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Stellwerkbriicke „Mo“ in Bahnhof Munster i. W.
Von ®r.=3»g. Emil Hoffmann, Munster i. W.

Die Stellwerkbriicke (Relterstellwerk) liegt im Ostlichen Teil des 

Giiterbahnhofs Munster und iiberbriickt ohne Zwischenstiitzen die Wanner 

und Dortmunder Gleise derart, daB sSmtliche in Frage kommenden Weichen 

und Signale und die Siidseite des Personenbahnhofs beąuem beobachtet 

werden kOnnen. Zwischenstiitzen sind aus betriebstechnischen Griinden 

vermieden.

Die eigentliche Tragkonstruktion ist aus Stahl St 37 hergestellt. Eln- 

gedeckt ist das Stellwerk durch ein Teerpappdach auf Holzsparren iiber 

einer Holzbalkenlage, die unmittelbar auf den Haupttragern lagert und 

die holzerne AbschiuBdecke und die Isolierschicht tragt. Die Decke unter

geniigend zur Geltung. Besonders betont werden die verschiedenen Teile 

der Wand noch dadurch, daB die Eisenkonstruktion griinen, die holzernen 

Fensterrahmen weifien Anstrich erhielten, wahrend fiir die Ausmauerung 

rotblaue Klinker gewahlt wurden. Die Hohe der Haupttrager ergab sich zu 

4,36 m (ohne Lamellen gerechnet), die SystemhOhc zu 4,36 —  0,50 =  3,86 ni. 

Die Feldeinteilung ist so gewahlt, daB zehn Felder von 3,38 m zwischen 

den Stiitzen vorhanden sind, wahrend der Kragarm ein Feld von 4,42 m 

bildet. In jedem Rahmen ist der untere Teil mit einer 1 Stein starken, 

der iiber den Fensterrahmen liegende Teil mit einer l/2 Stein starken 

Wand ausgemauert. Die Innenseite der Wandę einschlieBlich der eisernen 

Rahmenkonstruktion ist zwecks Warmeisolierung und aus Griinden der 

Innenarchitektur auf dic ganze HOhc des Stellwerkraumcs mit Holztafelung 

verkleidet. Der Warmeschutz wird noch erhoht durch den unten liegenden 

Kabelraum und durch die isolierende obere Abdeckung.

Abb. 3.

An den Seitenwanden der Briicke sind iiber den Fenstern kleine 

hOlzerne Vordacher von 0,8 m Breite angeordnet, die die Sonnenstrahlen 

vom oberen Teil der Fenster zwecks besserer Aussicht abhalten sollen 

(Abb. 1). Diese Vordacher werden von kleinen eisernen Kragtragern, die 

an den Haupttragerpfosten angebracht sind, getragen. Die obenerwahnte 

holzerne Schutzdecke unter der Brucke ragt in der Breite nach beiden 

Seiten um 0,75 m vor, um die Rauchgase der Lokomotivcn von den 

Seitenwanden und besonders von den Fenstern fernzuhallen. Fiir sie ist 

naturgemaB cin schwarzer Anstrich gewahlt. Die Pendelstiitze ist dcm 

Charakter des Bruckensystcms angepafit und ais elnfacher geschlosscner 

Rahmen ausgebildet. Sie steht auf einer Betonstiitzmauer, die spater 

veriangert werden kann.

Die Stirnwande der Brucke sind, um den einheitlichen Stil zu wahren, 

ebenfalls durch Rahmen ausgesteift und durch Mauerwerk geschtossen. 

Dcsgleichen enthalt die senkrechte Ebene iiber den festen Auflagern 

einen Steifrahmen, der mit einer lj2 Stein starken, mit einer TiirOffnung 

versehenen Wand ausgefiillt ist.

Die festen, von auBen zuganglichen Briickenlager befinden sich auf 

der Vordermauer des Trcppengebaudes. Der iiberkragende Teil der Brucke 

liegt iiber diesem und enthalt in der Decke die EinsteigOffnung. Die Ab- 

dichtungskonstruktion zwischen Brucke und Gebaudewanden ist so gewahlt, 

daB eine genugende senkrechte Beweglichkcit des Kragarmes vorhanden ist.

Um die Gebaudcwand von den groBen Auflagerdrtickcn zu entlasten, 

die wegen des vorhandenen aufgcschiitteten Bodens leicht zu Risse- 

bildungen fiihren kOnnten, wurden die Lagcr auf einem besonderen 

eisernen Bockgeriist befestigt. Damit jedoch der beabsichtigte Eindruck 

des massiven Treppengebaudes nicht beeintrachtigt wird, sind samtliche 

Konstruktionsteile dieses Bockgeriistes in die Gebaudewande verlcgt, so 

daB sic nach auBen nicht sichtbar werden. Dieses Bockgeriist besteht 

aus einem an dcm Fundamentsockel eingespannten Portal quer zur 

Briickenachse zur Aufnahme der lotrechtcn Auflagcrdriicke und der senk- 

recht zur Brucke angreifenden waagerechten Schiibe und aus den in 

Richtung der Briickenwande liegenden Streben zur Aufnahme der Langs- 

schiibe (Abb. 2 u. 18). In dem westlichen Gebaude (Trcppenhaus) sind 

die Umformer, die Akkumulatorenbatterie, die Ersatzstromanlage und die 
Warmwasserheizanlage untergebracht.

dem Stellwerkraum besteht aus Eisenbeton zwischen eisernen Qucrtragern, 

ebenso ist fiir spater eine untere Decke aus Eisenbeton vorgesehen. Vor- 

iaufig sind fiir diese aber nur die eisernen Quertragcr angeordnet, die 

gleichzeitig die angehangtc holzerne Schutzdecke aufnehmen. Der Raum 

zwischen dieser und dem Stellwerkfufiboden dient zur Aufnahme der 

elektrischen Kabel. Die Stellwerkapparate sind unmittelbar auf den 

eisernen Quertragern eingebaut. Der Querschnitt ist in Abb. 1 dargestellt. 

Die lichte Breite der Stellwerkbriicke ist 4 m, der Abstand von Mitte bis 

Mitte Haupttrager 4,27 m. Die Haupttrager haben eine Stiitzweite von 

33,80 m und an der Seite des festen Auflagers eine Uberkragung von 

4,42 m (Abb. 2). Um die Lagerung der Brucke statisch bestimmt zu 

machen, ist am ostlichen Ende eine Pendelstiitze angeordnet.

Abb. 1.

Bei der Aufstellung des Entwurfes kamen nur zwei Tragerarten in 

Betracht: Blechtrager mit aufgesetzten eisernen Rahmen zur Aufnahme 

der Dachkonstruktion und Rahmentrager (Vierendeeltrager). Die Fachwerk- 

konstruktion schied aus, da die vorgesehenen groBen Fenster nicht durch 

Streben durchschnitten werden durften. Der Vollwandtr3ger ware bei der 

vorhandenen groBen Stiitzweite zu unwirtschaftlich geworden, besonders 

wenn die Durchbiegung in annehmbaren Grenzcn gehalten werden solltc 

(die BauhOhe war durch Unterkante Fenster begrenzt). Ais das gegebene 

System erwies sich der Rahmentrager, da bei diesem die ganze Wand- 

hohe fiir die Tragerkonstruktion zur Verfiigung stand, so daB Eisengewicht 

und Durchbiegung verhaltnismafiig klein gehalten werden konnten. Vor 

allem aber wirkte das architektonlsche Bild harmonisch wegen der 

organischen Einfiigung der Fensterfiachcn in die Rahmenfelder. Trotz 

der Ausfachung der Rahmen unterhalb und oberhalb der Fenster durch 

Ziegelsteine kommt die elegante Form der eigentlichen Tragkonstruktion

Abb. 2.
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An waagerechten Verbanden sind an der Briicke ein oberer Wind- 

verband, der durch die hOlzerne Deckenschalung verdeckt ist, und ein 

unterer Windverband in Hohe der Unterkante Haupttrager angeordnet. 

Sie waren erforderlich schon im Hinblick auf die Art des Montage- 

vorganges der eisernen Tragkonstruktion.

Die Gesamtanordnung der Stellwerkbriicke geht aus Abb. 1, der 

Systemskizze Abb. 2 und Abb. 3 hervor. Der Entwurf ist von dem Verfasser 

im Auftrage des Brtickenbau-Dezementen der Reichsbahndirektion Munster 

in Zusammenarbeit mit dem Hochbaubiiro und dem Sicherungsbiiro auf- 

gestellt. Die wlchtigsten Teile der Eisenkonstruktion sind in ihren 

Grundziigen ebenfalls von ersterem durchkonstruiert. Die Werkstatt- 

zeichnungen wurden von der ausfiihrenden Bruckenbauanstalt Johannes 

DOrnen, Dortmund-Derne, angefertigt. Diese hat auch den Plan fur die 

Aufstellung der Briicke ausgearbeitet.

Ais Nutzlast wurde das Gewicht der Stellwerkapparate, der Kabel 

und Heizrohre und das des Bedienungspersonals (100 kg/m2) In Rechnung 

gesetzt. Voriaufig enthalten nur die sechs Ostlichen Felder die Stellwerk- 

apparatur, wahrend die vierweiteren Felder ais Unterrichtsraum eingerichtet 

wurden. Bei der Festigkeitsberechnung ist aber beriicksichtigt, dafi diese 

Felder spater ebenfalls Apparate aufnehmen konnen. Um die Gurte 

zwischen den Knoten mOglichst gering zu belasten, sind bel der unter 

dem Stellwerkraum befindlichen Decke die im Felde liegenden Quertrager 

auf Randlangstragern gelagert, die wieder an die Quertrager der Pfosten- 

ebenen gehangt sind (Abb. 1). Es wird dadurch das Zusatzbiegungs- 

moment der Gurte klein gehalten.

Von wesentlichem Belang diirfte von der statischen Berechnung 

die der Rahmentr3ger sein. Diese wurde zunachst fiir reine Knoten- 

belastung durchgefuhrt, wahrend die obenerwahnten Gurtzusatzmomente 

fur die unmittelbare Gurtbelastung nachtraglich beriicksichtigt wurden. 

Der vorliegende Rahmentrager ist auflerlich statisch bestimmt, innerlich 

3n-fach statisch unbestlmmt (n =  Anzahl der Felder). Da jedoch mit 

reiner Knotenbelastung gerechnet wird und dic iibereinanderliegenden 

Teile der beiden Gurte gleich ausgebildet sind und somit gleiche Tr3g- 

heitsgewichte haben, miissen die Momentenfiachen beider Gurte vollstandig 
gleich werden und die Momentennullpunkte der Pfosten in dereń Mitte 

liegen. Dadurch ermafiigt sich die statlsche Unbestlmmtheit auf eine 

n-fache.

Zur Erlangung eines statisch bestimmten Grundsystems werden samt­

liche Pfosten in der Mitte durchschnitten gedacht. Die aufgelOsten Ver- 

bindungen werden ersetzt durch je eine lotrechte Kraft, durch je eine 

waagerechte Kraft zwischen den Mitten beider Pfosten eines Feldes und ■ 

durch je ein Moment an der Schnittstelle. Letzeres wird, wie oben er- 

wahnt, gleich Nuli; die lotrechte Kraft ist gleich der halben Knotenlast 

bei samtlichen Pfosten, aufier bei denen iiber den Auflagern, wo sie 
A P

gleich---^--- 2° b̂ei Belastung der oberen Knotenpunkte) wird. Die

n Unbekannten sind also die waagerechten Krafte zwischen den Pfosten- 

mitten der einzelnen Felder. Zwischen diesen lassen sich n lineare 

dreigliedrige Elastizitatsglelchungen Clapeyronscher Form aufstellen. Die 

Beiwerte der Unbekannten konnen bei dem vorliegenden Paralleltrager 

fur die zehn gleichen Felder gleich gesetzt werden, wahrend nur fur das 

ungleiche Kragfeld ein anderer Beiwert in Frage kommt. Die Elastizitats- 

gleichungen wurden, da die mathematische AuflOsung trotz der weit- 

gehenden Ubereinstimmung der Beiwerte noch umstandlich ist, durch ein 

Naherungsverfahren gelOst. Bei diesem gelangt man von roheren 

Werten durch mehrmalige Substitution der jeweils zuletzt gefundenen 
GroBen der beiden Nachbarfelder in die Gleichung eines Feldes zu immer 

genaueren Werten. Die ersten Annaherungswerte wurden durch Annahme 

starrer Pfosten erhalten, da dann die Gleichung jedes Feldes nur eine Un- 

M ° + M ° _ ,
bekannte enthalt: X m = -----^ -----> wo das Tragermoment fiir

den Knoten m, h die SystemhOhe bedeuten. Die schliefilich gefundenen 

GrOfien stellen bei dem Paralleltrager gleichzeitig die Gurtnormalkrafte 

dar (,Y=.S). Infolge der Langenanderungen der Gurtstabe treten jedoch 

noch Zwangungs- oder Nebenspannungen auf, die abhangig sind von

dem Verhaitnis -p- • Der Einflufi der Pfostenlangenanderung auf die

Spannung ist so gering, dafi er vernachlassigt werden darf. Da die Neben­

spannungen gegeniiber den Hauptspannungen nur Korrektionswerte dar- 

stellen, geniigt ihre angenaherte Ermittlung unter Zugrundelegung starrer 
Pfosten. Es ist dann die Nebenspannung

S -2). 1
X  =

21

wo )■ =  Feldweite ist. —  Da S =  X , wird
(ł)!

X

(1

J

F

bei den Pfosten rb (X .

•fi230-li
fuoo-ioo-12
•P500-10

_L

Abb. 4.

Die resultierende Gurtnormalspannung wird also um den Betrag X  kleiner. 

Mit diesen Werten sind auch die Eckmomente gegeben:

M ° h M°m h
bei den Gurtstaben 2 — X m ■ bzw. 2 — X m + , • ’),

m -f1 ^ n v  <2 "
Der Grundąuerschnitt ist in Abb. 4 dargestellt. Bei der 

scharfen Erfassung der Nebenspannung war es berechtigt, 

mit der zulassigen Beanspruchung bis 1400 kg/cm2 zu gehen. 

Die obenerwahnte nachtragliche Beriicksichtigung der Gurt­

zusatzmomente hat auf die Querschnlttgestaltung keinen Ein­

flufi ausgeiibt.

Untersucht wurde noch der EinfluB ungleichmafiiger 

Erwarmung beider Gurte. Diese kann dadurch entstehen, 

daB der Obergurt im Schatten des vorspringenden Daches liegt, wahrend 

der Untergurt von den Sonnenstrahlen getroffen wird. Gerechnet wurde 

mit einer Temperatursteigerung des Untergurtes gegenuber dem Obergurt 

von 20 °. Die dadurch erzeugte grOfite Beanspruchung betragt nur 

37 kg/cm2.

Die grOBte wlrkliche Durchbiegung in der Mitte des Tragers unter 

Beriicksichtigung der Querschnittverbreiterungen an den Knoten und 

sonstiger Stabunebenheiten ergab sich rechnerisch zu 4,2 cm. Damit die 

Briicke nicht durchhangt, ist den Haupttragern an den MontagestOfien der 

Gurte (4. und 7. Feld, vgl. Abb. 2) eine Uberbobung von 4 cm gegeben.

Die konstruktive Durchbildung der RahmentrSger.

Mit Riicksicht auf den Versand und den giinstigen Zusammenbau' auf 

der Baustelle wurden Generalstofie in der Mitte samtlicher Pfosten, in den 

Gurtmitten des 4. und 7. Feldes sowie an den Gurten des iiberkragenden 

Feldes unmittelbar am Auflagerpfosten angeordnet (Abb. 2).

*230-12 2*80-10

Abb. 5.

Samtliche Knotenpunkte der Vierendeeltrager und die Eckpunkte der 

Endąuerrahmen und der Pendelstutze wurden mit gleichen Kriimmungs- 

halbmessern ausgebildet, wodurch eine weitgehende Vereinfachung und 

Verbilligung der Werkstattarbeit erzielt werden konnten. Es lohnte sich 

fiir die ausfiihrende Firma, fiir die Herstellung der erforderlichen 200 

Kriimmungen (r =  700mm) der Winkeleisen eine besondere Vorrichtung 

zu schaffen. Die wichtigste Aufgabe fiir den Konstrukteur bestand darin, 

die Rahmenknoten bei mOglichster Einfachheit so zu gestalten, dafi die 

inneren Krafte in organischer Weise aufgenomrnen und weitergeleitet 

werden. Die LOsung wurde in der In Abb. 5 dargestellten Ausbildung 

gefunden. Zunachst mufi die Gurtnormalkraft von einem Feld durch den 

Knoten nach dem weiter zur Mitte liegenden Felde wandern und an den 

erforderlichen Stellen geniigend Materiał vorfinden. Zu diesem Zwecke 

ist in der Richtung der inneren Gurte der Gurtstabe an der Trageraufien- 

seite ein Winkeleisen a gelegt, das geniigend mit den Gurtwinkeln 

vor ihrer Abbiegung vernietet und auf der Zwischenstrecke unterfuttert 

ist. Die Querkraft des Pfostens wird im Knoten ais Spannungszuwachs 

der Gurtnormalkraft ebenfalls in den nach der Mitte zu liegenden Gurt- 

stab geleitet. Auch fiir diesen Spannungsiibergang erfiillt das zu- 

gefiigte waagerechte Winkeleisen seinen Zweck. Die Pfostenąuerkraft 

erzeugt aber ferner ein grofies Biegungsmoment, das sich am Knoten 

teilt In die beiden unter sich entgegengesetzten Eckmomente der an- 

grenzenden Gurtstabe. Da nun zur Aufnahme der Biegungsmomente in

]) Das erstere Gurteckmoment ist positiv und durch die Neben­

spannung X m • 2 vcrgroBert, wahrend das zweite Gurteckmoment negativ

und durch X m+x - , absolut genommen, verkleinert ist (vgl. Abb. 6,

Momentenfiache).



Fachschrift fiir das gesamte Bauingenieurwesen. 245

der Hauptsache die Stabgurte benutzt werden, ist dafiir Sorge zu tragen, 

dafi diese Pfostengurtspannung sowohl in die innere ais auch in die aufiere 

Gurtung der Gurtstabe ungezwungen flieBen kann. Ersteres geschieht 

dadurch, daB die Pfostengurte nach dcm Abbiegen ais innere Gurte der 

Gurtstabe weiterlaufen, letzteres wird erreicht durch Anordnung der 

Winkel b an der Innenseite der Trager in der Richtung der Pfosten- 

gurtwinkel unter geniigender Vernietung mit 

diesen und mit Unterfutterung iiber dem 

freien Blech. Durch die Beiwinkel c und 

die Beiplatte d wird dafiir gesorgt, dafi die 

Spannung des Winkels b in die Aufien- 

gurtung der Gurtstabe wandert. Die Kon- 

struktionsglieder a und b bewirken aufier- 

dem die erforderliche seilliche Aussteifung 

des Knotens; sie sind an verschiedene 

Seiten des Bleches gelegt, um ungestoBcn 

sich uberkreuzen zu kónnen. Die Kriim- 

mungshalbmesser der Knoten sind geniigend 

grofi gemacht, um die durch die stetige Rich- 

tungsanderung der Randspannungen erzeug- 

ten radialen Krafte so klein wie moglich zu 

halten, so dafi einerseits die Nietung diese Abb. 6.
aufnehmen kann und anderseits keine Gefahr

des EinbOrdelns der abstehenden Winkelschenkel besteht. Móglichst eng 

mufite die Nietteilung der aufieren Gurtrandwinkel im Knoten gemacht 

werden, damit sie der grofien Spannungszunahme bzw. -abnahme der 

Slabgurtung gewachsen Ist. Rein theoretisch, d. h. bei der der Rechnung 

zugrunde gclegten Annahme mathematischer Linien fiir die Stabe, springt 
das Gurtmoment im Systempunkte vom gróBten posltiven in den grófiten 

negativen Wert iiber (vgl. Abb. 6). Da der Pfosten aber eine gewisse 

Breite hat und die Eckcn mit grofier Ausrundung versehen sind, nimmt 

das Diagramm der Stabgurtspannung eine von der Momentcnfiache ab-

Abb. 9.

Abb. 8.

Aufstellung der Eisenkonstruktion.

Die Aufstellung mittels eines Montagegeriistes kam nicht in Frage, 

da die Gleise nicht fur langere Zeit aufier Betrieb gesetzt werden durften. 

Fiir die Aufstellungsarbeiten wurde die Sperrung der Gleise fiir einen 

Sonntag von 6 bis 14Uhr bewilligt, wo die Personenziige —  Giiterzug- 

und Rangierbetrieb ruhte — umgeleitet wurden. In dieser Zeit mufite 

die Tragkonstruktion der Briicke aufier dem Kragarm auf die eisernen 

Stiitzen abgesetzt werden. Der Anbau des Kragarmes storte den Betrieb 

nicht. Fiir den vorherigcn Zusammenbau der Briicke wurde die in der 

Nahe liegende Ver!aderampe zur Verfiigung gestellt. Von hier wurde 

die Briicke auf zwei Spezialwagen, die von der Firma Joh. Dórnen vor- 

gehalten wurden, gezogen, in das mittlere Gleis rangiert, auf einem Dreh-

Abb. 10.

diagramm etwa nach Abb. 6 entsteht. Infolge der verschiedenen GróBe 

der Eckmomente liegt der Spannungsnullpunkt aufierhalb der Mitte. (Die 

Axialspannung ist, da sic keinen Einflufi auf die Nietbeanspruchung hat, 

aufier acht gelassen.) Der Spannungsunterschied zwischen den Punkten 

C und C ' (Abb. 6) kann von den hier befindlichen Gurthalsnieten im 

Verein mit der Nietung der Beiplatte d aufgenommen und in das Steg- 

blech iibertragen werden. Die Beiplatte entlastet gleichzeitig die Stab- 

gurtung. Durch die gewahlte Ausbildung diirfte es gelungen sein, im 

vorliegenden Falle die bekannten konstruktiven Schwierigkeiten der 

Vierendeelknoten zu iiberwinden (vgl. M eck lenbeck  u. E h r lic h , 

„Knotcnpunkte von Vierendeeltragern und verwandte Gebilde“, Der Eisen- 

bau 1913). Die gróBte Gurtbeanspruchung tritt in dem durch C (Abb. 6) 

grhenden Schnitt auf. Es ist aber beim Festigkeitsnachweis aus Griinden 

der Sicherheit der gefahrliche Querschnitt 20 cm vom Beginn der Aus­

rundung angesetzt (Punkt D , Abb. 6) bei gleichzeitiger Verwendung des 

Widerstandsmomentes und der Flachę des unverbreiterten Querschnitts 

(500 mm breit). Der EinfluB der Biegungsmomente auf die Beanspruchung 

uberwiegt in den nach den Auflagern zu gelegenen Feldern, der Einflufi 

der Gurtnormalkrafte in den nach Tragermitte zu liegenden Feldern.

Zuerst war beabsichtigt, das Knotenblech auch bei Beginn der Pfostcn- 

verbreiterung zu stofien, um móglichst wenig Abfall zu bekommen. Da 

jedoch an der StoBstelle die Unterbringung der erforderlichen Gurtniete 

schwierig war, wurde auf Vorschlag der ausfiihrenden Firma das Blech 

bis zur Pfostenmitte ungestofien durchgefiihrt, zumal der Mehrabfall des 

Bleches aufgewogen wurde durch die Ersparung der StoBkonstruktton.

An den Knoten der Auflagerpfosten wurde der grofien Pfostennormal- 

kraft dadurch Rechnung getragen, dafi in der Richtung der Pfostengurte an 

be iden  Tragerselten Winkel angeordnet wurden, so dafi der waagerechte 

Versteifungswinkel unterbrochen werden mufite (Abb. 7). Die hier an- 

gebrachten Beibleche sorgen fur die Weiterleitung der verhaitnismafiig 

geringen waagerechten Kraft. Die Abbildung zeigt auch die Anordnung 

des GeneralstoGcs bei Beginn des Tragerkragarmes.

Abb. 7.

weichende Form an. Die Widerstandsmomente des Gurtstabes wachscn 

von einem gewissen Punkte an schneller ais das Biegungsmoment, so 

dafi von hier eine Spannungabnahme eintritt. Auf die Lange der halben 

Pfostenbreite wird dann die infolge des Momentes der gleichen Seite 

erzeugte Spannung durch das entgegengesetzte Moment der anderen 

Seite nach der Mitte des Knotens zu in steigendem Mafie vermindert, 

so dafi fiir den Stabgurt aus der Momentcnfiache ein Spannungs-
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um cin zu starkes Pendeln und ein Aufschlagen der Enden auf den Boden 

bei dem vorhandenen labilen Gleichgewicht wahrend der folgenden Dreh- 

bewegung zu verhiiten (vgl. Abb. 11 u. 13), wurden die Pressen unter dem 

siidlichen Ende entlastet, so dafi die Briicke nunmehr von dem Drebgestell- 

wagen allein getragen wurde. Die Arbeiten bis zu diesem Stadium 

nahmen die mciste Zeit in Anspruch. Die Drehung der Briicke in die 

Querrichtung wurde durch die Arbeiterkolonne von Hand getatigt und

gezogen, dann mufite sie mittels einer Windę etwas in der Langs- 

richtung nach Osten verschoben werden, um an diesem Riegel beim 

weiteren Hochziehen vorbeizukommen (Abb. 16). Am ostlichen Ende 
wurde nun die Pendelstiitze befestigt und mit der Briicke hochgezogen. 

Ais diese mit der Unterkante die Hóhe des Bockgeriistes iiberschritten 

hatte, mufite sie wieder so weit nach dem Bockgertist bewegt werden, 

bis sie auf die festen Lager und die Pendelstiitze auf die Fundament-

Abb. 11. Abb. 12.

Abb. 14.

schemcl um 90° gedreht, mittels zweier Portalgeriiste gehoben und auf 

die Lager abgesetzt. Da das Glcis, auf dcm der Drehschemel aufzustellen 

war, nicht genau In Bruckcnmitte liegt, mufite die Briicke schon auf der 

Rampę durch Belastung des kiirzeren Hebelarmes mit Sandsacken aus- 

balanciert werden. Der Auflagerpunkt fiir diesen Zustand beflndet sich 

bei den Haupttragern aufierhalb eines Knotens. Eine Nachrechnung ergab, 

dafi die Gurtung dem auftretenden Auflagerdruck von rd. 35 t gewachsen 

war. Zur Sicherheit und zur Verringerung der Einbiegung der Gurtung 

wurde aber mittels eines Holzstempels der Obergurt zur Lastaufnahme 

mit herangezogen (vgl. Abb. 8). Wahrend des Zusammenbaues der Briicke 

auf der Rampę wurden zwei Montageportalgeriiste an der Baustelle auf­

gestellt und das Bockgeriist fur die festen Auflager eingebaut (vgl. Abb. 10). 

Am Tage vor dem festgesctzten Sonntag wurde die Briicke mit Flaschen- 

ziigen und Winden auf Walzen und zwei aus Eisenbahnsclrenen her- 

gestellten Rollbahnen seitlich auf die Spezialwagen gezogen (Abb. 9). 

Am nachsten Morgen wurde sie in das entsprcchende Gleis rangiert, bis 

sie dic vorher genau bestimmte Lage einnahm (Abb. 10). Nun wurde sie 

an dem siidlichen Ende durch Schwellcn unterstapelt und mit Druckwasser- 

pressen so weit von dem Wagen abgehoben, dafi dieser unter den genau 

markierten Drehpunkt der Briicke geschoben werden konnte, um ais 

Drehgestell zu dienen (Sysicmskizze Abb. 8 und Lichtbild Abb. 11). Da er 

das ganze Briickcngewicht wahrend des Schwenkens zu tragen hat, wiirde 

jede der beiden Achsen mit 35 t ausschliefilich Wagengewicht belastet 

worden sein. Diese Belastung durfte dem Gleis nicht zugemutet werden. 

Der Wagen wurde daher durch einen breiten Schwelienstapel unterklotzt, 

um die Schienen zu entlasten (vgl. Abb. 13). Nachdem nach beiden 

Seiten und in geniigendem Abstande vom Drehpunkt an beiden Haupt- 

tragern Holzstangen befestigt waren, die fast bis zum Boden reichten,

dauerte nur wenige Minuten. Dieser Vorgang wird in Abb. 12 u. 13 ver- 

anschaulicht und in der Grundrifiskizze Abb. 14 schematisch dargestcllt. 

Diese lafit auch erkennen, dafi je ein Stander der Aufzuggeriistc in ver- 

haitnismafiig grofiem Abstande von der Briickenachse bzw. von dem 

Flaschenzuge stehen mufi, damit er die Drehbewegung nicht behindert. 

Da dieser grofie Abstand bei beiden Krangerusten nach entgegengesetzten

Abb. 13.

Seiten liegt, ergab sich ihre versetz!e Anordnung. Bevor die Briicken- 

enden an d ii Flaschenziige der Krane gehangt wurden, mufiten die nach 

der Seite der Gleise Iaufenden Spannseile der Geriiste, die bei der Dreh­

bewegung des Bauwerks im Wege gewesen waren, angebracht werden 

(Abb. 15). Nach dem Einhangen der Briicke in die Zugvorrichtung der 

Portalgeriiste wurde der Ausgleichballast entfernt. Die Briicke wiirde 

nun bis kurz unter den oberen Qucrricgel des eisernen Bockgeriistes

-33200— — - 

Abb. 15.
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Das Talsperrenkraftwerk Kriebstein bei Waldheim im Tale der Zschopau.
Alle Rechte vorbchalten.

IX. Die Baustelleneinrichtung.

Die gesamte Baustelleneinrichtung wurde auf dem linken flaćhen Hangę 

errichtet, da der rechte Hang zu steil ist und auBerdem keine Verbin- 

dung mit dcm Hinterland hat (Abb. 29). Wegen der Gliederung der Sperr- 

mauer, dem luftseitig vorgelagerten Sturzbecken, dem Krafthaus und dem 

fluBaufwarts gelegenen Steinbruch mufite die Einrichtung auf die Wasser­

seite gelegt werden und aufierdem so nahe an die Sperrmauer heran- 

geriickt werden, dafi eine gute Vcrteilung 

des Betons mit den aufgestellten Gicfitiirmen 

moglich wurde. Zement, Trafi sowie der 

gesamte Grubensand wurden durch eine 

Seilhangebahn von dem rd. 1,6 km entfernt 

gelegenen Bahnhof Krlebetha! angeliefert 

und in eine zentrale Mischanlage mit Silos 

fiir Bindemittel befórdert. Die iibrigen 

Zusclilagstoffe wurden laufend von der 

Steinbrccheranlagc des oberhalb der Spcrr- 

stellc gelegenen Steinbruches durch eine 

Baubahn in die Grofiraumsilos gefahren.

Das Mischen geschah so, dafi die Zuschlag- 

stoffe in fahrbare Mefihunde abgezapft und 

den Mischmaschinen unmittelbar oder durch 

FOrderbander zugefiihrt wurden. Dagegen 

wurden die Bindemittel vorgcmischt und, 

nachdem sic selbsttatig gewogen waren, 

den Mischmaschinen wie die Zusclilagstoffe 

zugefiihrt. Durch drei Giefitiirme, die eine 

Reichweite bis zu 100 m hatten, wurde 

der Beton verteilt.

Nach sorgfaltiger Reinigung der Griin- 

dungssohle durch Prefiluft und Druckwasscr- 

strahl wurde die Mauer in einzelnen Beton- 

blOcken, die von der Luft- bis zur Wasserseite 

durchgchend betoniert wurden, hochgefiihrt.

Von Reg.-Baurat S)i'.=3ng. Kirsten, Sachs. Wasserbaudircktion, Dresden.

(Schlufi aus Heft 15.)

Mit Riicksicht auf den hohen Schalungsdruck betrug die HOhc der Blockc 

2 bis 3 m. Der Inhalt der einzelnen BlOcke wurde der taglichen Leistung, 

die hochstens 780 m3 betrug, angepafit (Abb. 30). Bei gunstigen Wittc- 

rungsverhaltnissen folgte nach 3 bis 4 Tagen das Aufsetzen eines 

weiteren Betonblocks. Um keine durchgehenden Arbcitsfugen zu er- 

halten, wurden die Beriihrungsflachen falzartig ausgebildet. Dadurch 

war ein fester Zusammenhang der einzelnen BlOcke gewahrleistet und

1 GleCtflrme (4 Stfick). 2 Betonaufbereltungsanlage. 3 Baustoffsllo. 4 ZufahrtbrGcke. 5 TraOsłlo. 6 Zementschuppen. 7 Entlade- 

stelłe der Seilbahn. 8 Wasser-Hochbehfilter. 9 PumpenhSuser. 10 Kompressor und Schmlede. 11 Transformatoren. 12 SHgewerk. 

13 Damptwlnde. 14 Beamtenhaus der staatl. Bauleltung. 15 Kantine. 16 UnterkunftrHume. 17 BaubOro W. k F. AG. 18 Polier-^ 

rautn. 19 Sanltiitsbaracke. 20 Stellmacherel. 21 LokomotIvschuppen. 22 Eisenlager. 23 Reparaturwerkstatt. 24 Tischlerel. 

25 ErsatztelHager. 26 Magazln. 27 Laboratorium. 28 Staatl. Wohnbaracke. 29 Wohnbaracken W. & F. AG. 30 Brechęranlage.

Abb. 29. Baustelleneinrichtung,

Abb. 17. Abb. 18.

auflager abgesetzt werden konnte 

(Abb. 17).
Die Aufstcllung war in der vor- 

gesehencn Zeit bcendet, so dafi der 

um 14 33 Uhr failige Pcrsonenzug 

bereits unter der Brucke herfahren 

konnte. Fiir die Einhaltung des 

Aufstellungstages war von be- 

sonderer Bedeutung, daB die Mon- 

tage unabhangig von dem Stande 

der Bauarbeiten am Treppen- 

gebaude infolgc der Anordnung des 

eisernen Auflager-Bockgeriistes be- 

werkstelligt werden konnte.

Die weiteren Bauarbeiten: An- 

bau des Kragarmes, Aufbringen des 

Daches, Einbetonicren der Decke, 

Ausmauerung der Wandę (Abb. 18), 

Herstellung des Schutzdaches und 

der Yordacher usw. konnten unter Abb. 16.

Aufrechterhaltung des voilcn Zug- 

betriebes durchgcfiihrt werden.

Samtliche Fundlerungs-, Beton-, 

Mauer-, Zimmcr- und Tischler- 

arbeiten wurden von der Bauuntcr- 

nehmung Peter Biischcr & Sohn, 

Munster i. W., ausgefiihrt.

Uber die Bauzeiten mógen 

noch folgende Angaben gemacht 

werden: Der Auftrag an die Eisen- 

baufirma wurde Mitte April 1928 

erteilt, Mitte Mai waren die 

Werkstattzeichnungen fertig, am 

17. Juni 1928 war die Haupt- 

montage, am 6. Juli waren die 

Eiscnbauarbciten, Anfang Septem- 

ber samtliche Bauarbeiten beendet, 

und Anfang Oktober 1928 konnte 

das Stellwerk in Betricb genom- 

men werden.
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X. Die Baustoffe und dereń Priifung.

Um ein nach jeder Richtung hin einwandfreies Betongemisch her- 

zustellen, wurde eine staatliche Material-Priifungsstelle errichtet. Neben 

den iiblichen Normenpriifungen, die fiir Zement, Trafi und Zuschlagstoffe

Abb. 30. Betonieren eines Blockes. Abb. 31. Blick vom linken Hang auf die Baustelle (Juli 1929).

Hochwasseriiberfalle so schnell ais moglich hochbetoniert, da die Grund- 

ablasse erst bei groBem Uberdruck die gewOhnlichen Hochwasser, die 

alljahrlich 300 bis 400 m3/sek betragen, abzufiihren verm0gen. Wahrend 

des Trockenjahres 1929 ist es auch gelungen, die Baugrube fiir das Schlufi- 

stiick der Mauer vor Uberschwemmungen zu bewahren (Abb. 32).

dauernd durchgefuhrt wurden, erstreckten sich die Untersuchungen auf 

die Bestlmmung der Gewichtsteile der auf 1 m3 festen Beton entfallenden 

Bindemittel, Zement und Trafi. Ebenso wurde an Hand von Probekorpern 

der erforderliche Wasserzusatz und der Anteil der verschiedenen Korn- 

grófien der Zuschlagstoffe festgelegt.

Dem Betonmortel wurde Trafi bei- 

gegeben, da hierdurch eine grofie 

Wasserdichtigkeit gewahrleistet wurde. 

Hinzu kommt, dafi das Zschopau-

wasser sehr weich ist und daher u. U. 

Kalk aus dem Beton auszulaugen 

vermag. Durch den Zusatz von Trafi 

wird jedoch das iiberschiissige Ca O im 

Mórtel ganz oder teilweise gebunden. 

Weiter haben durchgefiihrte Versuche 

bewiesen, dafi durch Beimengung von 

Trafi die auftretenden Abbindetempe- 

raturen stark herabgemindert werden. 

Auch wurde beobachtet, daB Gufibeton 

mit Trafizusatz besser in der Rinne 

fliefit. Demgegeniiber standen die 

Nachteile, dafi der Trafi-Zement-Beton 

geringere Festigkeiten sowie grofiere 

Schwindmafie zeigte und aufierdem

hOhere Bindemittelkosten bedingte.

Die Festlgkeit spielte bei vorliegen- 

dem Bauwerk jedoch keine aus- 

schlaggebende Rolle, weil die Bean-

spruchungen der Betonmauer gering 

sind. Jedoch mufite auf die Wasser­

dichtigkeit grofiter Wert gelegt werden. 

Daher wurde auf einen Trafizusatz nicht 

verzlchtet.

im iibrigen dem Wasser der Weg durch den MauerkćSrper erschwert. —  

Wahrend des Baues der Sperrmauer mufite die Zschopau zweimal 

umgeleitet werden, da mit Riicksicht auf die grofien Hochwasser der 

Zschopau der Bau eines Umleitungstollens unmOgllch war. Zunachst 

wurde der Flufi iiber den schon fertiggestellten Teil der Griindung fiir 

die linken Uberfalle am linken Hangę hinweggeleitet: Nach dem Beto­

nieren der Mauer auf Kriebsteiner Seite folgte der Baugrubenaushub und 

das Betonieren auf Ehrenberger Seite einschliefilich des Mauerblocks, der 

die Grundablasse enthait. Hierauf wurde die Zschopau durch die drei 

Grundablafirohre umgeleitet und das ausgesparte Mauerstiick der linken

Fiir die Zuschlagstoffe wurde ais 

giinstigste Mischung folgende Verteilung 

in Raumteilen gefunden:
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15 %  Grubensand ( O bis 3 mm Korndurchmesser)

15 %  Steinsand ( 0 „ 7 „ „ )

41 %  Feinschlag ( 7 „ 30 „ , )

29 %  Klarschlag (30 „ 60 „ „ ).

Die Siebkurve hierfur ist nachstehend dargestellt (Abb. 33).

0.1 o j l  J  9 5 6  78310 15 2015X  W 5010 i 
Korndurchmesser

B e tonm ischung  IIIc.

200 kg Portlandzement und 75 kg bayerischer Trafi

7-Tage-Festlgkeiten 28-Tage-Festigkeiten

47,4 kg/cm2 111,3 kg/'cm2

51,7 „ 151,6 " „

58,1 , 123,8 „

54,4 „ 92,6 „

75,9 „ 117,7 ,

78,7 „ 113,8 „

121,6 „

124,6 „

124,6 ,

Mittel 61,0 kg/cm2 120,2 kg/cm2

B e tonm ischung  IIIf.

180 kg Porllandzement und 65 kg bayerischer Trafi

7-T age-Festigkeiten

45.8 kg/cm2

45.8 „

44,1 ,

39,0 „

42.4 „

53.4 , 

im Mittel 45,1 kg/cm2

28-Tage-Festigkeiten

75.9 kg/cm2

85,2 „

79.6 .

80.6 .

88.9 »

87,1 .

82.9 kg/cm2

Abb. 33. Siebkurve der Zuschlagstoffe beim Talsperrenbau Krieb- 

stcin, SchrSh und Schwarzenbach.

Der Wasserzusatz fiir den Gufibeton betragt mit Rucksicht auf die 

praktische Durchftihrung (Rinnenneigung, Witterungsverhaltnisse usw.) 

im Mittel 18 Raumprozente (bzw. 7,8 Gewlchtsprozente) auf 1 m3 Fest- 

beton.

Hinsichtlich der Festigkeit und Wasserdichtheit wurden laufend 

zwei Betonmlschungen untersucht:

A. 200 kg Portlandzement + 75 kg bayerischer Trafi auf je 1 m3 

Festbcton (1 : 0,38 : 3,89).

B. 180 kg Portlandzement + 65 kg bayerischer Trafi auf je 1 m3 

Festbcton.

Druckmsser• 
zu/clfung

Sasrohr *1" 

Bilumen-Ausgu/lmassc

lement-
mortel

GrundriU

Abb. 34. Abhangigkeit der Druckfestigkeit des Gufibetons vom Alter 

(Talsperre Kriebstein).

Mit Mischung A wurden etwa 18 000 m3 Beton der Sperrmaucr an 

der Umleitung und auf Kricbsteiner Seite hergestellt; der iibrige Mauer­

kórper wurde mit Mischung B aufgefiihrt. Durch die Versuche ergaben 

sich die in Abb. 34 dargestellten Abhangigkeiten der Betondruckfestig- 

keit vom Alter fiir Rinnenbeton. Beide Kurven zeigen, dafi bei einer 

Magerung des Bindemittelgehalts um 10 bis 11%  die Festigkeit um 

25°/o zuriickgeht. Diesen Ergebnissen wurden die Werte fiir Labo- 

ratoriumbeton gegeniibergestellt, die, wie die nachfolgende Zusammen­

stellung zeigt, hinreichend mit den Ergebnissen fur Rinnenbeton iiber- 

einstimmen.

Zusammenstellung der Beton - Druckfestigkeit. 

L ab o ra to r ium be to n .

Wurfelform aus Eisen;

Wassergehalt 18 Raumprozent;

Lagerung im Laboratorium, an der Luft;

Mischung in Handmischmaschinen.

Um die Scherfestigkeit in den Arbeitsfugen der Sperrmauer zu unter- 

suchen, ist folgender Versuch angestellt worden. Ein Wiirfel mit 30 cm 

Kanteniange wurde durch drei senkrechte Ebenen, die ais Arbeitsfugen 

ausgebildet waren, unterteilt. Die beiden aufiersten Kórper wurden fest- 

gehalten, wahrend der mittlere Teil von oben durchgeschoben wurde. 

Aus der Grófie der erforderlichen Kraft ergaben die Versuche im Mittel 

eine Scherfestigkeit von rd. 19 kg/cm2 in der Arbeitsfuge.

Die Wasserdichtigkeit des Betons 

Ouerschnitt wurde an Hand von Wurfeln mit 30 cm

Kanteniange untersucht. In den Probe- 

kórpern wurde ein Druckraum von 6 cm 

Hóhe und 10 cm Durchm. ausgespart 

(Abb. 35). Die Versuche wurden so 

durchgefiihrt, dafi die Wiirfel wahrend 

der ersten Stunden unter 0,5 at Wasser- 
druck, wahrend der zweiten und dritten 

Stunde unter 1 at, wahrend 4 bis 

6 Stunden unter 2 at und wahrend 7 

bis 10 Stunden unter 3 at Wasserdruck 

standen. Die Untersuchungen zeigten, 

dafi die Wiirfel In den ersten drei Druck- 

stufen iiberhaupt keine Wasserdurch- 

lassigkeit aufwlesen. Teilweise traten 

wahrend der 4. Druckstufe (von 2 bis 3 at) 

Wasserperlen auf, die bis zu rd. 2000 cm3 

Wasser ergaben. Da die Mauer einen 

grOfiten Druck von nur 2 at auszuhalten 

hat und iiberdies der Betonkórper be- 

deutend starker ist, darf die Wasser- 

Abb. 35. dichtigkeit ais geniigend grofi angesehen

werden.

Die Abbindewarme wurde fur die Mischung A im SperrmauerkOrper 

in einer Tiefe von 1 und 1,4 m festgestellt. Dabei wurde beobachtet, 

dafi der Beton von rd. 17,5° (Lufttemperatur 19°) wahrend 80 Stunden 

um 18,5° auf 30 ° C stieg. Die mittlere Lufttemperatur betrug wahrend 

des Steigens der Betontemperatur 13,6 °. Nach weiteren 60 Stunden fiel 

die Betontemperatur stetig ab, bis nach 270 Stunden das Ende des stetlgen 

Abfallens erreicht war.
XI. Bauleistungen.

Mit dem Bau der Sperre wurde im Fruhjahr 1927 begonnen, nachdem 

schon Ende 1926 einige Schiirfungsarbeiten durchgefiihrt worden waren. 

Beendet wurden die Arbeiten Ende 1929. Die beim Bau der Sperrmauer 

errcichten hOchsten Leistungen betrugen monatlich 14 000 m3 Gufibeton, 

die hOchste tagliche Leistung 780 m3. Der Krafthaushochbau mufite wegen 

der kurzeń Herstellungsfristen aufierst beschleunigt werden. Nach Verlauf 

von vier Wochen waren das Eisenbetonskelett und die Hohlsteindecke 

des Maschinenhausdaches fertiggestellt.
Beim Bau der Sperre waren folgende Gesamtleistungen erforderlich: 

52 000 m3 Bodenaushub, 96000 m3 Felsaushub, 82 000 m3 Gufibeton, 

1100 m3 Eisenbeton, 11 000 kg Kupferblech fiir die Dichtungsfugen der 

Mauer, sowie verschiedene maschinelle Einrlchtungen (Verschliisse, 

Turbinen, Generatoren, Rohre usw.).

Diese umfangreichen Arbeiten brachten vielen Kreisen der Privat- 

wirtschaft Beschaftigung. Die tiefbaulichen Arbeiten der Sperrmauer 

und des Krafthausunterbaues waren an die Firma Wayss & Freytag AG.,
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Nicderlassung Dresden, vergeben worden. Der Krafthaushochbau, das 

Windwerkhauschen fiir die Sektorschiitzen, die Servomotorenkammer fiir 

die Rollschutzen der Turbineneinlaufe und einige andere kleinere Arbeiten 

wurden von der Eisenbeton-lndustriebau G.m .b.H ., Dresden, ubernommen. 

Die Herstellung der wasserseitigen Verschliisse der Grundablasse (Roll­

schutzen) sowie die Gleitschiitzen der Hochwasseriiberfaile waren der 

M. A. N., Werk Gustavsburg, iibcrtragen worden. Die Lieferung und der 

Einbau der Grundablafirohre, der Sektorschiitzen, der Rechenanlage, der 

gesamten Druckrohrleitung mit Abschlufiorganen und der Turbinen geschah 

durch die Firma I. M. Voith, Maschinenfabrik, Heidenheim. Die Aus- 

fiihrung und den Einbau der Generatoren und Schalteinrichtung ubernahm 

das Sachsenwerk, Licht und Kraft AG. in Dresden-Niedersedlitz.

Bei dem Sperrmauerbau konnten viele Erwerbslose beschaftigt werden. 

Insgesamt wurden 210 000 Erwerbslosen-Tagewerke geleistet. Dadurch 

wurde die Erwerbslosennot in den der Sperre benachbarten Bezirken 

wesentlich gemlldert.

Der Bau schaffte auch vielen anderen Industriezweigen Beschaftigung 

und dadurch Linderung der Erwerbslosennot. Wie die iibrigen sachsischen 

Wasserkraftanlagen wurde auch der Bau dieser Sperre vom Reich ais

Notstandsbau anerkannt und durch Gewahrung von Mitteln in Form von 

Zuschiissen und Darlehen aus der werteschaffenden Arbeitslosenfiirsorge 

unterstiitzt.

Die Ortliche Bauleltung lag in den Handen des staatlichen Talsperren- 

bauamtes Kriebstein, wahrend die Oberaufsicht die Wasserbaudirektion 

unter der Leitung von Ministerialdirektor Dr. Sorger innehatte.

Die Talsperre Kriebstein ist ingenieurtecbnisch und volkswirtschaftlich 

ein bedeutendes Bauwerk. Sie fiigt sich wiirdig in die Reihe der in den 

letzten Jahren entstandenen sachsischen staatlichen Wasserbauten ein. 

Landschaftlich wird der Stausee dem durch seine NaturschOnliciten bc- 

kannten Zschopautal zur Zierde gereichen.

B e r ic h t ig u n g e n : Im ersten Teile des vorstehenden Aufsatzes 

(Heft II)  auf S. 150 sind in Abb. 2 die Ziffern des HobenmaBstabes im 

Projekt 1918 nicht „830 . . . 890“, sondern „230 . . . 290“; auf S. 151 

muB es in Abb. 7 statt „Quellseezone“ „Quetschzone“ und statt „bank- 

geschichtcter“ „bankiggeschichteter" poróser Granit heiBen. Auf S. 152 

ist in Abb. 12 an Stelle „Fugenausfiillung" „Fugenausbildung” zu setzen 

und auf S. 153, 1. Spalte, letzte Zelle, ist statt „3 m “, „2 m" zu schreiben.

Ermittlung der gefahrlichen Stellung eines Lastenzuges bei viereckiger Gestalt der Einflufiflache.
Von technischem Reichsbahnoberinspektor Neupert, Altona-BIankenese.Alle Rechte vorbehalten.

Bei der Nachrechnung bestehender eiserner Blechbalkenbriicken er­

gibt sich oft, wenn man zur Ermittlung der Momente infolge der Ver- 

kehrslasten die verlangerte Parabel') anwendet, daB die Gurtplatten nicht 

ganz ausreichen. Nun diirfte allgemein bekannt sein, daB die so er- 

mittelten Werte in manchen Fallen zu hoch sind. Bei unmittelbarer 

Lastiibertragung ist eine genaue Nachrechnung leicht mOglich, indem die 

gefahrliche Stellung des Zuges durch die bekannte Gleichung

j '  M m =  -1'P — S P '2)

festgestellt wird.

Sind Quertrager vorhanden, wird also die Last mittelbar iibertragen, 

so ist gemaB der genannten Quelle (S. 163/164) y p zeichnerisch fiir ver- 

schiedene Zugstellungen zu 

ermitteln, also durch Pro- 

bieren. Da dieses yer­

fahren zeitraubend und 

umśtandlich erschefnt, sei 

nachstehend ein einfaches 

Kennzeichen der gefahr­

lichen Zugstellung aus der 

entsprechenden Einflufilinie 

abgeleitet. Man ist damit 

in der Lage, die Momente 

infolge der Verkehrslasten 

genau zu bestimmen, und 

kann danach oft eine Ver- 

langerung der alten Gurt­

platten crsparen.

1.. K ennze ichen  der g e fah r lic h en  Z u g s te llu n g .

Ein einfachcr Balkentrager habe Quertr3ger in 1 und 2 (Abb. 1). 

Gesucht ist das groBte Moment fiir einen Schnitt bei xm.

Wir bezeichnen nach Abb. 1 mit

P  die Lasten auf dem ganzen Trager von 0 bis 3, ausschl. Punkt 0;

P' „ » „ der Tragerstrecke „ 1 „ 2, „ „ 1;

P "  . , . . . . 0 . 1 , .  „ 0 ;

ferner mit
b den Abstand einer Last P  von 3,

b' . . . F  „ 2,

b" . , „ P " , 5.
Dann ist

(1) M  =  2 P n  — S F i f  —  2 F ’ n".
Es ist femer

x„
. . n —

y —  dm . . , m ., , ,, ,,,
-— .[)■ „ = — ----- »b und 7] =  b .
l a

(2) M-- - Pb  -
- d
—  ■ SF  b' —  — P " b".

') S. Berechnungsgrundlagen fiir eiserne Eisenbahnbriicken (B.E.) 1925, 
-S. 20.:

2) Vgl. M iille r- B re s lau , Die graphische Statik usw., I. Band 1927, 
S. 173.

Verschieben wir nun den Zug um J b  nach links, so wird b zu 

b + J b ,  b' zu b' + J b  und b" zu b" + J b ,  d. h. der Zuwachs samt- 

licher Abstande wird gleich J b .  Unter der Voraussetzung, dafi samtliche 

Lasten P  nach der Verschiebung auf dem Trager bleiben und keine neue 

Last hinaufrollt, und ferner, daB keine Last die Ecke 1 oder 2 uber- 

schreitet (vergl. Abschnitt 2), wird mithin

J M - -
l

■ S P J b - • I'P ' J b — S P ” J b  oder mit
J M

J b
-- J M '.

(3) J M !  -
L

•-TP — • Z  P'

Kennzeichen der gefahrlichen Zugstellung.

Diese Gleichung mufi z. B. fur eine Links- oder Rechtsfahrt zunachst 

einen positiven und dann einen negativen Wert ergeben, wenn man 

max M  erhalten will.

Warc die Ordinate unter dem Stiitzpunkte 0 nicht gleich xm, sondern

i;0, so hatten wir eine lineare Verzcrrung mit dem Faktor vor uns.
xm

Alsdann konnen wir Gl. 3 durch diesen Faktor tcilen und erhalten

J M !  ....... xm v,

/ '
■ JM " :

a
. r  p '__p "

Vo
d. h. dieselbe Gleichung wie vor.

2. B e ru ck s ic h tig u n g  von U n s te tig k e itc n .

GI. 3 trifft, wie oben gesagt, nur dann zu, wenn keine Unstetlgkeiten 

auftreten. Der Einflufi einer solehen ist zwar im allgemeinen so gering, 

dafi man ihn nicht zu beachten braucht. Um jedoch in Fallen, die eine 

genauere Rechnung erfordern, wie z. B. bei wenigen Lasten oder auch 

kleinen J  Af'-Wcrten, den Einflufi dieser Veranderungen beriicksichtigen 

zu kOnnen, sei dieser ohne Beweis, der im iibrigen leicht zu fiihren ist, 

mltgeteilt.

Wir setzen dann bei einer Linksfahrt

(4 a)

(4b)

I eine beim linken Stiitzpunkt A abrollende Last P ab mit P  • 

l in den Lastgruppen I P  und S P " ,

je,

Lastgruppen

eine beim rechten Stiitzpunkt B aufrollende Last P au mit P  

in der Lastgruppe X P  ein,

v

J b

wahrend wir fiir eine aus dem Felde 1—-2 in den Tragertcil 0— 1 (Abb. 1) 

rollende Last P a ais Anteil anfiihren

x —  d\
Dabel ist zu beachten, dafi die Ordinate »/', weil % in 0 gleich x m 

ist, d. h. gleich dem Abstand von 5, stets gleich b" ist; also ist auch die 

Ordinate i;/', d. h. unter Quertr3ger 1, gleich ihrem Abstande von 5, 

:mithin x ,„ — d. Somit ist

(4 c) -P.
1 u J b  \ a

Dieser Ausdruck wird negativ, weil dic cntsprechendc Ordinate 

grofier ist ais ?/ der Lastgruppe P ' (in Gl. 3).

In (4a—c) bedeutet: 

u den Abstand der Last P a b \om Stiitzpunkte 0 vor dem Abrollen, 

v „ „ . Pau „ „ 3 nach der Verschicbung,

<? » - . P,i . Feldpunkte 1

Dabei nehmen wir ais Regelfall an, dafi stets bei 2 eine Last steht. 

Sollte dies ausnahmsweise nicht der Fali sein, sd setzen wir fiir eine
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von der Tragerstrecke 2—3 nach 1—2 cintretendc Last einen Teilbetrag 

entsprechend (b) ein, und zwar

(4 d) -~ - f- in -P’'
Dabei bedeutet g  den Abstand der Last vom Punkte 2 nach der 

Yerschiebung.
3. Be isp ie le .

a) Trager von 14,03 m Stiitzweite mit LSngs- und Quertragern, Ende 

der Gurtpiatte bei xm =  3,605 m. Benachbarte Quertrager in xx — 0,93 m ; 

x, =  3,95 m. Feidweite a — 3,02 m. Lastenzug E, Stofizahl fiir ge- 

schweifite SchienenstOfic <p =  1,46.

max MP
einen Haupttrager 287,0

286,0 + 32,0 • 0,03 

1,46

287,0 tm fiir ein Gleis, mithin fiir 

rd. 210 tm.

Unter Benutzung der B. E.-Parabcl erhalten wir mit

w ' *  "nd *
3,95

,r  Mpi =  0,277 • 210,0 =  58,2 tm ; <pMpi = 

mente infolge der Yerkehrslasten.

14,03 

0,871 • 210 =

: 0,282,

182,90 tm ais Mo-

Unter der Annahme einer geraden Linie zwischen den CJucrtragern1)

ist 9 M  =  182,90-

Zunachst ist

182,9 — 58,2
0,345=168,70 tm.

3,02

G enaue  E rm itt łu n g . 

3,605

/ 14,03

x  — ci 3,605 

a 3,02

Nach Abb. 2 ergibt dann Gl. 3

= 0,257, 

0,93
0,885.

J M ’,o-i : 120 • 0,257 — 20 • 0,885 =  + 13,1,

d. h. M  nimmt beim Vorschiebcn zu.

Fiir Stellung 1 erhalten wir zunachst

J  _ 9 =  120 • 0,257 —  40 • 0,885 =  30,8 —  35,4 =  —  4,6.

Beim Stutzpunkt 5 rollt eine Achse hinauf; wir beriicksichtigcn dies durch 

Einfiihrung von P A =  20 • y’^-  =  13,70 t nach (4b).
1,50

J M ' 133,7 • 0,257 — 40 • 0,885 =  34,3 — 35,4 =  —  1,10.

max Mp =  0,257 • 120 • 7,83 — 0,885 • 20 • 1,50 =  241,5 —  26,5 =  rd. 215,0 tm 

fiir ein Gleis; mithin fiir einen Haupttrager

<pM
1,46

215,0 =  rd. 157,0 tm.

Gegeniiber dem genauen Wert ist das mit Hilfe der B. E.-Parabcl cr- 

mittelte Moment um 168,7 —  157,0= 11,8 tm hdher errechnet, d. h. um

7,5% zu hoch.

b) Trager wie vor, Ende der Gurtpiatte bei x 'm — 2,265 m ; benach- 

barter Quertrager in x\ =  2,52 m.

/

2,52

14,03
Nach der B. E.-Parabel ist fiir 

wie im Beispiei a) =  210 tm

<p M[h =  0,651 • 210 =  137,0 tm ; also

<p M „ — 137,0 • 2,265

0,180 und <p max M

2,52
= 123,0 tm.

G enaue  E rm itt łu n g .

Indem hier cl =  0 wird und P " =  0, entsteht nach Gl. 3 

x',„ x',
JM'--

i

oder nach Multiplikation mit - 

J M "  -

• S P ■rP'

l

l
■■ 1' P ---— • £  P ’.

a
Bem. Es gilt auch fiir die Dreieckform

j M = - j  - £ P  —  £ P ’.

Von der Grundstellung nach rechts fahrend erhalten wir nach 

Gl. (4b) mit P au — 2^ ‘ — 13,50 t (aufrollende Lokachse)
1,50

J M ”0_ l =  133,5-
14,03

2,52
2 0 =  133,5— 111,4 = -f 22,1.

Fiir eine weitere Vcrschiebung aus Stellung 1 wird mit P au =  13,50 t wic

90.1 02
vor und nach Gl. (4a) P a b —--- tkŚ— =  13,60 t (abrollende Lokachse)

J M " 1 - 2 ' -(120 + 13,5 + 13,6)

1,50 
14,03 

2,52
■ 33,60 = 

2,265

: 147,1 — 187 =  — 40.

• 20-1,5 =  155,7 tm

Also erzeugt Stellung 1 max/W.

Wir ersetzen die sechs Lokachsen durch ihre Mittelkraft; dann wird 

nach (2)

J) Vgl. M iille r- B res lau , Die graphische Statik usw., Band I, 1927, 
S. 163.

Also erzeugt Stellung 1 max M.
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fiir ein Gleis, also fiir einen Haupttrager

y,Afp =  -iA6 .155,7 =  113,7 tm.

x m
Auch hier erhalten wir mit Hilfe der B. E.-Parabel eine um 8 ,2%  

hOhere Zahl.

Flughallen des neuen Flughafens Miinchen -Oberwiesenfeld.1)

Abb. 1 zeigt die neuartige Flugzeughallengestaltung, und zwar drei 
Hallenelcmente nebeneinander, in Eisenkonstruktion, mit zwei aufieren 
TorCffnungen von je 60 m lichter Breite und 10 m lichter Hóhe und 
vier aufieren Toróffnungen, davon drei zum Flugfeld und eines zum 
Werkstattenhof von je 30 m lichter BreUe und 10 m lichter HOhe. Jeder 
Hallenteil ist fiir sich freltragend ohne Mittelstutzen konstruiert, so dafi 
beliebig viele aneinandergereiht werden konnen. Diese Art Flugzeughallen 
bedeuten eine Neuerung und haben gegeniiber den bisherigen Hallen den 
Vorzug, dafi sie nach Bedarf an allen Seiten geoffnet werden konnen. 
Fur die Ausfiihrungen mufite Eisenkonstruktion Anwendung finden, weil 
aus anderem Materiał diese Neuart aus technischen und wirtschaftlichen 
Griinden nicht erreicht werden konnte.

') Aus dem Aufsatze „Der neue Flughafen Miinchen-Oberwiesenfeld“ 
vonK .J.M ofiner, Zeitschr.f.Flugtechnik u.Motorluftschiffahrt 1929,19.Heft.

Die aufiere Konstruktion des Eisenbaues sollte absichtlich sichtbar 
bleiben und mufite daher im Zusammenhang mit der eingefiigtcn neu- 
artigen Glassteinausmauerung mit den Lichtbandern und den Toren eine 
sorgfaltige aufmerksame und technisch asthetische Durchbildung erfahren, 
um ais ein monumentales modernes Ingenieur- und Architekturwerk 
Anspruch zu finden.

Auf der Siidostseite sind die Werkstatten und Lagerraume an die 
Hallen in dem Umfang angeordnet, dafi diese bei einem etwa spater 
einsetzenden Werftbetrieb fiir die Reparaturen und Uberholungen gentigen 
und mit den elektrischen Laufkranen der Hallen bis zum Bahngleisanschlufi 
in Verbindung stehen.

Nach dem ublichen Ausschreibungsverfahren erhielt die Firma B.Seibert 
G. m. b. H., Eisenhoch- und Briickenbau, Saarbriicken, auf Grund der fest- 
gelegten Entwurfe (Abb. 1) mit ihren im Angebot gebracbten Ausfiihrungs- 
vorlagen (Abb. 2 bis 6) und auf Grund ihrer langjahrigen Erfahrungen im
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Siid-Ost-Ansicht. Nord-West-Ansicht.

Nord-Ost-Ansicht. Siid-West-Ansicht.

Abb. 1. Betriebsanlage.

Luftschiff- und Flugzeughallenbau den Zuschlag fiir die Ausfiihrung der 
Etsenkonstruktionen zu zwei Flugzeughallen-Einheiten.

Durch das gemeinsame Zusammenarbeiten zwischen der genannten 
Eisenbaufirma, dem Hochbauamt II der Stadt Miinchen und dem Verfasser 
ist eine vorblldliche Flughafenbetriebsanlage entstanden. Sie stellt in 
ihrer gesamten Anordnung und aufieren Gestaltung eine fiir derartige Zwecke 
vollstandig neuartige Bauanlage dar.

Der jetzt erstellte Teil kann nach drei Seiten erweitert werden, so 
daB es spater mOglich ist, auch die grofiten Flugzeuge in den Hallen 
unterzubringen.

Der Bauteil zwischen den Achsen A und G (Abb. 2) kann um ein 
weiteres Hallendrittel iiber G hinaus verl3ngert werden. Ferner ist es 
moglich, dieses ver- 
grOfierte Bauwerk iiber 
die Achse 16 hinaus 
zu verdoppeln. Bei 
den jetzt erbauten 
zwei Halleneinheiten 
kOnnen Flugzeuge bis 
zii 60 m Spannweite 
elngerollt werden, bei 
Anwendung eines Bo- 
denschlittens konnen 
solche bis 80 m Spann­
weite bei einer vor- 
handenen Hallentiefe 
von 60 m eingebracht 
werden. Bei einer 
Vergrófierung der be- 
stehenden Anlage um 
eine weitere Hallen- 
elnheit konnten Flug­
zeuge bis zu 120 m 
Spannweite und 60 m 
Tiefe eingeholt werden.

Die beiden Halleneinheiten sind in ihrer jetzigen Gestaltung an drei 
Seiten mit Toren abgeschlossen, und zwar an der West-, Nord- und Ost- 
seite. Bei einem spateren Ausbau ist an der Siidseite eine VergroBerung 
der Werkstatten mit einem Einfahrttor von 33 m Breite vorgesehen. 
Ebenso konnen im Inneren der Hallen zwischen den einzelnen Einheiten 
in den Hauptbinderachsen Tore eingebaut werden, um etwa eine oder 
die andere Halleneinheit fiir sich abgetrennt und geschlossen halten zu 
kónnen. Vorgesehen ist ferner fiir den spateren Einbau die Verwendung 
von eiektrisch betriebenen Laufkranen, die so angeordnet sind, daB 
die Katzen von einem Kran auf den anderen fahren kOnnen, so dafi ein 
Umhangen der Last nicht notwendig wird. Die Krane sind voriaufig noch 
nicht eingebaut; die bestehende Eisenkonstruktion ist jedoch so ein- 
gerichtet, dafi bei Bedarf und auf Wunsch die Bahnen fiir die Laufkrane 
angehangt werden kOnnen.

Um auch Flugzeuge mit den grofiten Spannweiten heben zu konnen, 
werden die Laufkrane mit je zwei Katzen von je 10 t ausgertistet. Durch

das Elnfiihren eines Balanciers konnen demnach HOchstlasten von 20 t 
befordert werden. Es ist geplant, im Siiden iiber die Werkstatte hinaus 
eine Kranbahn bis zum Ausschlufigleis zu errichten, so dafi besonders 
schwere Teile, wie Motoren usw., vom Eisenbahnwagen ohne Umhangen 
der Last unmittelbar in die Werfthalle bzw. in jeden beliebigen Hallenteil 
befordert werden kónnen.

Nach Osten und Westen sind Tore von 60 m Breite und 10 m licliter 
Einfahrthohe, nach Norden zwei von je 31 m Breite und 10 m HOhc 
vorhanden.

K ons truk tio n . Mit Riicksicht auf das Ein- und Ausbringcn der 
Flugzeuge durfte die Halle keine inneren Stiitzen erhalten. Bei der 
jetzigen Ausfiihrung sind acht Tiirme von 4 m Breite und 4 m Tiefe zum

Schnift f- f 

Abb. 3. Schnitte durch die Halle

Abstiitzen der Dachkonstruktion vorgesehen. Diese Tiirme dienen gleich- 
zeitig zur Aufnahme der geOffneten Falttore, zum Unterbringen der 
Treppenanlage, der elektrischen Leitungen, der Heizungsanlagen usw. 
Auf den Innenpfosten der Tiirme stiitzen sich die Hauptbinder von 62 m 
Stiitzweite ab. An diesen Hauptbindern kOnnen spater die KranbahntrSger 
aufgehangt werden. Auf die vorgenannten Hauptbinder stiitzen sich
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den Reihen A 3 bis 15 und G 3 
bis 15 sind in den Punkten 3 u. 15 
abgestiitzt. Die Krafte werden 
durch den Unterzug 3 bzw. 15 
auf einen lotrechten Verband im 
Mittelturm C bis E 3 bis C bis E 15 
abgeleitet. Der 4 m hohe Wind- 
trager am Tor ist im Punkte 9 
durch den Untergurt des an dieser 
Stelle 1 m breiten Zwischenbin- 
ders auf einen Hauptbinderverband 
von 8 m HOhe C bis E 3  bis 15 
abgestiitzt. Samtliche Windkrafte 
auf den West- und Ostgiebel 
werden demnach durch die vor- 
geschriebenen Verbande von' der 
Haupttragwand C bis E 3 bzw. C 
bis E 15 aufgenommen. Die Wind­
krafte auf die Nord- und Stidfront 
werden von den Turmverbanden 
in Reihe B, C, E und F 2 bis 3 
aufgenommen. Die Tortrager von 
33 m Stutzweite stiitzen sich auf 
diese Verbande ab. Die Ableitung 
des Windes auf die Nordfront ge­
schieht durch die Haupttrager- 
untergurte nach den vorgenann- 
ten Turmverbanden. Alle iibrigen 
Turmstiitzen sind nur durch leichte 
Verbande mit den vorer\vahnten 
Verbanden gehalten. Diese Ver- 
bande sind jedoch derartig an­
geordnet, dafi keine waagerechte 
Krafte von ihnen iibertragen wer­
den kOnnen. Durch diese Anord­
nung wirken die Tiirme ohne 
Hauptverb3nde ais Pendelstiitzen,

Abb. 5. Grundrifi 

der Dachausbildung.

l tm Hm

Abb. 4. Grundrisse 
zweier Flugzeughallen-Einheiten

Zwischenbinder von 32 m Stutzweite. Auf letzteren sind die Dachpfetten 
zur Aufnahme des Bimsbetondaches und der sattelfOrmigen Oberlichter 
verlagert. Die Form der Zwischenbinder, Hauptbinder, der Tiirme, die 
Anordnung der Oberlichter usw. sind aus Abb. 4, 5 u. 6 ersichtlich.

S ta tische  A no rdnung  des Bauw erks Die waagerechten Wind­
krafte auf die Wandę, Tore, Turme und auf die iiber den Toren angeordneten 
Schiirzen werden durch einen Windtrager von 4 m Hóhe, der am Unter­
gurt des Tortragers angeordnet ist, aufgenommen. Diese Windtrager in

und es treten demnach in den Bindern durch die Nachgiebigkeit der 
Pendelstiitzen keinerlei Zusatzspannungen bei Temperaturanderungen auf.

Tore (Abb. 7). Die Ausfiihrung der Tore geschah durch die Deutschen 
Metalltiirenwerke AG. August Schwarze, Brackwede i. Westf. Zur Ver- 
wendung gelangten Patentstahltore mit einer inneren 6 bis 8 mm dicken 
Sperrholzverkleidung. Bei den 60 m breiten Toren der West- und Ost- 
front sind 24 und bei der Nordfront je 12 Falttore angeordnet, die durch 
Scharniere so miteinander verbunden sind, dafi sie sich bei geOffnetem 
Zustande harmonikaartig in die Tiirme zusammenlegen. Die einzelnen 
Torscheiben sind aus Stahlblech geprefit, die Rahmen ais HohlkOrper 
durchgebildet. Zur besseren lsolierung gegen Warme und Kaite ist an 
der Innenseite in dem Hohlraum die vorerwahnte Sperrholzverkleidung 
angebracht. Der Querschnltt der Tore ist aus Abb. 7 ersichtlich. Die 
Tore sind, wie bereits eingangs erwahnt, am Torfiihrungstrager aufgehangt. 
Zur unteren Torfiihrung ist nur eine Grubenschiene vorgesehen, die mit 
dem Hallenfufiboden abschliefit, so dafi das Ein- und Ausfahren der Flug- 
zeuge in keiner Weise behindert wird. Die obere und untere Torbahn
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Frankfurt a. M. Die 
tibrigen Flachen des 

P<|j | Daches sind mit Bims- 
:|| | beton-Stegzementdielen

\§| von etwa 8 cm Dicke
und doppelter Papplage 

\ Jp\ j ^  eingedeckt. Die Wand-
jj felder in den Eisenkon-

_j j  | struktionen der Aufien-
binder und in den Tiir-
men sind durchweg

-fW~ aus geprefiten Hohlglas-
j steinen gemauert; eine

....i.}..'...»•>!-,...  Neuerung, die in dieser
B ? A ? Art zum ersten Małe

------~ angewendet wurde. Die
Anordnung dieserWande 
ist zwischen den doppel- 

wandigen Traggliedern der Konstruktion 
vorgesehcn, weil die eigentliche Trag­
konstruktion der Tiirme, TortrSgcr usw. 
aus Eisen von aufien absichtlich frei 
sichtbar bleiben und ais Arcbitektur- 
motive wirken sollten. Aus den Abb. 10 
bis 13 der fertigen Halle ist zu ersehen, 
dafi durch diese Anordnung ein in jeder 
Hinsicht befriedigendes Aussehen der 
Halle erzielt wurde.

Die Glaswande sind an der Trag­
konstruktion so befestigt, dafi infolge 
von Temperaturanderungcn und Durch- 
biegungen der Tr3ger keine Spannungen 
entstehen und somit eine Zerstórung der 
Glasbausteine unmóglich ist. Die Be- 
lichtung der Halle ist durch die in den 
Dachfiachen angeordneten Oberlichter, 
den Lichtbandern iiber den Toren und 
durch die neuartige Anwendung mit den 
Glasbausteinen ais besonders gut zu be- 
zeichnen. Die Entliiftung geschieht durch 
die im First der Halle angeordneten 
Einzellufter von 1,2 X  0,8 m. Diese be- 
sitzen im Innern Klappen und kónnen 
von den Laufstegen an der oberen Tor- 
fiihrung aus bedient werden. Diese Lauf- 
stege sind durch die beiden in den 
Haupttiirmcn liegenden Treppen zugang- 
lich und dienen aufier zur Bedienung 
der Entliifter fiir die Beaufsichtigung 
und Schmierung der oberen Torlauf- 
wagen. Aus Abb. 7, Schnitt durch dic 
obere Torfuhrung, ist die Anordnung der 
Laufstege zu ersehen.

Die M ontage(Abb. 8 u. 9) wurde 
ohne eigentliche Geriiste mit Montage- 
baumen durchgefiihrt. Abb. 8 zeigt das 
Hochziehen eines 86 t schweren Haupt- 
binders durch zwei Montagebaume. Fiir 
das Hochziehen eines derartigen Binders 
wurden nur 25 min benOtigt.

Das Gewicht der Hallenkonstruktion 
betragt ohne die Tore 950 t. Die Mon- 
tage der eigentlichen Halle wurde in 
einem Zeitraum von drei Monaten durch- 
gefiihrt.

W erkstatten- , Lager- und Ne- 
benraum e . An der Siidwestseite der 
beiden Halleneinheiten sind die einzelnen 
Werkstatten fiir Ausbesserungen und 
Oberholungen, ferner die Lagerraume

Elekłr.Laufkran: 20i  Tragkraft'lim

Lichfband-

Elekfr. Laufkran: ŹOt Tragkraft B/ockierung 2um 
Durchfahren der \aut

Zwischenbinder in Hallenmitte. Normaler Zwischenbinder.

20100

■ 12500 O.K. Kranschiene

Hauptbinder. 

Abb. 6.

Obere

Tor-

fiihrung.

Normaler Rinnenquerschnitt.

Untere

Tor-

fiihrung.

Schnitt durch die Tore.

ist aus Abb. 7 zu ersehen. Fiir diese obere Torfuhrung hat man 
sich aus dem Grunde entschieden, damit an der unteren Torbahn 
keinerlei Schlitze fiir die Seilfiihrung notwendig wurden. Die 
Tore werden durch elektrisch betriebene Winden geoffnet und 
geschlossen. Es ist jedoch auch móglich, im Falle des Versagens 
der elektrischen Einrichtung die Tore von Hand zu bedienen. 
Bei den Toren von 60 m Breite betragt die Óffnungsdauer bei 
elekrischem Antrieb etwa 3 min. Durch die eigenartige Kon­
struktion der Falttore wurde an der unteren und oberen Tor- 
schiene sowie an den lotrechten Anschliissen ein vollig dichtes 
Anliegen der Tore ermoglicht. Auf die Ausfiihrung einer ein- 
wandfreien Abdichtung wurde ganz besonders Wert gelegt mit 
Riicksicht auf die Heizung der Halle.

Dach und W andę. In der Dachkonstruktion sind eine An- 
zahl rund 4 m breiter und rd. 52 m langer Satteloberlichter fiir 
eine gleichmafiige Belichtung der Halle angeordnet. Verwendet 
wurden kittlose Universalsprossen der Firma Claus Heyn in Abb. 9. Beginn der Montage der grofien Hallentore,
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Abb. 10. Fcrtige Flugzeughalle mit geschlossenen Toren.

I f s l l E

SJHETBWS
BSâ i £Ł

i

Abb. 11. Flugzeughalle Abb. 10 mit auf drei Seiten geOffneten Toren.

fiir Ersatztelle und Zubehor und die sonstigen NebenrSume fiir Wirt- 
schaftszwecke in einem niedriger gehaltenen Bautrakt untergebracht und 
stehen dadurch mit den Flugzeughallen in unmittelbarer organischer 
Verbindung.

Die Werkstatten- und Lagerraume sind mit Heizungen, Belcuchtungen, 
sonstigen Installationen und mit allen zur Flugtechnik gehOrenden Ein­
richtungen, Maschinen und den notwendigen Sondergeraten versehen und 
ausgeriistet.

Ein besonderer Bautrakt, der sich unmittelbar an die Werkstatten- 
anbauten anschliefit, dient ausschliefilich den Wirtschaftsbediirfnissen. In

der Tankatilage, die elektrische Umformerstation, Aufbewahrungsraume 
fiir Signal- und sonstiges Ger3t. AuOcrdem wurden Unterstellraume fiir 
alle die Gerate vorgesehen, die fiir die Haltung und Wartung der Flug- 
hafenbetriebsanlagen notwendig sind.

Auch fiir reichliche Unterstcllungen von Kraftfahrzeugen wurde 
gesorgt.

Die Abb. 10 u. 11 zeigen die fertige Flugzeughalle mit geschlossenen 
und mit auf drei Seiten geOffneten Toren, Abb. 12 zeigt die Innenansicht 
mit geschlossenen Toren und Abb. 13 eine Ansicht der Falttore und dereń 
Einschlagen hinter die Konstruktionstiirme.

Abb. 12.

Innenansicht der Flugzeughalle Abb. 10 mit geschlossenen Toren.

Abb. 13.

Ansicht eines Falttores.

Abb. 8. Hochziehen des ersten 60 m breiten [Hauptbinders. 

Dauer 25 min.

ihm befinden sich die Garderobcn, Waschraume, Duschen, 
Aborte und Heizungsraume; ferner die Kantinen mit den 
Wirtschaftsraumen fiir das Personal der technischen Be- 
triebsanlage, und voriaufig einige Aufenthalts-, Ober- 
nachtungs- und Waschraume fiir Flieger oder sonstigen 
Bcdarf. Ferner befinden sich darin: die Pumpenzentrale
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Die Schleusen des Welland -Ship- Kanals
sprechend der Bodengestaltung am Nordende des Kanals in der Nahe 
des Ontario-Sees. Die Abstande der unteren vier Schleusen betragen
2 und 3,5 km. Die Schleusen Nr. 4, 5 und 6 sind zu einer Treppe ver-
einigt, 800 m weiter hebt die Schleuse Nr. 7 auf die ScheitelhOhe von
165 m iiber NN.

Die drei ersten und die letzte Schleuse sind Einzelschleusen (Abb. 1), 
die iibrigen Zwillingschleusen, um an der Schleusentreppe zu grofien

Aufenthalt der Schiffe zu
____________ vermeiden.

^ T i T ó n j ^ i p | f  ['1'1‘I'I‘ITI'II .. Die ScheitelhOhe des
—-L- ^   ̂ Kanals liegt etwa auf

 ---— *-1 NiedrigwasserhOhe des
“““ “ l—“1 A Erie-Sees. Zum Hóhen-
_______ ___________________ r r r m a Ł . ausgleich, wenn der Spie-

Se' des Erie-Sees iiber 

«4rJiy.lL. *~^~7 I ^  steht, ist nahe beim
----\ Kanalende noch eine

PWPPPPPPPPPlPIff̂ \/ JE? /  Schutzschleuse mit einer
1 H 1. 1111 I II IIII y n  i§pr//\  hOchsten Hubhohe von

\  3,7 m vorgesehen.
n . Die Schleusen haben

I ' I I C  f  eine Breite von 24,4 m,
— ^ l C —  e*ne Lange von 250 m

___________ unc* cine Tiefc von m-
______________ ^  f e | Die Fiillung bzw. Lee-

te fi mim mm im' 11 i runS einer Schleuse
l̂illlllililinlililllililililililil dauert 8 min, entsprechend

2,4 m/min.
Ais Tore wurden

gsrJ:— —|jfy'-l [FK^ Drehtore gewahlt. Sie
bestehen aus einer An-

— ----- ii zahl waagerechter Trager,
die beiderseits mit Stahl- 
platten belegt sind. Der 

^chnJ i t grOfi te Teil des Eigen-
gewichts ist durch Luft- 

j  kam mcm ausgeglichen.
Die Tore am Unterhaupt
sind 25 m hoch und
wiegen 500 t, die am 
Oberhaupt sind 10 m 
hoch (Abb. 2).

Dic freien Enden der Torfliigel ruhen auf konzentrisch zur Dreh- 
achse angeordneten kreisformigen Betonmauern, so dafi bei Storungen 
an den Toren dereń Umklappen in die Tornische verhindert wird. Żur 
Vermeidung von Storungen, wenn ein Schiff gegen ein Tor stOfit, besitzt 
jeder Torfliigel an der senkrechten freien Kante sogenannte „Safety horns“, 
die eine Bewegung der Torfliigel von 1,2 m aus der Schlufilage gestatten, 
ohne dafi die gegenseitige Beriihrung der Torfliigel verIorengeht. Bei 
dieser Bewegung von 1,2 m wird unter Hinzurechnung der Reibung 
zwischen den SicherheitshOrnern bei einer DruckhOhe von 4,6 m die 
kinetische Energie eines 20000-t-Schiffes vernichtet, das mit einer Ge- 
schwindigkeit von 0,6 m/sek fahrt (Abb. 3).

Die meisten Schleusen kOnnen durch Leerlaufenlassen fiir Aus­
besserungsarbeiten, neuen Anstrich der Tore usw. zuganglich gemacht 
werden. Die unterste und die oberste Schleuse besitzen jedoch eine

Der Welland-Ship-Kanał ist die vierte Verblndung zwischen dem 
Ontario- und Erle-See auf der kanadlschen Seite der Niagara-Halbinsel. 
Sein Bau war erforderlich geworden, um den gesteigerten Schlffsverkehr 
bewaitigen zu konnen. Ober die Bauarbeiten unter Hcrvorhebung der 
Schleusenbauten entnehmen wir folgende Ausfuhrungen dem Berichte 
von Fr. E. S terns in den „Proceedings of the American Society of Civil- 
Engineers" 1929, Oktober.

-Z60 m, zwischen den Drehachsen der Tore

Potter-Nischen

Mm/oufe 0,3 m breii, 1,Z m hoch

Schnitt C-CSchnitt B-B 
■ —21,1—fjp

Schnitt D-D

■trinnii.

Abb. 1.

Der Kanał hat eine Mindesttiefe von 7,6 m, eine spatere Vertiefung 
auf 9,1 m ist vorgesehen. In den Felsenstrecken betragt die Breite 67 m 
zwischen den senkrechten Seifenwanden. An den iibrigen Stellen sind 
BOschungen 1: 2 angeordnet. Die Sohlenbreite betragt hier 61 m.

Bei der Planung von Schleusen sind zwei einander widerstrebende 
Forderungen zu beachten: Um die Zeit fiir eine Kanaldurchfahrt mOg- 
lichst kurz zu halten, ist es erforderlich, die Zahl der Schleusen auf das 
aufierste zu beschranken und die Hubhohe jeder einzelnen Schleuse dem- 
entsprechend mOglichst grofi zu wahlen. Zur Yermindcrung des Wasser-

besondere Pumpenanlage, die die Entleerung einer Schleuse in zehn 
Stunden durchfiihrt. Die stromaufwarts gelegenen Seiten der Tore an 
den Obcrhauptern sind nur schwer fiir Ausbesserungsarbeiten zuganglich. 
Sie wurden daher mit kiefernen Balken belegt, die die aufiergewohn-

Abb. 2.

verbrauches fiir die Schleusungen und fiir die Regelung des Wasserstandes 
in den Kanalhaltungen sind anderseits Schleusen mit mafiiger Hubhohe 
wiinschenswert. Dadurch, dafi die Hubhohe fiir alle Schleusen einheitlich 
gewahlt wurde, wurde die giinstlgste Vereinlgung der vorgenannten 
Forderungen erreicht und gleichzeitig ermOglicht, die Tore und andere 
Teile der Schleusen in Serie herstellen zu kOnnen.

Der gesamte HOhenunterschied von rd. 100 m zwischen dcm Ontario- 
und dem Erie-See wurde auf sieben Schleusen verteilt, so dafi auf jede 
durchschnittlich 13,7 m Hubhohe entfallt. Alle Schleusen liegen ent-

lichen Abmessungen von 1,22/1,52 m (48/60”) besitzen.

Mehrere Sparbecken verhindern zu groBen Wasserverlust und ein 
Sinken des Kanalspiegels bei starkem Schleusenverkehr. Zur Konstant- 
haltung des Wasserspiegels in den einzelnen Haltungen sind Wehre vor- 
gesehen. Die Schleusen 6 und 7 besitzen nur ein gemeinsames Spar­
becken. Da sie nur 800 m voneinander entfernt sind, arbeiten sie stets 
gemeinsam, so dafi, wenn die obere Schleuse entleert wird, die untere 
aus dem gemeinsamen Sparbecken gefiillt wird. —  Der Kanał wird von 
20 Strafien- und Eisenbahnbriicken iiberąuert, von denen sechs unmittel­
bar an den Schleusen liegen. In zwei Fallen sind Drehbriicken mit einem 
mittleren in dem Kanał gelegenen Auflager gebaut. Lp.
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Yermischtes.
Der Bautenschutz. Z e its c h r if t  fiir Versuche und E rfahrungen  

auf dem G eb ie te  der S chu tzm afinahm en  und der B auko n tro lle .
Das erste Heft dieser neuen, im Verlage von Wilh. Ernst & Sohn heraus- 

gegebenen Monatsschrift, dereń Schriftleitung Prof. ®r.s2jng. A. K leln- 
io ge l, Darmstadt, iibernommen hat, ist am 20. Marz erschienen. Zweck 
und Ziel der neuen Zeitschrift sind schon in dereń Untertitel kurz und 
treffend gekennzeichnet. Ihre Schaffung erscheint gercchtfertigt durch 
die bestehende Notwendigkeit, im Interesse einer sparsamen Volks\virtschaft. 
die zahlreichen einschiagigen Erorterungen und Mitteilungen iiber Mafi- 
nahmen fiir Bautenschutz an e iner Stelle zu vereinigen, um in Zukunft, 
soweit móglich, den jahrlich in die Milllonen gehenden Verlusten vor- 
zubeugen, die fortgesetzt durch schadliche aufiere Einwlrkungen und 
durch fehlerhafte Mafinahmen bei Bauausfiihrungen entstelien. Die Zeit- 
schrift will auch zur Forderung der B auk o n tro lle  beitragen, die ja im 
weiteren Sinne eine Schutzmafinahme bester Art ist.

DaB „Der Bautenschutz" seiner schwierigen Aufgabe ernstlich zu 
Leibe geht, zeigt schon der reiche Inhalt des ersten Heftes. Wir finden 
darin u. a. wertvolle Beitrage von Prof. Suenson  (Milchsaure, Mortel 
und KlinkerfuBboden), Reichsbahnrat Vogeler (Betongiite und Beton- 
schutz), Dr. H aegem ann  (Ober eine Kalkabscheidung von Beton unter 
Wasser), Reichsbahnoberrat ®r.=3ng. Ti 1 s (Zementmórtelschutz fiir eiserne 
Lokomotivschuppenbinder), Regierungsbaurat Amos (Fiillstoffe und Rost- 
schutz bei Stahlskelettbau). Fiir die nachsten Hefte sind angekiindlgt 
interessante Beitrage von Prof. ®r.=3ug. G aber, Baudirektor ®i\=3ng. 
H e lb in g , Hofrat H erzka , Dr. ®r.=5>nfl. cljtr. H undeshagen , Strombau- 
direktor ®r.=3ng. cljr. K onz, Prof. Dr. Vaube l u. a. mehr. Die Namen 
der genannten Mitarbeiter und des Schriftleiters biirgen dafiir, dafi die 
neue Zeitschrift ihren Lesern von grofiem fachwissenschaftlichen und 
wirtschaftlichen Nutzen sein wird. Hoffentlich werden alle betciligten 
Kreise am Ausbau des „Bautenschutz" im Interesse und zum Vorteil der 
deutschen Bauwirtschaft gern mitarbeiten. Ls.

Hundertjahriges Bestehen der Baufirma Locher & Cie., Ziirich. 
Seit der Griindung der auch in Deutschland riihmlich bekannten Baufirma 
durch den Bauherrn Johann Jakob Locher-Oeri, einen Pfarrerssohn 
aus Ottenbach, ist zur Zeit ein Jahrhundert verflossen. Den Tragern des 
Namens dreier aufeinanderfolgendcr Generationen war es beschicden, sich 
an der Fiihrung des Unternehmcns zu beteiligen, das auch heute noch in 
privnten Handen liegt. In einer prUchtig ausgestatteten, auch inhaltlich 
wertvollen und hochinteressanten umfangreichen Festschrift, die unter 
dem Titel „Hundert Jahre Technik 1830 bis 1930“ von der Firma zur 
Feier ihres Jubilaums herausgegeben wurde, hat sie ihren Werdegang 
anschaulich dargelegt und insbesondere auf nicht weniger ais 330 Tafeln 
vorzugliche Aufnahmen von ihren neueren Bauausfiihrungen der Fachwclt 
ein wunderbares Gesamtbild von ihrer vielfaitigcn, erfolgreichen Tatigkeit 
auf den verschiedensten Gebieten des Ingenieurbauwesens dargeboten. 
Die Tafeln, dereń blofies Beschauen auch dem Fachmann einen hohen 
Genufi gewahrt, sind nach Fachgebieten geordnet, und zwar folgen 
aufeinander: Stadtischer Hochbau, Industriebau, Eisenbetonbau, Briicken- 
bau, Grundwasserabsenkung, Wasserbau, Wasserkraftanlagen, Druckluft- 
griindungen, Pfahlgriindung und Tiefbohrung, Bedachung, StraBenbelage, 
Zimmerei (Holzbau). Die letztgenannte Gruppe zeigt u. a. die 1928/29 erbaute 
Zuschauertribiine der Sportplatzanlage Hardturm, dereń Holzkonstruktion 
erst jiingst in der „Bautechn." 1930, Heft 10 von Dipl.-Ing. Kaegi durch 
Wort und Bild beschrieben wurde.

Wir sprechen der Bauunternehmung Locher & Cie. zur Feier ihres 
hundertjahrigen Bestehens unsere aufrichtigcn Gliickwunsche aus; mógen 
ihr in dem gliicklich begonnencn zw e iten  Jahrhundert in technischer 
und wirtschaftlicher Hinsicht ahnliche gHinzende Erfolge beschicden sein, 
wie in der Vergangenheit! Ls.

Die 33. Hauptversammlung des Deutschen Beton -Vereins. (2. Fort­
setzung.)

Durch die Versuchsanordnung wurde senkrecht zur Hauptzugspannung 
eine fiinf- bis sechsmal grOBere Hauptdruckspannung erzeugt, so daB die 
durch sie hervorgerufene Querdchnung mindestens ebenso grofi war wie 
die Betondehnung infolge der Hauptzugspannung allein. Die Versuche, 
dereń Ergebnisse auch mit einer unter bestlmmten Annahmen durch- 
gefiihrten Rechnung ubereinstimmten, lassen die Schlufifolgerung zu, dafi 
zur Ermittlung der den Bruch bestimmenden tatsachlichen Beanspruchung 
nicht die vom Druck herriihrende Querdehnung in eine Zugspannung 
umgercchnet und der statisch wirksamen zugezahlt werden darf. Wirken 
in sprdden Baustoffen wie Beton in zwei zuelnander senkrechten Rich- 
tungen Zug und Druck, ist fiir den Trennungsbruch nur die statische Zug­
spannung, nicht aber die sogenannte reduzierte Spannung maBgebend.

Zu diesen Ausfuhrungen gaben in der anschliefienden Aussprache 
Prof. Dr. Roś und Prof. ®r.=3ttg. G eh le r  noch einige Erganzungen und 
Bemerkungen iiber eigene Feststellungen mit Beton und anderen Baustoffen.

„Der Bau d e rN o rd sch le u se nan lag e  zu B re m e rh a v e n “ wurde 
von Baurat ®r.=3ttg. A gatz , Bremerhaven, behandelt. Da die vorhandene 
Hafenzufahrt fiir die neuzeitlichen Fahrgastdampfer nicht mehr ausreicht, 
und da Betriebsrucksichten eine zweite Einfahrt zu den Kaiserhafen von 
Bremerhaven erfordern, wird der bereits vor dem Kriege in Angrlff gcT- 
nommene Bau der grofiziigigen Nordschleusenanlage nunmehr durch- 
gefiihrt.1) Diese besteht im wesentlichen aus folgenden Teilen: Die

•) Vgl. a. Bautechn. 1929, Heft 45, S. 709.

Kammerschleuse mit einer Lange von 372 m zwischen den Toren bzw. 
350 m zwischen den Hauptem und einer Breite von 60 m in der Kammer 
bzw. 45 m in den Einfahrten. Der 350 m lange und bis 120 m breite 
Vorhafen mit Mole. Das Wendebecken mit 400 m Lange und 240 m Breite. 
Der 45 m breite Verbindungskanal zwischen den Nordhafen und den 
Kaiserhafen sowie zu den Trockendocks. Die 19 m breite und 112 m 
lange ungleicharmige Drehbriicke aus hochwertigem Stahl iiber den Ver- 
bindungskanal fiir zwei Eisenbahngleise und eine zweispurige Strafie.
— Im Zusammenhang mit diesen Arbeiten wird auch die Dockverlangerung 
in Angriff genommen. —  Infolge der ungiinstigen Bodenverhaitnisse, iiber 
die erst eine grofie Anzahl von Bohrproben Aufschlufi gab, mufite die 
Entwurfbearbeitung fiir die Griindungcn und Bauwerke besonders sorg- 
faitig vorgenommen werden. Auch fiir die technisch zweckmafiige und 
wirtschaftliche Ausgestaltung der langen Kaimauern wurden eingehende 
Vorarbeiten durchgefiihrt2). —  Unterstiitzt durch zahlreiche Lichtbilder 
gab der Vortragende unter besonderer Beriicksichtigung der grofien Beton- 
und Eisenbctonbauten einen Oberblick iiber den Fortgang der Arbeiten, 
dereń Umfang sich an den fiir den Einbau vorgesehenen Baustoffmengen 
und den allein im Jahre 1928 aufgewendeten Arbeitsleistungen und der 
zugehorigen Baustelleneinrichtung ermessen lafit. —  Nach der im 
Jahre 1932 zu erwartenden Fertigstellung der Nordschleusenanlage darf 
Bremerhaven ais neuzeitlichster Fahrgasthafen der Erde angesehen werden, 
und es ist zu hoffen, dafi dieses Werk im Verein mit der Rationalisierung 
des Fahrgastverkehrs zur erfolgreichen Entwicklung der deutschen See- 
fahrt beitragen wird.

®r.=3ug. Knees, Berlin-Siemensstadt, berichtete iiber „A nw endung  
des G le itb au v e rfah ren s  “. Fiir die Herstellung und Formgebung von 
Beton- und Eisenbctonbauten ist meist eine Schaiung erforderlich. Den 
hierdurch entstehenden Baustoffverbrauch und Arbcitsaufwand moglichst 
herabzusetzen, ist schon lange erstrebt worden. Die mehrfache Wieder- 
verwendung der Schaiung durch haufige Wlederholung einfacher Bau- 
glieder wic Deckenplatten, Balken oder dgl. sowie durch Benutzung be­
sonders vorbereiteter Formen fiir feste Einschalungen ist nicht immer

durchfiihrbar. Auch die 
Anwendung einer ver- 
setzbaren Wanderscha- 
lung kann nur unter be- 
stimmten Voraussetzun- 
gen zweckmaBig sein. 
Ein neueres,ausAmerika 
iibernommenes Verfah- 
ren gestattet nun bei 
Bauwerken und Bautei- 
len, dereń Querschnitt 
iiber eine entsprechende 
Hólie unver3ndert bleibt, 
den Kostenanteil fiir 
Schaiung und Riistung 
wesentlich zu verrin- 
gern. Dabei wird die 
Schalungnicht abgenom- 
men, sondern gleitet an 
dem Bauwerk hoch, sich 
mittels besonderer Vor- 
richtung ohne anderwei- 
tige Riistung allein auf 
den fertigen Bauteil 
abstiilzend. Der Vor- 
tragendc eriauterte an 
Hand von Lichtblldern 
und Filmvorfiihrung die 
einzelnen Arbeitsvor- 

Abb. 2. Zementsilo der Zementfabrik gange des Gleitbauver-

Neuwied a. Rh. fahrens und wies auf
die damit verbundenen

Vorteile fiir die Verarbeitung des Betons und dic Baukontrolle hln. 
AuBerdem wurden eine Reihe von Industriebauwerken, insbesondere Silos 
(Abb. 2), und sonstige Zweckbauten gezeigt, die aus Eisenbeton unter Ver- 
wendung von Gleitschalung erstellt worden sind.

In seinem Vortrag „B run ne ng run dun g  be im  N eubau  des 
B ib lio th e k b a u e s  und S aa lbaues  des D eu tschen  M useum s in 
M iinchen " gab Architekt K. Bassler, Miinchen, eine Oberslcht iiber den 
Zweck der Baulichkeiten und die Beschaffenheit des Baugelandes sowie 
eine Schilderung der vorgenommenen Bodenuntersuchungen mittels 
Bohrungen. Bei diesen hatte der Vortragende ais Bauleiter festgestellt, 
dafi die Bohrrohre, sobald sie durch die grundwasserfiihrcnden Geschiebe- 
schichten hindurchgetrieben waren, an den darunter befindlichen Flinz 
so dicht anschlossen, dafi kein Grundwasser mehr eindrang. Nach Ver- 
gleichsberechnungen mit bekannten Griindungsweisen und Durchfiihrung 
weiterer Versuche mit befriedigendem Erfolg wurde das von Bassler vor- 
geschlagene Yerfahren fiir 520 Brunnen angewendet.3) Eiserne Rohre von

-’) Vgl. A ga tz , Die Grundlagen der Entwurfbearbeitung von Kaje- 
mauern auf hohem Pfahlrost. Bautechn. 1930, Heft 12, S. 187 bis 196.

^  Vgl. S techer, Dic Griindungsarbeiten fiir den Blbliofhek- und 
Saalbau des Deutschen Museums in Miinchen. Bautechn. 1930, Heft 12, 
S. 197 bis 199.
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ZDecklaschen 8,3-2,2 
2V SfrichschweiBnahte 
Abstand 15cm Lange 5cm

// y  2 Laschen 23-1,3 
y  2 Rei hen StrichschweiBnahte 
'  Abstand 60 cm Lange 5cm^

ZDecklaschen 2Reihen StrichscłiweiSndhte 
Abstand 60cm Lange 5cm j |L J j

------tfil------- J- s-----

Laschen uber die bestehenden Knotenbleche 
jt  -J| au f beiden Seiten durcftgełiend angeschweiB.

zuerst 80, spater 100 cm lichtem Durchm. und 10 mm Wanddicke wurden 
in den Grund bis auf die tragfahigen Schichten eingetrieben; nach Aushub 
des Bodens innerhalb eines Rohres wurde Gufibeton unter standigem 
Riihren bis zur Hóhe des Grundwasserspiegels cingefiillt und dann bei 
gleichzeitigem Ziehen des Rohres der obere Teil des Brunnens ausbetoniert. 
Der Beton drang nicht nur in die Hohlraume des umgebenden Erdreiches 
ein, sondern gestattete auch die Ausbildung einer Fufiverbreiterung. —  
Lichtbilder und Filmvorfiihrung liefien den Arbeitsverlauf und die Eigen­
schaften dieser Griindungsweise erkennen, bel der es ohne Anwendung 
von Wasserhaltung oder Druckluft gelingt, die Bauwerklasten auf den 
guten Baugrund abzusetzen, wenn dieser von toniger oder wasser- 
undurchlassiger Beschaffenheit ist. —  Nach Angaben iiber die Durchfiihrung 
und Hilfseinrichtungcn, Fehlerąuellen und Herstellungszeiten des Ver- 
fahrens gab der Vortragende einen Uberblick iiber den weiteren Bau- 
fortgang an dem neuen, ais Stahlskelett ausgebildeten Hochbau, die Aus- 
fiihrung der Decken und Wandę und die SchutzmaBnahmen gegen 
Witterungseinfliisse wahrend der Bauzeit. (SchluB folgt.)

gefiihrt hat, der Auftrag zur Vermessung des Suddgebietes im cnglisch- 
agyptischen Sudan erteilt. Das die Grofie Bayerns umfassende Sumpf- 
und Steppengebiet soli auf photogrammetrischem Wege vom Flugzeug aus 
aufgenommen werden. Hierzu sind zwei besonders ausgeriistcte Flugzeuge 
mit 500-PS-Motoren des Typs Armstrorig-Jaguar-Siddeley nach Mongalla 
am oberen Nil abgegangen. Die Kontrollmessungen am Boden wurden 
durch Festlcgung einer Strecke zwischen Bor und Mongalla bereits be­
gonnen. Die Flugzeugaufnahmen werden aus 4500 m Hohe stattfinden, 
so dafi auf jedem Bilde ein Landstrich von etwa 20 km2 zur Darstellung 
kommt und 20 000 bis 30000 Aufnahmen notwendig werden. Die photo- 
graphlschen Piane werden den MaBstab 1 : 20 000 haben, die Landkarten
1 : 50 000 ausgefertigt werden.

Diese Vermessungsarbeiten bilden dic Vorarbeiten zu der geplanten 
Entwasserung des Suddgebietes am Bahr el Djebel, wo infolge niedriger, 
von Papyrus- und Um-Suf-Grasern dicht bewachsener Ufer das Land bei 
hóheren Wasserstanden weithin uberschwcmmt wird und daher grofiten- 
teils versumpft ist, so dafi nur mit grofien Schwierigkeiten ein offener

2L 7,6'6,3-0,9 2 Rei hen Strichschwefónahte Abstand I5cm Lange 5cm

Abb. I.

Yerstarkung der Haupttrager durch SchweiBung. Abb. 3. Bewehrung d. Spritzbetonverstarkung unter der Fahrbahn.

Briickenverstarkung durch SchweiBung und Spritzbeton. Eine in 
dcm bemerkenswert kurzeń Zeitraum von nur drei Monaten durchgefiihrte 
Verst3rkung der 27 m weit gespannten Strafienbahn-Fachwerkbriicke in 
Allentown (Pa), USA, wird in Eng. News-Rec. vom 13. 2. 1930 beschrieben. 
Die Tragfahigkeit dieser im Jahre 1908 erbauten Briicke geniigte nicht 
mehr den wachsenden Verkehrslasten, und die Rauchgase der darunter 
fahrenden Lokomotiven hatten die Fahrbahnunterseite bereits erhcblich 
angegriffen.

Die Verstarkung der Haupttrager wurde durch AufscbweiBen von 
Laschen und Winkcln errcicht. In Abb. 1 sind die Einzelheiten dargestellt. 
Bemerkenswert ist der iiberwlegende Gebrauch von Strichschweifiung. Dic 
Lange der einzelnen Strichschweifinahte betrug fast durchweg 5 cm, 
ihr Abstand 15 cm, bei Heftnahten 60 cm. Das Anschweifien geschah 
nach sorgfaltiger Reinigung mit Sandstrahlgeblasen und Festklemmen der 
Yerstarkungslaschen bzw. -winkel.

A lte r Beton

rd.Bcm
13mm* alle 13cm

•d.5cm Abb. 2. Betonverstarkung der Fahrbahn.

Die Verstarkung der Fahrbahn und gleichzeitig auch der Schutz gegen 
Rauchgase wurde durch Aufbringen einer neuen Betonfahrbahndecke auf 
die bestehendc 13 cm dicke alte Decke und Anhangen einer kraftig be- 
wehrten, im Mittel 8 cm dicken Eisenbetonschicht mittels Spritzbeton- 
verfahrens unterhalb der alten Betonfahrbahn sowie der bestehenden 
eisernen Langs- und Quertr3ger (Abb. 2) ermóglicht. Die Bewehrungs- 
eisen sind derartig gebogen, dafi die Verkehrslasten tunlichst unmittelbar 
auf die unteren Flanschen der Langs- und Quertr3ger iibertragen werden 
(Abb. 3).

Die statische Berechnung ist so durchgefuhrt, dafi der bestehenden 
Fahrbahndecke nur die Halfte der Verkehrslasten zugeteilt wurde.

Die beiden neuzeitlichen Hilfsmittel der Bautechnik, SchweiBung 
und Spritzbeton, haben, in diesem Falle v e rc in t , nicht nur die Rettung 
des alten Bauwerks wesentlich erleichtert, sondern in ungewóhnlich kurzer 
Zeit, fast ohne Verkehrsunterbrechung, die Vcrstarkung ermóglicht.

®r.=3ug. R. Bernhard .

Die Regulierung des Weifien Nil. Laut englischen Zeitungsnach- 
rlchten ’) wurde der Air Survey Company in London, die schon ahnliche 
Arbeiten kleineren Umfanges in Indien, Burma, auf Borneo u. a. O. aus-

') The Times vom 3. Januar 1930. Upper Nile Air Survey.

Wasserweg fiir die Schiffahrt erhalten werden kann und der oberhalb 
dieser Strecke zicmlich wasserreiche, 80 m breite Nil durch Verdunstung 
und Versickerung den grofiten Teil seines Abflusses einbiifit. Diesem 
Mifistande wiirde die Regulierung abhelfcn und die durch schwimmende 
Inseln und Verstopfung der Wasserrinne standig bedrohtc Flufischiffahrt 
erleichtcrn, sowie kostspielige Raumungs- und Baggerungsarbciten ent- 
behrlich machen. —  Ferner soli durch Errichtung einer Staumauer am 
Albertsee eine Regelung der Abflufiverhaitnisse ermóglicht werden.

Bei der grofien Bedcutung, die der Nil fiir Agypten und den Sudan 
hat, eriibrigt es sich, den grofien Einflufi dieser Arbeiten auf die land- 
wirtschaftlichen Móglichkeiten des Sudans und dereń politische Wichtigkeit 
besonders hcrvorzuhcben. W. V.

Patentschau.
Bearbeitet von Regierungsrat Donath.

. 7 Baukórper fiir Tunnelbauten und Griindungen
unter Wasser. (KI. 84c, Nr. 476 493 vom 29.8. 1925 

& f l f l r  von Henri Cam us in Lc Havre, Seine-Infćrieurc.) Um
| _ f " j  , den Baukórper einwandfrei ohne vorherige Bearbcitung

der Sohle versenken zu kónnen, sind die Schachtc 
an den Langsseiten des Baukórpers einander gegeniiber 
angeordnet, und die aufieren Schachtwandungcn rcichen 
mit ihrer Unterkante unter die Unterkante des zwischen 
den Schachten liegenden Baukórperteiles hinab. Der 
Baukórper besteht aus einem rohrfórmigen Betonblock 1, 
der an seinen Seitenwandungen iiber die ganze Hóhe 
sich crstreckende, oben und unten offenc Schachte 2 
aufwcist. Der Unterteil des Baukórpers ist bei 3 spitz 
ausgebildet; senkrecht unterhalb der beiden AuBen- 
wandungen 5 sind Schneiden 4 vorgesehen. Der Bau­
kórper tragt Ansatzc 6 und Aussparungcn 7, die 
beim Versenken des benachbarten Baukórpers 1' mit
dessen Aussparungen 8 und Ansatzen 9 in Eingriff
kommen.
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