkehrsbedingungen durch die Ver- 
kiirzung der Fahrzeit zwischen Jungfernheide und Gartenfeld, die haufigere 
Zugfolge, die Einbeziehung in die Preisstufe der Nahzone des Stadt- und 
Ringverkehrs, die gegen Witterungsunbill besser geschiitzte BefOrderung 
in den neuzeitllchen Stadtbahnziigen gegeniiber den Beforderungs- 
mOglichkeiten auf der StraBenbahn, sondern sie dient auch zur Auf- 
schliefiung des ganzen Industrie- und Wohngelandes bei Siemensstadt 
und erleichtert den Ausflug- und Sportverkehr nach Gartenfeld und 
Siemensstadt. L.

Die Seilbahn auf den Watik. Am 20. Juni d. J. wurde die dritte 
Seilschwebebahn in Bayern, die Wankbahn, in Betrieb genommen, und 
zwar wurde auch diese Seilbahn von der Firma A. Bleichert & Co. erbaut, 
die der Ausfiihrung wiederum die Bauweise Bleichert-Zuegg zugrunde 
legte.

Die Talstation liegt in der SachsstraBe, nur wenige Minuten von der 
Mitte des Ortes Partenkirchen entfernt. Diese auBerordentlich giinstige 
Lage der Talstation mitten in Partenkirchen ist fiir den Besuch der Wank­
bahn von sehr groBem Werte, da keinerlei an Abfahrtzeiten gebundene 
Zufahrten von langerer Dauer erforderlich werden.

Die Bergstation liegt auf der HOhenkote 1765 m, also nur 15 m unter- 
lialb des Wankhauses. Da die Talstation eine HOhenkote von 745 m 
aufweist, betragt die Steigung der Wankbahn 1020 m. Die Gesamtiange 
der Bahn betragt schrag gemessen 2680 m und im GrundriB 2480 m.

Abb. 4. Bahnhof Gartenfeld.

Das Langenprofil erforderte fiinf Stiitzen, die ais Stander in Eisen- 
konstruktion hergestellt wurden, und dereń Hohen zwischen 10 und 40 m 
schwanken. Insgesamt waren fiir die Stiitzen allein 160 t Eisenkon- 
struktion erforderlich: Die grofite Spannweite der Seile iiber dem Kessel- 
graben erreicht eine Lange im GrundriB von 1072 m, schrag gemessen 
von 1150 m, —  Die Anlage der Bahn setzt einen Betrieb mit zwei Per- 
sonenwagen im Pendelverkehr auf zwei Tragseilen voraus. Der Durch- 
messer der Tragseile betragt 48 mm; das Zugseil erhielt 22 mm, das 
Gegenseil 20 mm und das Hilfsseil 19 mm Durchmesser.

Die Personenwagen fassen aufier dem Fiihrer je 25 Personen zuziiglicli 
100 kg fur Gepack. Interessant ist bei der Wankbahn die Ausbildung 
der Wagen, die zwOlfeckigen GrundriB haben, so daB samtliche Fahrgaste 
ungehindert die Aussicht genieBen konnen.

Bei der in Bayern zugelassenen HOchstgeschwindigkeit von 5 m/sek 
ergibt sich eine Fahrzeit von 9V2 min, so dafi einschliefilich Ein- und 
Aussteigen in der Stunde etwa 574 Spiele mOglich sind. Es kOnnen somit 
stiindlich etwa 130 Personen in jeder Richtung befOrdert werden.

Mit dem Bau der Bahn wurde im Juli 1928 begonnen. Im Oktober 
desselben Jalires waren die Tal- und die Bergstation unter Dach. Ende 
April 1929 wurden die ersten Fahrten unternommen, wahrend nunmehr 
die Bahn ihren Offentlichen Betrieb begonnen hat. F. F.

Ausfiihrung des Schiffshebewerks Niederfinow. Die Ausfiihrung 
des Schiffshebewerks Niederfinow nach den Entwiirfen der Reichswasset- 
strafienverwaltung ist jetzt einer Firmengemeinschaft iibertragen worden, 
die sich fur den maschinellen Teil aus den Firmen Ardeltwerke G. m.b.H., 
Eberswalde, Demag Aktiengesellschaft, Duisburg, Fried. Krupp-Gruson- 
werke AG., Magdeburg-Buckau, und fiir die Stahlbauten aus den Firmen 
I. Gollnow & Sohn, Stettin, Gutehoffnungshiitte AG., Oberhausen, 
Aug. Klonne, Dortmund, und Mitteldeutsche Stahlwerke AG. Lauch- 
hammerwerk, Lauchhammer, zusammensetzt. Der elektrische Teil wird 
von den Siemens-Schuckertwerken AG. in Verblndung mit der Allgemeinen 
Elektrizitats-Gesellschaft ausgefiihrt. Die Federfiihrung fiir das Gesamt- 
bauwerk und fiir die Gruppe Maschinenbau liegt bei der Demag, die 
Federfiihrung der Gruppe Stahlbau bei der Firma Aug. Klonne. DerWert 
des Auftrags fiir die beiden Gruppen (ohne Tiefbauarbeiten) belauft sich 
auf rd 10 Mili. RM; die Bauzeit ist auf ungefahr vier Jahre veranschlagt.

Personalnachrichten.
Preufien: Der Direktor des Kaiser-Wilhelm-Instituts fiir Eisen-

forschung in Diisseldorf, Prof. SDr.=3»3 cfjv. Dr. phil F. KOrber, ist zum 
Honorarprofessor in der Fakultat fiir Stoffwirtschaft der Technischen 
Hochschule Aachen ernannt worden. Der Regierungs- und Baurat (W.) 
M aybu rg  bei der Regierung in Liineburg ist zum Oberregierungs- und 
-baurat ernannt worden; der Regierungsbaumeister (W.) H on ne f beim 
Kulturbauamt in Trier ist zum Regierungsbaurat ernannt und ais solcher 
planmaBig angestellt worden.

Versetzt s ind : der Regierungs- und Baurat (W) K le tt  von der Re­
gierung in Schneidemiihl an die Regierung in Merseburg, die Regierungs- 
baurate (W) L iebsch  vom Pregelbauamt in Insterburg an das Wasser­
bauamt in Gleiwitz, S onn tag  vom Kulturbauamt II in Magdeburg an 
das Kulturbauamt in Merseburg ais Vorstand, Walter Vofi vom Kultur­
bauamt in Fulda an das Kulturbauamt in Breslau; — der Regierungs­
baumeister (W) ®v.=3ng. H ie lm a n n  vom Wasserbauamt II in Kassel an 
das .Neubauamt Kanalabstieg in Magdeburg.

G esto rben : Der Oberregierungs- und -baurat F. M e lche r in
Merseburg, kulturbautechnischer Dezernent der Regierung daselbst.
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