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Ane Rechte yorbehaiten. Schweiflen von Stahlbauten.
Von Schaper.

Die in der letzten Zeit in der Schweifitechnik erzielten Fortschritte 

haben dem Sch\veiBverfahren auch beim Stahlbrticken- und Stahlhochbau 

Eingang verschafft. Die Vorteile der Schweifiung gegeniiber der Nietung 

sind unverkennbar. Sie bestehen in Ersparnissen, die dadurch erzieit 

werden, daB die Arbeiten fiir das Anzeichnen und Ankórnen der Niet- 

mittelpunkte, fiir das Bohren und Aufreiben der Nietlocher und fiir das 

Verputzen der NietkOpfe fortfallen, dafi im allgemeinen die Arbeiten fur 

das Herstellen der SchweifinShte nicht teurer sind ais die Nietarbeiten1), 

daB das Gewicht der Schweifinahte geringer ist ais das Gewicht der Niet- 

kopfe, und dafi in allen gezogenen Bauteilen die Querschnitte um den 

Inhalt der Nietlocher geringer gehalten werden konnen. Ein weiterer 

Vorteil geschweifiter Stahlbauten vor genieteten ist der, dafi unter dem 

Eigengewicbt und der Nutzlast keine bleibende Durchbiegung auftritt. 

Die Heftniete in genieteten, zusammengesetzten, gezogenen Gliedern 

brauchen in geschweifiten Gliedern nicht durch einzelne Schweifistellen 

ersetzt zu werden, da die Fugen zusammengeschweifit sind und damit 

dem Wasser der Eintritt in die Zwischenraume versperrt ist. Es tritt 

aiso kein Querschnittsverlust ein. Die Heftniete in genieteten, zusammen

gesetzten, gedriickten Gliedern miissen wegen der Gefahr des Ausknickens 

und Beulens bei geschweifiten Gliedern durch einzelne ausgeschweiBte 

LOcher ersetzt werden. Die Anschauungen dariiber, ob in genieteten 

gedriickten Gliedern die mit den Nieten ausgefiillten Nietlocher mit zum 

tragenden Querschnitt gerechnet werden diirfen oder nicht, sind geteilt. 

In geschweiBten, gedriickten Gliedern diirfen die ausgeschweifiten LOcher 

sicher zum tragenden Querschnitt gerechnet werden, weil das Schweifigut 

die Locher satt ausfullt. Bei Nieten ist das zweifelhaft.

Es wird vermutlich nótig sein, fiir die Grundeinheiten der geschweifiten 

Stahlbauten teilweise andere Querschnittsfornien auszubilden, ais sie fiir 

die genieteten Stahlbauten iiblich sind, 'um zweckmafiige und wirtschaft- 

liche Bauweisen zu erhalten. So wird vermutlich der Rohrenąuerschnitt 

ein fiir geschweifite Fachwerkkonstruktionen geeigneter Querschnitt der 

einzelnen Bauglieder sein. Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft lafit 

gegenwartig geschweifite Fachwerktr3ger aus Baugliedern mit Rohren

ąuerschnitt herstellen, um sic dem Bruchversuch zu unterwerfen. Statische 

und dynamische Bruchversuche mit 9 m weit gestiitzten geschweifiten 

Fachwerktragern mit den fiir genietete Tr3ger iiblichen Querschnittsformen 

der Bauglieder hat die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft im Verein mit 

dem Deutschen Stahlbau-Verband bereits durchgefiihrt. Die Versuche 

haben ergeben, dafi die Schweifinahte ausreichende statische und dyna

mische Festigkeit besitzen. Auf Grund der bei den Versuchen ermittelten 

Bruchfestigkeiten ist ais zulassige Scherbeanspruchung zwischen Schweifi- 

naht und angeschlossener Grundeinheit ein Wert von 570 kg/cm2 fest- 

gesetzt worden.

schmaier ais die erste Lamelle gehalten wird, nur durch seitliche Kehl- 

nahte mit der ersten Lamelle verbunden (Abb. 1 unten). Im Druckgurt 

wird die zweite Lamelle, die ebenfalls etwas schmaier ais die erste La- 

melle gehalten wird, durch seitliche Kehlnahte und durch einzelne aus-

Abb. 3. Geschweifite Werkbahnbrucke bei Weiz i. d. Steiermark.

geschweifite Locher in der Mitte mit der ersten Lamelle verbunden. Die 

zweite Lamelle kann im Druckgurt auch aus zwei Teilen gebildet 

(Abb. 1 oben) und auBer den beiden seitlichen Kehlnahten noch durch 

eine Mittelnaht mit der ersten Lamelle verbunden werden. Im zweiten 

Falle werden die dickeren Lamellen mit den schwScheren in den Stofi- 

stellen stumpf zusammengeschweifit (Abb. 2). Das Stegblech wird mit 

den unmittelbar anschliefienden Lamellen zunachst an einigen Stellen auf 

beiden Seiten durch kurze Schweifinahte zusammengeheftet und dann erst 

durch durchgehende Nahte verbunden. Hierdurch werden ungiinstige 

Formanderungen und Spannungen vermieden.

Die Schweifiung eignet sich besonders auch fiir Verst3rkungen der 

Glieder der Briickenhaupttrager und der Fahrbahntr3ger und dereń An-

Abb. 1. Abb. 2.

Geschweifiter Blechtrager. Geschweifiter BIechtr3ger.

Geschweifite vollwandige Trager werden zweckmafiig nicht aus Steg

blech, Winkeleisen und Breiteisen, sondern nur aus Stegblech und Breit- 

eisen gebildet (Abb. 1 u. 2). Die starkeren Gurtteile kOnnen dabei wie 

bei den genieteten Tragern durch Auflegen weiterer Lamellen auf die 

erste gebildet werden (Abb. 1) oder dadurch, daB fiir die starkeren Gurt

teile dickere Lamellen ais fiir die schwacheren Gurtteile verwendet werden 

(Abb. 2). Im ersten Falle wird im Zuggurt die zweite Lamelle, die etwas

l) 12 Niete von 20 mm Durchmesser und 40 mm Schaftiange zu 
schlagen kostet einchliefilich Materiał rd. 2,60 RM. Man kann auf 12 Niete
2 Schweifin3hte von je 1 m L3nge rechnen. Das Herstellen dieser Nahte 
einschliefilich Materiał kostet rd. 2,40 RM.

Abb. 4. Auflagerpunkt der Briicke bei Weiz.

schliisse. Beim Anschweifien von Verst3rkungsteilen brauchen die Niet- 

verbindungen nicht gelost zu werden, was deshalb sehr erwiinscht ist, weil 

das Herausschlagen von tragenden Nieten bei soichen Uberbauten, die im 

Betriebe verst3rkt werden miissen, immer Gefahren fiir die Sicherheit mit sich 

brlngt und fiir die Gtite der Nietyerbindungen geradc nicht fOrderlich ist.
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Abb. 5. SchweiGmaschine der AG. Elin.

In Amerika sind scbon mehrere Stalilhochbauten und auch eine stahlerne 

Fachwerkbriicke, die der Oberfiihrung eines Werkgieises dient, geschweiSt 

worden.2) Auch sind in Amerika schon Stahlbriicken durch AufschweiBen 

neuer Teile verstarkt worden. Auch in Europa sind schon geschweiBte 

Stalilhochbauten, geschweiBte stahlerne Kranbahntrager und Laufkrane 

vorhanden. So sind z. B. die Dachbinder, die Kranbahntrager und die 

Laufkrane der neuen groBen Schweiflhalle der Aktiengesellschaft fiir 

Elektrlsche Industrie „E lin "  in Weiz in der Steiermark ganz geschweiGte 

Konstruktionen. Auch vier geschweiGte Stahlbriicken sind in Europa 

schon ausgcftihrt worden, das sind die StraGenbriicke bei Łowicz.in Polen3) 

mit 27 m weit gestiitzten, gegliederten Haupttragern, die StraGenbriicke 

bei Leuk in der Schweiz mit 37 m weit gestiitzten, gegliederten 

Haupttragern, die Eiscnbahnversiichsbriicke der Schweizerischen Bundes- 

bahnen bei Biel mit vollwandlgen, 5,2 m weit gestiitzten Tragern und 

die der Oberfiihrung eines Eisenbahnwerkgleises dienende Briicke in Weiz 

in der Steiermark (Abb. 3). Sie gehort der schon erwahnten Aktien

gesellschaft „E lin", die in der SchweiGtechnik in Ósterreich fiihrend ist 

und auf diesem Gebiete AuGerordentliches geleistet hat. Die Briicke ist 

eingleisig und 8,6 m weit gestiitzt. Die Haupttrager sind vollwandig. 

Die hólzernen Querschwellen liegen unmittelbar auf den Haupttragern. 

Diese sind aus Stegblech, Winkeleisen und Lamellen gebildet. Winkel- 

eisen sind noch verwendet worden, weil man die Moglichkeit offen lassen 

wollte, beim Versagen der SchweiGnahte nachtraglich Niete einzuziehen. 

Die Querverb3nde und die FuGwegkonsole sind an die Haupttrager an- 

geschweiGt. Aus Abb. 4, die einen Auflagerpunkt der Brucke darstellt, 

sind die Einzelheiten zu ersehen. Die Briicke ist fiir Lokomotiven mit 

25 t Achsdruck berechnet worden, sie wird aber nur von leichten, elck- 

trischen Werklokomotiven befahren. Sie ist von der Briickenbauanstalt 

W aagner & B iro in Graz hergestellt wordcn. Zum SchweiBen wurden 

umhullte Elektroden der Aktiengesellschaft „E lin" verwendet.

Gelegentlich der Besichtigung dieser Briicke hatte der Vcrfasser auch 

Gelegenheit, sich die ausgezeichneten SchweiGeinrichtungcn der Aktien

gesellschaft E lin  anzusehen. Die Aktiengesellschaft baut Lichtbogen- 

schweiGmaschinen fiir Hand- und automatisches SchweiBen und fiihrt 

Handschweifiung und automatische MaschinenschweiGung aus. Die Sch weifi-

2) „Der Stahlbau" 1928, Heft 17. —  3) .Der Stahlbau" 1929, Heft 26.

Abb. 6. SchweiGmaschine der AG. Elin.

maschine besteht aus dem SchweiGkopf (Abb. 5 oben), dem Gleich- 

stromumformer (auch Aggregat genannt) und dem drehbaren Tisch (unter 

dem SchweiGkopf). Der SchwciBkopf kann zur Ausfiihrung von Langs- 

nahten an dcm feststehenden Werkstiick an einer Fiihrungsschiene entlang 

gcfiihrt werden. Zur Ausfiihrung von Rundnahten steht der SchwciBkopf 

still. Das Werkstiick dreht sich mit dcm Tisch unter dem Kopf. Die 

SchweiBkOpfe arbeiten mit Kohlc- oder Eisenelektrodc, und zwar mit 

Kohlcelektrode ohne Zusatz beim stumpfen ZusammenschweiBen von 

Teilen mit Dicken von 2 bis 8 mm, mit Eisenelektrode beim Zusammen- 

schweifien nach V-fórmiger Vorbereitung der SchweiGkanten und bei der 

AuftragschweiBung(z. B. abgenutzter Radreifen). Ein SchwciBkopf mit Eisen

elektrode ist in Abb. 6 links und ein SchwciBkopf mit Kohlcelektrode in 

Abb. 6 rechts dargestellt. Die SchwciBleistung betragt bei Eiscnelcktroden 

im Mittel 15 m/h und bei Kohlcclcktroden im Mittel 30 m/h. Die grofien 

Umformer, die in der Regel fiir MaschinenschweiGung benutzt werden, 

haben 300, die kleinen 200 A, sie dienen zum SchweiBen mit Hand.

Auf Grund der giinstigen Versuchsergebnisse und der vorliegenden 

Erfahrungen in der Herstellung geschweiBter Brucken hat dic Deutsche 

Rcichsbahn-Gesellschaft beschlossen, eine vollstandig geschweiGte Stahl- 

brucke mit vollwandigen Haupttragern, mit versenkter Fahrbahn und von

10 m Stiitzweite im Betriebe zu erproben. Dic Briicke wird gegenwartig 

hergestellt. Sic wird zunachst in eine noch nicht im Bctrieb befindliche 

Bahnstrecke eingebaut und der Belastung durch fahrende Lokomotiven 

wahrend mehrerer Tage ausgesctzt werden. Bei gunstigem Ausfall der 

Versuchc soli die Briicke in eine Strecke mit lebhaftcm und schwercm 

Vcrkehr eingebaut werden. Ober den Entwurf fiir diese Briicke wird 

demnachst in dieser Zcitschrift berichtet werden.

Zur Untersuchung der SchweiBnahte auf ihre Gute hat die Deutsche 

Reichsbahn eine Róntgcncinrichtung beschafft, die in einem Briicken- 

meGwagen eingebaut ist. Die Rontgenbilder der SchweiGnahte gestatten 

bei einiger Obung, Giite und Mangel der SchweiGnahte sicher zu be- 
urteilen.

Eine bemerkenswerte Griindung beim Bau der Stichbahn Jungfernheide— Gartenfeld zu Berlin.
Aiie Rechte vort)ehaiten. y on Dipl.-Ing. Max Jussel, Berlin.

(Schlufi aus Heft 4.)

In der Grilndungsfuge sicherte man die Pfeiler durch Kaltelastik, 

die auf Schutzbeton angebracht wurde.

Die konstruktive Gestaltung der Pfeiler zeigen die Abb. 6 u. 7. 

Die Senkkasten der Widerlager sind durch Rippen, die im Arbeitsraum 

untergebracht wurden, ausgesteift worden. Die einzelnen Kammem stehen 

durch Óffnungen in den Rippen initeinander in Verbindung, durch die 

auch die Bodenfórderung vor sich ging (Abb. 8, 9 u. 10).

Jeder der beiden Senkkasten hatte zwei Schachte, in denen wahrend 

der Absenkung ohne Druckluft zwei Aufzuge den Bodenaushub nach 

auGen fdrderten. Nachdem die Senkkasten das Grundwasser erreicht 

hatten, wurden die Aufzuge entfernt, der eine Schacht zubetoniert und 

auf den anderen die Schleuse aufgesetzt, durch die der Aushub unter 
Druckluft gefórdert 'wurde (Abb. 11 u. 13).

Die Massen der beiden Widerlager sind aus der nachstehenden Zu- 
sammenstellung ersichtlich:

Ost- West-
widerlager widerlager

Bodenschiittung......................... . . 1680,0 m3 3172,5 m3
S c h n e id e .................... 5,6 t 6,6 t
Eisenbeton des Senkkastens . . . 375,6 m3 268,0 m3
Eisenklinkerverkleidung . . . 431,0 m2 271,0 m-
B lechverk le idung.................... 187,2 m2
Bodenaushub o. Druckluft . . . . 875,0 m3 1418,8 m3
Bodenaushub u. Druckluft . . . . 595,0 m3 688,8 m3

136,3 m2
F iil lb e to n ................................... . 263,9 m3 171,6 m3
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Abb. 12. Ostwlderlager. Senkkasten ausgeschalt. Im Hintergrunde 

die Schuttung fur das Westwlderlager wahrend der Herstellung.

Abb. 13. Ostwiderlager.

Absenkung mit Druckluft, im Yordergrunde die Schleppschurze.

Abb. 8. Ostwiderlager. Schalung des Senkkastens. Abb. 9. Ostwiderlager.

Inneres des Senkkastens wahrend der Ausschalung.

Abb. 10. Ostwiderlager.

Inneres des Senkkastens wahrend der Absenkung mit Druckluft.

Eisenbeton des Pfeilerschaftes . . . 354,6 m3 405,5 m3

Eisenbetonschleppschiirze . . . .  81,4 m2

Holzbohlenschleppschiirze . . . .  61,2 m2 127,1 m2

Quaderbeton......................................... 1,9 m3 1,9 m3

Verblendung aus Maschinensteinen . 46,9 m2

Aternumanstrich...................................  267,2 m2 390,6 in2

Beim Ostlichen Widerlager betragt der kleinste Abstand des Bau

werkes von der Achse des n5rdlichen Ringbahngleises 11 m. Man konnte

daher den Senkkasten 

nicht auf dem natiir- 

lichen Gelande, das an 

dieser Stelle auf der 

Ordinate + 33,00 lag, 

herstellen, wenn man 

nicht fiir die dem Bahn- 

damm am nachsten lic- 

gende Ecke des Kastens 

einen etwa 4 m tiefen 

Einschnitt in die Nord- 

boschung des Ringbahn- 

dammes maclien wollte.

Infolgedessen ent- 

schloB man sich, am 

FuIJe der Bóschung eine 

Sandschiittung so hoch 

herzustellen, dafi bei 

dem Bau des Senk

kastens der Bahnkórper Abb. 11. Westwiderlager. Senkkasten auf 

unangetastet bleiben der hohen Schiittung bcreit zur Absenkung. 

konnte. Da man auf

eine besonders dichte Lagerung der Bodentellchen zur Verhiitung von 

nachtraglichen Sackungen wahrend der Herstellung des Senkkastens grofien 

Wert legte, wurde diese Flacho, dereń Oberkante rd. 2 m hóher ais das 

natiirliche Gelande lag, aufgespiilt.
Da auf der Siid- und Nordseite wahrend der Absenkung verschieden 

grofie Erddriicke auftraten, mufite man wahrend des Niedergehens mit 

einer kleinen waagerechten Verschiebung des Senkkastens nach Norden 

rechnen. Um den Einflufi der Folgen dieser nicht voilkommen lotrechten
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Absenkung unschadlich zu machen, wurde der Senkkasten 10 cm siidlicher 

ais dem GrundriB entspricht auf der Spiilflache crrichtet. Wahrend seiner 

Absenkung hat der Senkkasten des Ostwiderlagers eine waagerechte Ver- 

schiebung von insgesamt 7 cm nach Norden erfahren. Wie bereits gesagt, 

betrug der Abstand des Ostwiderlagers vom nordlichen Ringbahngleis 

rd. 11 m; man hielt daher eine besondere Sicherung dieses Gleises nicht 

fiir erforderlich. Die kleinen Bodenbewegungen, die beim Absenken des 

Kastens aufgetreten sind, haben sich in dieser Entfernung auch nicht 

mehr bemerkbar gemacht.
Dagegen bildete man den Senkkasten mit lotrechten WSnden aus, 

um das MaB der Bodensackungen móglichst gering zu halten.

AuBerdem brachte man auf der der Bahn zugekehrten AuBenkante 

der Decke des Senkkastens eine Schleppschiirze aus Holzbohlen an, hinter 

der vor jeder Absenkung Boden in einzelnen Lagen sorgfaltig eingestampft 

und eingespult wurde. Hierdurch wurde verhindert, daB beim Untertauchen 

der Decke des Senkkastens unter die Erdoberfiache ein Hohlraum 

zwischen dem anstehenden Erdreich und den Pfeilerschaften entstand, 

in den der Boden hineinstiirzen muBte (Abb. 12 u. 13).

Zur Betonbereltung diente eine Betonmischmaschine von 375 1 Fiillung. 

Der Beton fiir den Senkkasten wurde mit Riickslcht auf die dichte Be- 

wehrung in plastischem Zustande eingebracht. Nach dem Erharten erwies 

sich der Beton ais so luftdicht, daB beim Ostwiderlager von einem Innen- 

putz des Senkkastens abgesehen werden konnte. Die Abbindetemperatur 

im Innern des Senkkastens stieg bis auf 52° C.

:o
O o
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von 35 cm Durchm. ais Bohrpfahle bis zur Ordinate + 25,50 nieder- 

gebracht, worauf man in dem Stollen das Auslagerjoch aus Stampfbeton 

mit Eiseneinlagen iiber den Pfahlen herstellte. Nach Beendigung dieser 

Arbeiten wurde die Behelfsbriicke 1 in die gestrichelte Lage verschoben 

und in ihrem Schutze das mittlere Auflager in derselben Weise gebaut. 

Zum Schlusse verschob man die Behelfsbriicke 2 ebenfalls in ihre end- 

giiltige Lage (Abb. 14). Diese Gleisabfangungen haben sich ais sehr zweck- 

maBig erwiesen. Wahrend der gesamten Bauzeit ist keine Beanstandung 

des dichten Bahtwerkehrs durch die Absenkarbeit eingetreten, obwohl 

unter den Provisorien die Bettung infolge der Bodenbewegungen, die bei 

der Herstellung des Widerlagers eintraten, rd. 35 cm wegsackte.

1. Bauwstand

lUUUUŁJUUŁJL

— 20,oo------------

Z. Bauzustand
Z. y+n,os

jr+25,50

J. Bauzustand
rtM.os

U U U U U'U U U l JUUUUUUUU

1. z. 3.

Zu Abb. 14.
II 11

GrundriB und AufriB der Stellen fiir die Gleisabfangungen.

Der Transport des Betons wurde mittels Forderturmes und Mulden- 

kipper bewerkstelligt (Abb. 12 u. 13). Die Absenkung des Pfeilers er- 

forderte insgesamt 17Tage, welcher Zeitraum auch die Zeit fiir das Aus- 

betonieren des Kastens umfaBt.

Ermutigt durch die giinstigen Ergebnisse bei der Herstellung des 

Ostwiderlagers, entschlofi man sich, wic beabsichtigt, dieselbe Bauweise 

auch bei der Herstellung des Westwiderlagers zur Anwendung zu bringen. 

Die bedeutend ungiinstigeren órtlichen Verhaltnisse erforderten jedoch 

im Verein mit der grófieren Absenktiefe und dem auBerordentlich 

kleinen Abstande des neuen Bauwerkes von der Gleisachse des nordlichen 

Ringbahnglelses elnige Vervollkommnungen der beim Bau des óstlichen 

Widerlagers benutzten Arbcitsweise.

Beim westlichen Widerlager betragt der plangemaBe Abstand des 

Bauwerkes von der Gleisachse nur 2,35 m.

Da man befiirchtete, daB infolge der groBen Gleisnahe und infolge 

von Vorkehrungen, dereń Notwendigkeit noch erórtert werden wird, sich 

die Bahngleise wahrend der Absenkung bewegen wurden, beschloB man 

mittels der friiher genannten Gleisabfangung das am nachsten liegende 

nórdliche Gleis zu sichern. Die Ausbildung dieser Gleisabfangung ist 

bereits bei der Beschreibung des Entwurfes 1 angedeutet worden.

Die Herstellung dieser Provisorien geschah auf folgende Weise: Zu- 

erst wurden in einer nachtlichen Betriebspause die beiden Gleisbriicken 

auf Schwellenstapel unter dem Gleis so eingebaut, daB in ihrem Schutze 

die beiden Stollen fiir die auBeren Auflager 1 und 3 bergmannisch auf- 

gefahren werden konnten. Diese Stollen hatten einen Querschnitt von

2 m Breite und 3 m Hóhe. Die Hóhe von 3 m wurde gewahlt, weil der 

sonst gebrauchliche Mindestquerschnitt von 2 X  2 m keinen geniigenden 

Arbeitsraum fiir das Niederbringen der Eisenbetonpfahle geboten hatte. 

Im Schutze dieses Stollens wurden je vier umschniirte Eisenbetonpfahle

' r t  25.50

Abb. 14. Bauzustande fiir die Herstellung der Gleisabfangungen.

Das Siidgleis wurde nicht abgefangen, sondern nur mit Schienen und 

Biigel gesichert, da man annahm, daB in diesem Abstande vom Senkkasten 

die Bodenbewegungen wahrend der Pfeilersenkung nicht mehr so be

deutend seien, daB man das Gleis mittels taglicher Stopfungen in seine 
richtige Lage nicht wieder bringen kónne.

Bei der Absenkung hat sich in der Tat gezeigt, dafi die taglichen 

Bewegungen des siidlichen Ringbahngleises durch geringfuglge Stopf- 

arbeiten unschadlich gemacht werden konnten. Die Gesamtsenkung dieses 

Gleises betrug nach der Beendigung der Druckluftarbeiten rd. 26 cm.

Noch wahrend des Baues der Gleisabfangung begann man mit der 

Herstellung der Bodenschuttung, die beim westlichen Widerlager die 

stattliche Hóhe von rd. 10 m erreichte. Aus Griinden der Wirtschaft- 

lichkeit wurde der Boden in den nachtlichen Betriebspausen auf der Bahn 

herbeigeschafft. Der ausgeladene Boden wurde tagsiiber in Lagen von 

20 bis 40 cm Starkę eingewalzt. Ein Spulbetrieb konnte leider nicht ein

gerichtet werden, weil der durch das Spiilen breiig werdende, lehmige 

Sand sein Wasser nicht so rasch abgab, dafi man unmittelbar nach der 

Fertigstellung der Spulung diese hatte belasten konnen (Abb. 11, 12 u. 13.)

Nach Fertigstellung der Schiittung wurde mit der Herstellung des 

Senkkastens begonnen. Ahnlich wie beim Ostwiderlager muBte auch beim 

Westwiderlager infolge der verschieden groBen Erddriicke an der der 

Bahn zugekehrten bzw. abgekehrten Seite mit einer waagerechten Ver- 

schiebung des Kastens wahrend der Absenkung nach Norden gerechnet 

werden, die bei der groBen Absenktiefe betrachtliche Werte erreichen 

konnte. Um die Folgen dieser Verschiebung unschadlich zu machen, 

beschloB man den Senkkasten 20 cm siidlicher, ais dem Grundrisse ent

spricht, auf der Schiittung aufzubauen. Infolgedessen betrug der Abstand 

der AuBenkante des Senkkastens von der Achse des Nordgleises nur 
2,15 m (Abb. 2, 3, 4, 7, 15 u. 16). Man konnte daher auf der Bahnseite
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Abb. 16. Westwiderlager.

Senkkasten vor der Absenkung. Ansicht von der Ringbahn.

Die Absenkung dieses Pfeilers dauerte vom 10. Oktober bis 9. No- 

vember 1928. Hierin ist auch die Zeit fiir das Ausbetonieren inbegriffen.

Die FtSrderung des Aushubes sowie die Herstellung und der Einbau 

des Betons geschahen auf die gleiche Weise wie beim Ostlichen Wider

lager (Abb. 18).

Die zur Ausfiihrung vorgenannter Arbeiten verwendete PreSIuftschletise 

war eine kombinierte Personen- und Materialschleuse. Sie besafi zwei 

Vorkammern, durch die im Notfalle bis zu 20 Mann auf einmal durch- 

geschleust werden konnten. Von diesen zur Mitte symmetrisch an- 

geordneten Vorkammern konnte eine ais Krankenschleuse benutzt werden 

(Abb. 13 u. 19).
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Abb. 17. Westwiderlager. Kurve der waagerechten Verschiebungen 

wahrend der Absenkung.

Abb. 19. Westwiderlager. Absenkung mit Druckluft, 

links die Schleppschiirze.

Abb. 18. Westwiderlager. Mischanlage, Betonforderturm.

Die Absenkgeschwindigkeit wurde von selbstschreibenden Apparaten 

aufgezeichnet. Bei der Rlngbahnkreuzung hatte das Ostwiderlager mit 

1,80 m in 24 Stunden die grOfite tagliche Absenkung erzielt. Die zur 

Ausfiihrung der Arbeiten benótigte Prefiluft wurde von einer Luftpumpen- 

anlage von vier Kompressoren geliefert, die zusammen 24 m3/min 

Frischluft verdichteten. Der Antrieb dieser Maschinen geschah mittels 

Elektromotoren. Der Strom wurde in eigener Anlage mit zwei Dampf- 

lokomobilen erzeugt. Ein AnschluB an das Bewagnetz dientc ais 
Reserve.

Leitungen, Schieber und Windkessel waren den gesetzlichen Vor- 

schriften entsprechend doppelt vorgesehen. In den unter Prefiluft stehenden 

Raumen wurde nur niedergespannter Starkstrom von 32 V verwendet.

Die Bauleitung iiber diese Arbeiten hatte die Bauabteilung der 

Siemens-Halske AG. und Siemens-Schuckertwerke AG. inne, die im Ver- 

ein mit dem Reichsbahnaufsichtbiiro fur den Bau der Stichbahn Jungfern- 

heide— Gartenfeld den Entwurf bearbeitete. Die Herstellung der Einzel- 

piane fiir die baureife Ausfiihrung besorgte die Siemens-Bauunion G. m. b. H. 

Kommanditgesellschaft, der auch die Herstellung des Bauwerks nebst 

anderen Arbeiten an der genannten Bahn iibertragen war.

Abb. 15. Westwiderlager.

Herstellung der Senkkastenschalung. Im Yordergrunde die Ringbahn.

des Senkkastens weder Rustungen noch Schalungen errichtcn, so dafi man 

deshalb die Klinkerverblendung einen Stein stark herstellen mufite, damit 

sie dem Druck des plastisch eingebrachten Betons wahrend der Her- 

stcllung des Kastens ohne Schalung widerstehen konnte.
Im Gegensatze zum ostlichen Widerlager sind die Wandę des Senk

kastens des Westwiderlagers mit Anzug aufgemauert worden. Man be- 

fiirchtete namlich, dafi bei prismatischer Gestaltung die Reibung an den 

Kastenwandungen in den tieferen Lagen des Bodens so grofi werden 

wiirde, dafi der Senkkasten im trockenen Erdreich stecken bliebe, bevor

er den Grundwasserspiegel erreicht liabe. Aufier diesem Anzug von 1 :20 

verkleidete man die Kasten aufien noch mit einer 3 mm starken Blech- 

haut, deren einzelne Tafeln elektrisch miteinander verschweifit worden 

sind. Allerdings wurde durch den Anzug der Wandę der Lockerung des 

Erdreichs in unmittelbarer Nahe des Senkkastens mehr Vorschub geleistct 

ais bei senkrechten Wandungen. Dieser Bodenbewegung brauchte jedoch 

keine Bedeutung beigemessen zu werden, weil unter dcm am meisten 

betroffenen nordlichen Ringbahngleis grundsatzlich eine Abfangung vor- 

gesehen war (Abb. 16).

Die wahrend der gesamten Absenkung des Westwiderlagers ein- 

getretenen waagerechten Verschiebungcn des Senkkastens nach Norden 

betrugen 22 cm (Abb. 17).
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Die Arbeiten der ReichswasserstrafJenverwaltung im Jahre 1929.
a i i c  R ec iH e  v o r b e h a i ic n .  Von Ministerialdirektor 3)r.=3n«. cftr. GShrs.

(Fortsetzung

6. W estliche  Kanale.

Am Dortm und-Em s-K anal wurde die zweite Fahrt an der Emscher- 

kreuzung fertiggestellt und am 19. Oktober dem Verkehr freigegeben. 

Fur die zweite Fahrt bei Ol fen wurden am oberen und unteren Ende 

zur Einieitung der Bauarbeiten je eine Liegestelle fiir Kanalschiffe im 

Dortmund-Ems-Kanal hergestellt, um von hier aus die fiir die Bauwerke 

der zweiten Fahrt notwendigen groBen Mengen an Baustoffen heran- 

schaffen zu konnen. Ferner wurde von diesen Entladestellen eine Trans- 

portbahn zu den einzelnen Baustellen verlegt. Die Sicherheitstore an 

jedem Ende der zweiten Fahrt und eine Briicke sind bereits im Bau be- 

griffen.

aus Heft 4.)

der Technik auf Schiittbeton ausgefiihrt, der zwischen hólzernen Spund- 

w3nden unter Wasser eingebracht wurde. Die Spundwand klaffte unten 

an vielen Stellen auseinander und bot somit keinen dichten Wasser- 

abschluB. Der Schiittbeton hatte sich zweifellos bereits bei der Her

stellung stark entmischt und wurde in der Folgezelt durch mechanische 

und chemische Angriffe des durchstromenden Wassers weiter zermiirbt 

(Abb. 30).

Ais Ursache der Quellen in der Schleuse wurde ein am Bau

werk langs laufender Schlitz von etwa 10 cm Breite gefunden, der sich 

zwischen der hOlzernen Spundwand und dcm aufgehenden Mauerwerk 

ausgebildet hatte.

Abb. 29. Alte Schleuse Hiintel, Erneuerung der zerstórten Sohle.

Der rechte Mauerwerkblock des Oberhauptes der alten Sch leuse 

H iin te l ist im Jahre 1916 in der Ebene von der Wendenische durch den 

Schiitzschacht gerissen.1) Der geborstene iMauerwerkteil wurde seinerzeit 

behelfsmaBig durch eiserne Klammern wieder verbunden. Die gleich- 

zeitig in der rechten Kammerbóschung der Schleuse auftretenden drei 

Quellen verschwanden erst, ais der Aushub fur die neue Schleuse Hiintel 
eine gewisse Tiefe erreicht hatte.

In diesem Zustande blieb die Schleuse bis zur Fertigstellung der 

neuen Schleuse Hiintel im Jahre 1925 im Betriebe.

Das Oberhaupt der alten Schleuse wurde in den Jahren 1928/29 

griindllch untersucht und instand gesetzt. Dabei zeigte es sich, daB auch 

der linkę Mauerwerkblock in gleicher Weise wie der rechte Błock und 

teilweise auch die Sohle gerissen waren. Das Oberhaupt wurde durch 

eiserne Spundwande, die auf drei Seiten das Bauwerk umfassen, vor 

Unter- und Umtaufigkeit geschutzt. Die geborstenen Mauerblocke wurden

Abb. 30. Alte Schleuse Hiintel, Beschaffenheit des Schiittbetons.

An der S ch leuse  H erbrum  des Dortmund-Ems-Kanals endet die 

kanalisierte Emsstrecke, und die Schiffahrt muB von hier aus abwarts die 

dem EinfluB des Tidenwechsels unterworfene freie untere Emsstrecke be- 
nutzen.

VoIlbeladene Schleppziige pflegen zur Fahrt von Emden aufwarts 

die Fiut zu benutzen derart, daB die samtlichen innerhalb einer Tide 

fahrenden Schleppziige fast gleichzeitig in Herbrum eintreffen. Ander- 

seits treten die abwarts fahrenden Schleppziige unter den im Sommer 

meist herrschenden Wasserstandsverhaitnissen die Fahrt von Herbrum, 

soweit es angeht, auch gleichzeitig, und zwar zu der Zeit an, in der bei 

Fiut der Wasserstand gerade die fiir die Fahrt erforderliche Hóhe erreicht

je durch fiinf Rundeisenanker wieder miteinander verbunden. Die in 

ihrer oberen Lage zerstorte Sohle wurde in Eisenbeton wiederhergestellt 

(Abb. 29). Die Ursachen des Risses sind auf Eindringen von teilweise 

betonschadlichem Wasser in das Fundament des Bauwerks zuriickzufiihren. 

Die Griindung wurde beim Bau der Schleuse nach dem damaligen Stande

l) Ein ausfuhrlicher Bericht iiber Bruch, Untersuchung und Instand- 
setzung der Schleuse erscheint demnachst in der „Bautechn."

hat —  etwa eine Stunde vor Hochwasser — , um weiter unterhalb, etwa 

von Weener abwarts, die Ebbestromung bei hohem Stande in gunstiger 
Weise ausnutzen zu konnen.

Da wegen dieser Umstande unterhalb der Schleuse sehr haufig Schlffs- 

ansammlungen entstanden sind, die wegen der Beengtheit des Platzes im 

Unterkanal der Schleuse den Verkehr auBerordentlich behinderten, zu- 

weilen auch den Unterkanal ganzlich sperrten, wurde im Jahre 1914 damit 

begonnen, den unteren Yorhafen der Schleuse zu verbreitern. Die

Abb. 31. Lageplan der Yerbreiterung des Unterkanals der Schleuse Herbrum.
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Abb. 34.

Nordschleuse IV des Rhein-Herne-Kanals, Hebung der Torbriicke.

Abb. 35.

Schleuse IV des Rhein-Herne-Kanals, Aufhóhung der Leitwerke.

Nordschleuse IV des Rhein-Herne-Kanals wahrend der Aufhóhung.

Arbeiten mufiten aber nach einer Fórderung von etwa 25 000 ni3 Boden 

im Jahre 1915 aus Mangel an Arbeitern und Grofigeraten wieder ein- 

gestellt werden.

Im Jahre 1928 wurden die Arbeiten wieder aufgenomrnen und werden 

im laufenden Baujahre zu Ende gefiihrt. In den beiden letzten Jahren 

wurden insgesamt rd. 120 000 m3 Boden gefordert und rd. 400 lfd. m 

BOschungen in schwerem Bruchsteinpflaster hergestellt. Samtliche Arbeiten 

wurden mit gutem Erfolg im Eigenbetriebe ausgefiihrt.

Nach der Erweiterung (s. Lageplan, Abb. 31) wird der Unterhafen der 

Schleuse Herbrum eine nutzbare Wasserflache von rd. 41 000 m2 bei 

rd. 500 m Lange besltzen, so dafi hier etwa 21 Schleppziige beąuem Auf- 

nahme finden.

Die Arbeiten fiir den Ausbau des gesamten Dortmund-Ems-Kanals 

fiir Fahrzeuge von 1500 t konnten noch nicht aufgenomrnen werden, da 

das Gesetz, durch das diese Erweiterungen sichergestellt werden sollen, 

noch nicht vorliegt.

Am K u s tenkana l wurden auf der preufiischen Strecke die Arbeiten 

von km 8 bis 23 fast fertiggestellt. Es fehlt hier nur noch eine verhaltnis- 

maflig geringe Bodenbewegung und eine Anzahl Bauwerke, besonders 

diejenigen, die bei der Kreuzung mit dem bestehenden Splittingkanal 

notwendig sind. Das Los I von km 0 bis 8 mit einer Gesamtbewegung von 

2,2 Mili. m3 Boden wird voraussichtlich Anfang 1930 in Angriff genommen 

werden.

Auf der oldenburgischen Strecke zwischen Campe und der preuBisch- 

oldenburgischen Grenze nahern sich die Arbeiten der Vollendung.

Die Schleusengruppe IV des Rhein-H erne-K anals, bestehend aus 

zwei Schleppzugschleusen, von je 165 m nutzbarer Lange, ist infolge des 

unter ihr umgegangenen Bergbaues um rd. 1,30 m gesunken; mit der 

zunehmenden Senkung verringerte sich die Hohe der Schleusenplattform 

iiber dem Kanalwasserspiegel immer mehr, so daB die Schleusenbauwerke 

aufgehoht werden mufiten, um sie betriebsfahig zu erhalten.

Abb. 33.

Nordschleuse IV des Rhein-Herne-Kanals, Aufhóhung der Tore.

Abb. 32 veranschaulicht den Zustand der Nordschleuse IV wahrend 

der Aufhohungsarbeiten. Das MaB der Aufhóhung betrSgt 2 m; diese 

Mehrhóhe konnte den Schleusenmauern ohne Verstarkung der Fundamente 

zugemutet werden, weil der Kammermauerąuerschnitt seinerzeit unter 

Beriickslchtigung dieser Aufhóhung berechnet worden ist.

Zugleich mit dem Mauerwerk inuflten die Schleusentorc um rd. 2 m 

aufgehoht werden; das geschah durch Hoherfiihren der Torstander und 

Einbau eines neuen Riegels rd. 2 m iiber dem fruheren obersten Riegel. 

Der Zunahme des Torgewichtes entsprechend wurden einige neue Schwlmm- 

kammern angeordnet. Die Torbriicke auf dem Unterhaupt muBte ent

sprechend der Aufhóhung der Schleusenplattform gehoben und unter- 

mauert werden. Abb. 33 u. 34 zeigen die Tore der Schleuse wahrend 

der Aufhohungsarbeiten. In dem MaBe, wie die Schleuse absank, sind 

auch die Leitwerke im Ober- und Unterwasser gesunken und dadurch 

betriebsunfahig geworden; sie muBten daher, wie dic Schleuse, aufgehoht 

werden. Abb. 35 zeigt die Leitwerke nach der Aufhóhung. Die Pfeiler- 

aufhOhungen sind durch Strebcwerke aus Eisenbeton nach dem Lande zu 

abgesteift, um Schiffstofie mit Sicherheit aufnehmen zu konnen. Die 

Pfeiler des oberen Leitwerkes mufiten in ahnlicher Weise aufgehoht und 

abgesteift werden.

Die Aufhohungsarbeiten fiir eine Schleuse konnten in rd. 4 bis 5 

Monaten durchgcfiihrt werden; sie erforderten fiir beide Schleusen einen 

Kostenaufwand von rd. 1 000 000 RM.

Am K ana ł H am m — L ipps tad t ist die Kanalstrecke von km 40,3 bei 

Werries bis km 47,1 bel Schmehausen fertiggestellt bis auf die Schleuse, 

dereń Bau infolge Kiirzung der Mittel noch zuriickgestellt werden mufite. 

Es ist beabsichtigt, diese Schleuse im Jahre 1930 zur Ausfuhrung zu 

bringen.

Im Jahre 1929 werden die Arbeiten zur Herstellung des K anals 

W ese l— D a tte ln  im wesentlichen vollendet. Von grofieren Ausfiihrungen 

ist zur Zeit nur noch die Fertigstellung der Schleuse bei Friedrichsfeld 

im Gange.2) Der Kanał ist schon auf einer Strecke von etwa 45 km 

gefiillt und auf dieser Strecke auch betriebsfahig. Man kann damit rechnen,

2) Vgl. „Bautechn." 1929, Heft 17 u. 19.
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Abb. 37.

Neubau von Buhnen am rechten Rheinufer oberhalb Uerdingen. .
- .0 '

damit dessen Spiilkraft zu vergrofiern zwecks Beseitigung der sicii trotz 

Baggerungen immer wieder bildenden, der Schiffahrt gefahrlichen Ab- 

lagerungen.

Bei Uerdingen gegeniiber dem Krefelder Hafen wurden weitere vier 

Buhnen ausgefiihrt, die das Mittelwasser auf das normale Mafl von 300 m 

zwischen den Streichlinien einengen. Die Buhnen werden nach Art der 

Rheinbuhnen gebaut, d. h. sie bestehen aus einem Kies- und Senkstein- 

kórper; Krone, Boschungen und Bankett sind mit Pflaster versehen. Der 

Kopf der Buhnen besteht bis zur Hćjhe der Berme aus Senksteinen, die 

Buhnenkrone liegt auf Mittelwasser. Drei Buhnen mit einer Durch-

Abb. 38. Bau des Parallelwerkes bei Homberg-Essenberg.

Die Hochbauten fiir die Betriebsgebaude der Schleusen und Pump- 

werke sind fertiggestellt. Es ist gelungen, die aufiere Erscheinung dieser 

Gebaude in einen guten Einklang mit den hochragenden Hubtorgerusten 
zu bringen (s. Abb. 36).

7. R he ing eb ie t.

Von den Arbeiten zur Aufrechterhaltung der Solltiefen im Rhein- 

strom  sind zwei grćjBere Arbeiten zu erwahnen, die beide dem Zweck 

dienen, iibermaBige Mitteiwasserbreiten des Stromes einzuschranken und

schnittsiange von 54 m wurden in der Zeit vom 18. September bis 

24. Oktober 1929 fertiggestellt (Abb. 37).

Bei Homberg-Essenberg wurde an Stelle von Buhnen die Einengung 

durch den Bau eines 260 m langen Parallelwerkes bewirkt, weil am Ufer 

eine Kohlenverladestelle der Zeche Diergardt vorhanden ist. Die Bau- 

ausftihrung entspricht etwa der der Buhnenbauten, jedoch wird die Krone 

etwas brelter hergestellt (s. Abb. 38 u. 39). Das Parallelwerk liegt genau 

in der Streichlinie. Die Bauzeit betrug 2 Monate 10 Tage. Im Bezirk 

des Wasserbauamts Bingerbriick sind die Vertiefungsarbeiten im Binger 

Loch (II. Fahrwasser) sowie die Vorarbeiten zur weiteren Vertiefung

der Rheinstrecke St. Goar— 

Mannheim auf 2,50 m fort- 

gesetzt worden.

Die Arbeiten fiir die Um- 

kanalisierung des Unter- 

m a in s 3) durch Zusammen- 

legung von fiinf auf drei 

Staustufen wurden fort- 

gesetzt, nachdem bereits

1928 eine Verbreiterung des 
Unterkanals der Schleuse 

Kostheim, die in ihrer 

Lage erhalten bleibt, auf 

60 m durchgefiihrt wurde

Abb. 36. Schiffschleuse am Kanał Wesel-Datteln.

daB im Friihjahr 1930 der Schiffahrtbetrieb auf dem ganzen Kanał auf- 

genommen werden kann. In diesem Zeitpunkte werden auch die Montage- 

arbeiten an den Pumpwerken so weit vollendet sein, daB fiir den Fali 

einer groBeren Wasserklemme die nótigen Speisungswassermengen bis zur 

Scheitelhattung des Dortmund-Ems-Kanals und In diese mit den Pump

werken des Kanals Wesel— Datteln vom Rhein her hochgcpumpt werden 

kdnnen.

Abb. 39. Bau des Parallelwerkes bei Homberg-Essenberg.

3) Hieriiber erscheint 
demnachst eineAbhandlung 
in der „Bautechn."

Abb. 40. Umkanalisierung des Untermains. 

Ausbaggern der Schleusengrube Griesheim.
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Wie im Jahre 1928 sind aucli in der eigentlichen Bauzcit 1929 grofie 

Hochwasser nicht aufgetreten. Die durch dic lange Frostzeit verursachte 

Verzogerung in der Abwicklung des Bauprogramms konnte daher im 

Sommcr und Herbst 1929 einigermafien eingeholt werden.

und in den spateren Senkungsstrecken unterhalb der neu zu errichtenden 

Wehre bei Griesheim und Eddersheiin NaBbaggerungen zur Kiesgewinnung 

fiir dic neuen Staustufen ausgefiihrt wurden und noch die Dienstgehofte 

fiir beide Staustufen zwecks Verwendung bei der Bauausfiihrung errichtet 

waren. An der Staustufe Griesheim sind die Tiefbauarbeiten seit Juli 1929 

im Gange. Abb. 40 zeigt die Ausbaggerung des oberen Tciles der 

Schleusenbauwerkc.

Es werden zwei nebeneinander liegende Schleusen von je 350 m 

Lange erbaut, von denen eine 12, die andere 15 m Breitc erhait. Die 

Haupter werden massiv ausgcliihrt, wahrend die Kammern 

durch Spundwandeisen Larssen Prof. III u. IV eingefafit 

werden. Dic Vorhafen sollen auf ihrer ganzen Lange 

beiderseits mit eisernen Leitwerken eingefafit werden.

Auf Abb. 41 stelit ein kleiner neuartiger Raupenbagger 

fiir die ihm auf dem Fufie folgende, zum Einschlagen der 

Unterhafenspundwande dienendc Ramme die Arbeits- 

ebene her. Dieser Bagger kann sowohl ais Lóffelbagger 

in bis zu 2,50 m tiefen Schnitten arbeiten, ais auch 

zweckdienlich mittels einer Schicberschaufel (s. Abb. 42) 

zum Abheben von Mutterboden verwendet werden.

Die Vorarbeiten fiir den Stichkanal vom Rhein nach 

Aachen und fiir einen Saar-Pfalz-Kanał werden mit 

Ablauf des Rechnungsjahres abgeschlossen.

An der S tau s tu fe  H e id e lb e rg  waren im Jahre 1929 im wesent- 

lichen nur noch die zwei, je 40 m langen und 4,1 m hohen Versenk- 

walzen in der rechtseitigen und der mittleren Wehroffnung einzubauen. 

Um durch diese Arbeiten den Flufiąuerschnitt tunlichst wenig zu 

verengen, wurde die rechtsufrige Walze auf Hochriistung montiert, 

wahrend der teils gleichzeitige, teils spatere Einbau der Mlttelwalze nach 

vorheriger Umschliefiung der Wehroffnung mit den verwaltungseigenen 

Notvcrschliissen auf dem Wehrboden stattgefunden hat Nach der Fertig- 

stellung und Inbctriebnahme der rechtseitigen Walze und dem Einbau

Abb. 41. Staustufe Griesheim, kl. Bagger, dahinter Ramme. Abb. 42. Staustufe Griesheim, kl. Bagger mit Schieberschaufel.

8. D ie N e ck a rk an a lis ie rung .

Von den 26 Staustufen der Neckarkanalisierung in 

der 200 km langen Strecke Mannheim—Plochingen waren 

Anfang 1928 fertig und im Betriebe die beiden untersten 

Stufen Ladcnburg und Wieblingen sowie Neckarsulm 

unterhalb Heilbronn, ferner oberhalb Heilbronn die 

Stufen Unterturkheim und Obertiirkheim, diese jedoch 

ohne Schiffahrtanlagen, da dic Schiffahrtstrafie zunachst 

nur bis Heilbronn ausgebaut wird. Zu Beginn des Jahres

1929 waren fiinf Staustufen im Bau, namlich Heidelberg 

oberhalb Wieblingen sowie oberhalb Heilbronn die Stau

stufen Horkheim, Miinster, Cannstatt und ObercBlingen. 

Durch dic aufierordentlich langc und harte Frostperiode 

von Weihnachten 1928 bis gegen Ostem 1929 wurde dic 

Vollendung der nahezu fertigen Staustufen Heidelberg, 

Horkheim und Oberefilingen um fast vier Monate ver- 

zógert. Die monatelange starkę Vereisung des Neckars 

in seiner ganzen Ausdehnung war wohl fiir die Kraft- 

werke an den Staustufen Ladenburg und Wieblingen von 

nachteiligem EinfluG, weil dort die Wehre wochenlang 

hochgczogen bleiben und daher dic Kraftwerke still- 

gelegt werden mufiten; die Bauwerke sowohl an den 

fertigen Staustufen ais auch an den noch im Bau be- 

griffenen Anlagen haben aber dic Abfiihrung der un- 

geheuren Eismassen aus dem Ncckar und seinen Zu- 

fliissen in den Rhein gut uberstanden.

Wahrend des Winters wurden die Bauarbeiten fiir die 

auf die Staustufe Heidelberg folgenden zwei Staustufen 

Neckargemiind und Ncckarsteinach offentlich ausge- 

schrieben und im Februar 1929 sowohl die Tiefbauarbeiten 

ais auch die Lieferung der Wehr- und Schleusen- 

• verschliisse sowie der Turbinen und sonstigen maschinellen 

und elektrischen Ausriistungen der Kraftwerke dieser 

beiden Staustufen vergeben.

r \ r J .....................................Abb. 44.

Staustufe Neckargemiind, Walze mit Aufsatzklappe in der MittelSffnung.

Abb. 43. Staustufe Heidelberg, Wehr- und Schleusenanlage mit Dienstgebaude 

(voin Unterwasser gesehen).

U.K m io
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Mit den Bauarbeiten an den Staustufen Neckar- 

gemiind und Neckarsteinach wurde Anfang April 1929 

begonnen. Diese beiden Staustufen erhalten keine 

langeren Seitenkanale; sie bestehen aus Wehr, Schleuse 

(110 in Nutziange und 12 m Kammerweite) und Kraftwerk.

An der S tau s tu fe  N eckargem iind  erhalt das 

Walzenwehr drei Óffnungen von je 33 m Lichtweite. 

Die beiden AuBenOffnungen erhalten normale Walzen, 

wahrend zur Ermoglichung cinfachstcr Abfiihrung kleinerer 

Wasseranschwellungen und Eismassen die Mitteloffnung 

eine innerhalb des Waizenkorpers angeordnete Aufsatz- 

klappe an torsionssteifer Welle von 0,80 m Hohe erhalt; 

diese Aufsatzklappe wird mit den Aufzugvorrichtungen 

der Walze bewegt (s. Abb. 44). Das Gefalle der Stau

stufe betragt bei normalen Wasserstanden 4,10 m. Die 

einzelnen Bauwerke konnten auf gutem, tragfahigem 

Buntsandstein in offener Baugrube zwischen Larssen- 

Spttndwanden gegriindet werden. Das rechts vom Wehr 

liegende Kraftwerk erhalt eine Kaplanturbine mit 80 m3 

Schluckfahigkeit und hat eine durchschnittliche Jahres- 

leistung von 16,5 Mili. kWh. Der Generator ist mit der 

Turbinę unmittelbar gekuppelt. Im Laufe dieses Som- 

mers konnte das Kraftwerkgebaude nebst Zu- und Ablauf- 

kanal in der Hauptsache im Rohbau ausgefiihrt und die 

daran anschlieBende rechte Wehroffnung mit den zu- 
Abb. 45. Staustufe Neckargemiind, gehorigcn Pfeilern bis zur HOhe der Windwerke fertig-

Schleusenbaugrube und rechtseitige Wehroffnung nebst Einlauf zum Kraftwerk. gestellt werden; in dieser Óffnung wird gegen Ende

dieses Jahres auch der Wa!zcnverschluB eingebaut sein. 

der NotverschIiisse in der Mitteloffnung war es moglich, bereits Anfang Am linken FluBufer wurden die Aushubarbeiten fiir die Schieusenanlage

Juli den VolIstau der Stufe Heidelberg herzustellen, die Kette der samt den beiden Vorhafen durchgefuhrt, ferner die obere Trennmauer

Schleppschiffahrt aus dem FluB herauszunehmen und die Schiffahrt mit zwischen FluB und Schleusenoberkanal sowie der grOfiere Teil der Schleuse

freifahrenden Schleppern fast bis zur Baustelle der Staustufe Neckar- betoniert (Abb. 45).

gemiind vorzutreiben. Die Restarbeiten an der Staustufe Heidelberg, Die zur Gewinnung der Baufiache fiir die Schieusenanlage notwendig

wie der noch fehlende Aufbau der Windwerkhauschen auf zwei Pfeilern, gewordene Verlegung der LandstraBe Mannheim— Heilbronn am linken

StraBenanschlusse und dergleichen, waren Anfang September beendigt. Neckarufcr ist zuerst ausgefiihrt und bereits im August 1929 dem Vcrkehr

Auszufiihren bleibt nur noch die Kraftwerkanlage der Herrenmuhle, wofiir iibergeben worden. — Ober Wehr, Schleuse und Kraftwerkoberkanal

aber die wasserpolizeiliche Genehmigung noch aussteht. Abb. 43 zeigt fiihrt ein eiserner Vollwandsteg. Ais Nebenanlagen werden FischpaB

die fertige Anlage vom Unterwasser aus. und Bootschleppe erstcllt werden. (SchluB folgt.)

Yermischtes.
Ministerialrat Dr. Lohmeyer zum Oberbaudirektor in Hamburg 

ernannt. Der Hamburger Senat hat den Ministerialrat im PreuBischen 
Ministerium fiir Handel und Gewerbe Sr.=3ug. Lohm eyer, der besonders 
durch die Verhandlungen fiir die Hamburgisch-Preufiische Hafengemein- 
schaft bekannt geworden ist, zum Oberbaudirektor fiir Stroni- und Hafen- 
bau ernannt. Der neue Oberbaudirektor, geboren am 10.5. 1886 in 
Kassel, war von 1913 an ais Regierungsbaumeister zunachst 3V2 Jahre 
beim Erweiterungsbau des Kaiser-Wilheim-Kanals in Kiel, dann 5 Jahre 
lang in der Emdener Hafenverwaltung tatig. Mit 37 Jahren wurde er 
Oberbaurat und bereits mit 40 Jahren Ministerialrat. Sr.=3»g. Lohmeyer, 
den wir zu den Mitarbeitern der „Bautechnik" rechnen diirfen und der 
auch der Verfasser des ruhmlich bekannten Buches Brennecke-Lohmeyer, 
Der Grundbau, 4. Auflage, ist, wird sein neues Amt In Hamburg am
1. April antreten. Wir sprechen Herrn Oberbaudirektor Sr.=2>ng. Lohmeyer 
zu seiner zukiinftigen hochbedeutsamcn Tatigkeit unsere aufrichtigen 
Gliickwiinsche aus. L.

Die neue Verdingungsvorschrift (VOB) der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft. Wie wir einem Geleitwort des Reichsbahndirektors G ehr 
in der nR.-Bahn“ entnehmen, hat bereits im April 1927 die Deutsche 
Reichsbahn-Gesellschaft die vom ReichsverdingungsausschuB heraus- 
gegebene Verdingungsordnung fiir Bauleistungen (VOB) fiir ihr ganzes 
Gebiet versuchsweise eingefiihrt. Jetzt folgt die Verdingungsvorschrift 
fiir Lieferungen und fiir solche Leistungen, die nicht unter die VOB 
fallen — die VVL — . Damit ist das gesamte Verdingungswesen, wenn auch 
zunachst nur vorl3ufig, im ganzen Reichsbahngebiet einheitlich geregelt.

Auch die VVL woilen noch keine endgiiltige Regelung darstellen, 
zumal der ReichsvcrdingungsausschuB in Aussicht genommen hat, sich 
auch mit diescin Teil des Verdingungswesens noch zu befassen. Die 
Bcdiirfnisse der Deutschen Rcichsbahn und die Rucksicht auf ihre im 
Beschaffungswcsen tatigen Beamten liefien es jedoch nicht angezeigt er- 
scheinen, auf das Ergebnis der Arbeiten des Reichsverdingungsausschusses 
zu warten. So hat denn jetzt die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
eine eigene Verdingungsvorschrift fiir Lieferungen und Leistungen heraus- 
gegeben, an dereń Fertigstellung schon seit niehr ais einem Jahr emsig 
gearbeitet worden ist.

Wenn die VVL jetzt auch nur ais eine Sondervorschrift der Deutschen 
Reichsbahn herausgeht, so ist sie doch nicht nur in ihrem SchoBe allein 
geboren; die seinerzeit von dem Herrn Generaldirektor eingesetzte 
„Zentralamts-Kommission", dereń Leitung der Herr Minister Saem isch 
iibernommen hat, hat dabei wesentlich mitgewirkt, und die Erfahrungen 
der Wirtschaft, der Wissenschaft sowie anderer Behórden des Reiches 
sind beriicksichtigt worden.

Der Hauptvorteil der neuen Vorschrift ist darin zu erblicken, daB sic 
nun auch auf dem Gcbiete der umfangreichen Lieferungen einheitliche

Vorschriftcn schafft. Wenn sic auch einzelne bedeutsame Andcrungen 
gegeniiber den bisherigen Bestimmungen bringt, so schlieBt sie doch in 
ihren Grundziigen ebenso wie die VÓB an das Gewesene an. Ais her- 
vorstechender Zug in der allgemeinen Kritik des bchOrdlichen Be- 
schaffungswesens kann wohl bczeichnet werden, daB sich in den letzten 
Jahren der Wunsch nach Wiederkchr der Ausschreibungen in verstarktem 
Umfange bemerkbar gemacht hat. Dem tragt auch die neue Vorschrift 
gebiihrend Rechnung, ohne jedoch eine starre Regelung formalistisch vor- 
zuschreiben. Óffentliches Ausschreiben, beschranktes Ausschreiben und 
freihandige Vcrgebung sind dic drei Verdingungsarten, von denen nach 
bestimmten Leitsatzen jeweils die anzuwenden ist, dic im Einzelfalle fiir 
die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft die wirtschaftlichste ist.

Mit besonderer Sorgfalt sind die Vorschriften iiber das Verfahren 
zusammengestellt, die einerseits der Óffentlichkcit die Gewahr fiir eine 
korrektc Handhabung des Verdingungswesens bieten solien, anderseits 
aber auch die dabei tatigen Beamten gegen unbcrechtigte Vorwiirfc zu 
schiitzcn bestimmt sind, die sich in dem heftigen Kampfc um die Er- 
langung von Reichsbahnauftragen von Bewerbern, die nicht haben be- 
riicksichtigt werden kónnen, nie ganz werden vermeiden lassen.

Deutsche Gesellschaft fiir Bauingenieurwesen. Am Freitag, den 
21. Februar 1930, abends l ll2 Uhr findet im Ingenieurhause, Berlin NW 7, 
Friedrich-Ebert-StraBe 27 (GroBer Saal) ein Vortrag von Reg.-Baumeister 
J. L o renzen , Berlin, iiber „E in d r iicke  e ine r Reise zur Be- 
s lc h t ig u n g  der Z u id e rzee w e rk e " statt. Daran schlieBt sich ein 
kurzer Bericht von Dipl.-Ing. Baer iiber die S tu d ie n re ise  des Vdl 
nach H o lla n d  im  Ju n i 1929 nebst e in ig e n  B em e rkungen  iibe r 
den h o lta n d is ch e n  S tad tebau . Eintritt frei. Gaste willkommen.

Vergiftung von Vieh durch Bleimennige. Auf einem Weide- 
grundstiick an einem Flufilauf wurden mit Genehmigung des Bcsitzers 
eiserne Schwimmgefafie eines staatlichen Betriebes mit Bleimennige an- 
gestrichen. Von dem dort weidenden Rindvieh erkrankten sechs Stiick, die 
teils eingingen, teils notgeschlachtet werden muBten. Nach tlerarztlichem 
Befund lag Bleivergiftung vor, die bei Rindvieh von besonders gefahrlicher 
Wirkung ist. Die Kiihe hatten an den frisch gestrichenen Schwimmern 
geleckt oder das mit Bleimennige verunreinigte Gras gefressen.

Der Schaden ist durch den Staat crsetzt worden. Es erscheint not
wendig, in gegebenen Fallen auf die Gefahr der Bleivergiftung auch von 
Vieh hinzuweisen und geeignete SicherheitsmaBnahmen zu treffen. Dazu 
gehórt auch die Beseitigung der Farbgefafie von der Arbeitstelle.

Zur Frage der Abdichtung von Bauwerken. Bei Eisenbahnbriicken 
mit Oberbauten aus einbetonlerten Walztragern empfiehlt es sich, auBer 
einer zweckmaBigen Querbewehrung Fugen in der Langsrichtung dort 
vorzusehen, wo verschieden groBe Durchbiegungen zu erwarten sind, also
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zwischen den cinzelnen Gleistafeln und zwischen Gleis- 
tafeln und Fufiwegen. In nebenstehender Abbildung ist 
eine nach diesen Gesichtspunkten durchgebildcte Anordnung 
ersichtlich, die im Bezirk der R. B. D. Kassel seit Jahren mit 
bestem Erfolge ausgefiihrt worden ist. Dic Losung hat u. a.

- mind.2,20

\Varenverkehr zu geniigen, betrachtlich erweitert. Zur Zeit besteht der 
Hafen aus zwei Becken, dem alten Hafen mit 80 ha Flachę und dem 
„Agha“-Becken mit 35 ha. Beide haben eine nutzbare KailUnge von 
4500 m. An das „Agha“-Becken soli sich das neue „Mustapha"-Becken 
mit einer Flachę von 80 ha anschliefien. Zu seinem Schutze wird der 
bestehende Wellenbrecher des „Agha“-Beckens um 1200 m in einer 
mittleren Wassertiefe von 20 m verl3ngert und ein zweiter, den Hafen 
seitlich schiitzender Wellenbrecher von 840 m Lange neu errichtet (Abb. 1)_
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Mantels statłfand. Hierauf 
folgte die obere Einschalung 
und derTransportnach einer 
tieferen Stelle des Strom- 
bettes, damit beim Ein- 
bringen der oberen Beton- 
schale das Tunnelstiick 
wegen des erhohten Eigen- 
gewichtes unbehindert tiefer 
einslnken konnte. Die 
so fertiggestellten Tunnel- 
stiicke konnten dann iiber 
ihren endgiiltigen Be- 
stimmungsort geschleppt 
und zusammengeschlossen 
werden. Die Absenkung 
soli nach dem mit diesem 
Baustadium abschiiefienden 
Bericht auf ein sorgsam 
vorbereitetes Sandbett in 
die im Flufi ausgehobcne 
Rinne stattfinden. Zs.
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Kesseldruck.............................................  12 at
Kesselheizfiache...................................  70 m2
Leistung der Dampfmaschinc. . . 240 PS

des Gcnerators . . . .  llO kW  
Drehzahl „ . in der Minutę 400
Stromspannung...................................  250 V

Alle Antriebe werden von je einem Elektromotor bedient. 
Hubvorrichtung: 2 Motoren je 71 PS, Heben 0,7 m/min, Senken 1,2 m/min. 
Fahren der Laufkatzen: 2 Motoren je 28 PS, Geschwindigkeit: 4 in/min. 
Drehen der Drehbiihne: 2 Motoren je 28 PS, 1 Umdrehung in 3 min. 
Greifer: 4 Motoren je 1,65 PS. Schliefien und Offnen der Greifer je in 25 sek.

Die Hubwerke sind mit yerschiedenen Bremsen versehen. Die Haupt- 
bremse ist durch geeignete Obersetzung besonders feinfiihlig ausgebildet, 
um ein sicheres Arbeiten und genaues Manimieren zu ermógllchen. 
Daneben ist noch eine elektromagnetische Hilfsbremse vorgesehen, die 
beim Ausbleiben des Stromes wirksam wird. AuBerdem ist noch eine von 
Hand zu bedienende Hilfsbremse angeordnet. Jeder Greifer besteht aus
je zwei Klauen, die gelenkig miteinander verbunden sind und durch ein
Gegengewicht in der frei gelassenen Stellung gegen den zu fassenden 
Błock gedriickt werden. Die Klauen der Greifer sind mit Schutzschilden 
versehen, in die die Klauen eingezogen werden konnen. Die Schutz- 
schilde gestatten ein sicheres Einfiihren der Klauen in die entsprechenden 
Lócher des Blocks. Das Ganze ist allseitig gelenkig ausgebildet, um eine 
sichere Aufnahme der Last in jeder Lage des Blocks zu ermóglichen. 
Im ganzen sind vier Greifer mit je zwei Klauen vorgesehen, und je zwei 
Greifer iiber ein Ortscheit mit einem an den Hubseilen hangenden 
Balancier verbunden. Jeder Balancier tragt zwei Stiitzen, die sich an der
oberen Seite des Blocks abstiitzen, um eine freie Bewegung der Klauen
zu ermóglichen.

Beim Heben der Blócke werden erst die Greifer in die dafiir vor- 
gesehenen Locher des Blocks eingefiihrt und dann durch Elektromotoren 
angezogen. Durch das Anziehen der Klauen der Greifer entsteht, wenn 
sie festgezogen sind, in den Zugseilen ein hoher Zug, der benutzt wird,

um eine Klinkenvorrichtung auszulosen, die den Strom der Elektromotoren 
abschaltet. Die Abschaltung wird durch Auslóschen von Signallampen 
angezeigt. Beim Heben des Blocks werden die Betiitigungsmotoren fiir 
die Greifer wieder unter Strom gesetzt derart, dafi die Zugseile der Greifer 
gleichmaBig mit den Hubseilen aufgewickelt werden. Die Motoren zum 
Drehen der Drehbiihne arbeiten iiber Ubersetzungsgetriebe auf Zahnrader, 
die in einen auf den Portaltragern angeordneten kreisrunden Zahnstangen- 
ring eingreifen. Die Langsbewegungen der Laufkatzen werden durch 
Endausschalter begrenzt. —  Alle Betatigungsvorrichtungen werden von 
einem Mann von einer Steuerstelle aus bedient. Schm.

Bau eines Verkehrstunnels zwischen Detroit, Mich., und Windsor, 
Canada. Der gegenwartig im Bau befindliche Tunnel zwischen Detroit 
und Windsor ist nach Eng. News-Rec. voni 17. Oktober 1929 der langste 
unterhalb eines Wasserlaufes angeordnete Verkehrstunnel (Abb. 1). Unter 
den beiderseitigen Ufern wurde eine Ausfiihrung mit Schildvortrieb an- 
gewendet. Der Mittelteil des Tunnels wurde dagegen durch Versenken 
eines vorher auf einem besonderen Bauplatz angefertigten Rohres in eine 
im FluBbett ausgehobene Rinne hergestellt. Die Ausbildung der einzelnen 
Tunnelstrecken ist aus den in Abb. 1 dargestellten Querschnitten ersichtlich. 
Bemerkenswert ist im besonderen der unter Wasser liegende Teil, dessen 
Herstellung sich in die Ausfiihrung des Stahlkórpers, in die Betonierung 
der Innen- und AuBenbekleidung und in das Einschwimnien und Ab- 
senken gliedert.

Die Stahlrohre, die Innenbewehrung fiir die innere Betonverkleidung 
und die Aussteifungen wurden auf einem stromabwarts gelegenen Werk- 
platz zunachst zusammengebaut (Abb. 2). Die Langsnahte der Stahlrohre 
sind geschweiBt, wahrend die Ringschusse auBerdem noch genietet wurden. 
Danach folgte die aufiere Einschalung des unteren Teiles der Rohre und 
der Einbau von behelfsmaBigen Abschlufiwanden, dereń Ausbildung aus 
Abb. 3 ersichtlich ist. Die so hergerichteten Abschnitte wurden dann 
seitwarts zu Wasser gebracht und nach einer Betonierungsanlage geflófit, 
wo die Einbringung der inneren Betonfiillung und des Betons des unteren


