
DIE BAUTECHNlK
8. Jahrgang BERLIN, 23. Mai 1930 Heft 22

Alle Rechte vorl>elmlfen Die erste geschweifite Eisenbahnbriicke fiir Vollbahnbetrieb.
Von Schaper.

Die in der Abhandlung „Schw eifien  von S ta h lb a u tc n "  in der 

Bautechn. 1930, H. 6, mitgeteilte Absicht der Deutschen Reichsbahn, eine 

vollstandiggeschweiBte, 10 m weitgestiitzte Stahlbriicke mit voll\vandigen 

Haupttragern und mit versenkter Fahrbahn zu erproben, ist inzwischen 
yerwirklicht worden.

I. Bauliche Durchbiidung (Abb. 1).

Man ging von dem Grundsatz aus, nur Schweifiverbindungen zu vcr- 

wenden, alle Nietvcrblndungen zu vermelden und die Zahl der Schwcifi- 

nahte nach Mijglichkeit zu beschranken, um die Kosten herabzudrucken. 

Die Haupttrager sind aus einem Stegblech 860- 15 und zwei Gurtblechen
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Abb. 1.

Einzelheiten der geschweiflten Brucke.

260 • 30 zusammengesetzt. Stegblech und Gurtbleche 

sind durch durchlaufende Kehlnahte miteinander ver- 

bunden. Im mittleren Teil sind die Gurtungen der 

Haupttrager auf eine Lange von 5,9 m durch weitere 

Gurtbleche 220-16 verstarkt, die mit den anderen 

Gurtblechen durch durchlaufende seitllche Kehlnahte 

verbunden sind. Aufier diesen seitlichen Kehlnahtcn 

sind auch im Druckgurt keine weiteren Verbin- 

dungen durch Loch- oder Schlitzschweifiung in 

Blechmitte vorgesehen, was bei der Breite der

Horizonfa/schnitf
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Bleche, die das 13,7fache ihrer Dicke betragt, unbedenklich ist. Aus 
SchOnheitsgriinden ist das Gurtblech 260 ■ 30 des Obergurts an den 
Bruckenenden in einer Rundung aus der Waagerechten in die Senk- 
rechte abgebogen und bis zum Untergurt gefiihrt. Die in Abstanden von
2,50 m angeordneten Quertr3ger bestehen aus 145; sie liegen einerseits 
unter Yermittlung der 15 mm dicken Windverbandknotenbleche und

Ecken zwischen diesen Qucrverbindungen und den Langstragern und 

zwischen den Quertragern und den Langstragern sind Eckbleche ein- 

geschweiBt, durch die ein Schlingerverband in Form eines Rahmentragers 

geschaffen wird. Die Windverbandstreben bestehen aus 114; sie sind 

mit den Knotenblechen durch Kehlnahte verbunden. Die Haupttrager 

sind an den AnschluBstellen der Quertr3ger auf der innenseite durch die 

schon erwahnten aufgeschweifiten Bleche 200-15 und auf der Aufienseite 
durch aufgeschweifite 1 10 und in der Mitte zwischen zwei Quertrager-

Abb. 2. Haupttrager, Abb. 4. ROntgenuntersuchung der Schweifinaht der oberen Gurtung

mit eisernen Schablonen zusammengehalten. der eingebauten Brucke.

anschliissen auf der Innen- und AuBenseite durch je ein angeschweifites, 
senkrecht zum Steg stehendes Flacheisen 100-10 versteift worden.

Die Festigkeitsberechnung ist fiir den Lastenzug N  durchgefiihrt 
worden. Ais zulassige Scherbeanspruchung in den Schweifinahten ist 
800 kg/cm2 angenommen worden. Die Breite der Kehlnahte ist gleich 
der Dicke des diinneren der zu verbindenden Teile gewahlt worden, wo- 
durch iiberall geniigende Sicherheit in den SchweiBnahten erzielt wurde.

II. Werkstattarbeiten.

Die Brucke wurde von der G u tehoffnungsh iitte  ganz in der 
Werkstatt zusammengebaut und verschweiBt.

Zwei E lektrodensorten, ein Norm aldraht nach Reichsbahn- 
vorschrift und ein Sonderdraht der G utehoffnungsh iitte  wurden 
verwendet, beide ohne Umhiillung, so dafi durchweg mit Gleichstrom 
(Siemens-Schuckert-Maschinen) geschweiBt werden konnte. Der Normal
draht wurde bei lotrechten und den wenigen iiber Kopf zu schweiBenden 
Nahten, der G. H.H.-Draht bei waagerechten Nahten verwendet. SchweiB- 
nahtdicken unter 13 mm Dicke wurden in einer Lage mit Elektroden 
von 4 mm Durchm., iiber 13 mm Dicke in zwei Lagen, die erste mit 
Elektroden von 4 mm Durchm., die zweite von 5 mm Durchm. geschweiBt.

Die Stegbleche und die durchgehenden Gurtbleche der Haupttrager 
wurden durch zweiteilige eiserne Schablonen nach Abb. 2 in etwas iiber 
1 m Abstand zusammengefaBt und dann gleichzeitig an beiden Seiten 
durch einzelne kurze SchweiBnahte zusammengeheftet. Darauf wurde die 
untere Gurtung, und zwar von der Mitte nach auBen geschweiBt. Es 
wurde jeweils ein Feld auf beiden Seiten gleichzeitig zwischen den Aus- 
steifungen in zwei Lagen fertig geschweiBt. Um OberkopfschweiBung zu 
vermelden, wurde dann der Trager gedreht, und nun wurde die obere, 
jetzt unten liegende Gurtung in derselben Weise geschweiBt. Darauf 
wurden die Versteifungen angeschweiBt und schlieBlich nach Entferneu 
der Schablonen die Verstarkungsgurtplatten aufgeschweiBt.

Beim ZusammenschweiBen der Stegbleche und durchlaufenden Gurt
bleche verwarfen sich letztere an ihren Kanten nach innen bis zu 3 mm. 
Durch das AufschweiBen der Verstarkungsgurtplatten gingen die Ver- 
werfungen auf 1,5 mm zuriick.

Die Fahrbahntrager wurden fur sich in umgekehrter Lage, um Uber- 

kopfschweiBen zu vermeiden, ausgelegt und dann auch von der Mitte 

beginnend nach den beiden Seiten hin verschweiBt. Das Verbinden der 

Haupttrager mit der Fahrbahn, also das Anschweifien der Quertr3ger an 

die HaupttrSger, begann ebenfalls mit dem mittelsten Quertr3ger.

Jeder SchweiBer hatte einen besonderen Stempel, mit dem er seine 
fertiggestellte SchweiBnaht sofort kennzeichnen muBte. Die MOglichkeit 
einer nachtraglichen Kontrolle der Arbeit jedes einzelnen SchweiBers war 
damit gewahrleistet. — Die Werkstattkosten iibefschritten nicht die Aus- 
gaben einer gleichen genieteten Konstruktion, obgleich der ungewohnte 
Arbeitsvorgang besondere Kosten verursachte.

anderseits unter Vermlttlung von 15 mm dicken Futterblechen auf den 
unteren Gurtungen der Haupttrager auf. Windverbandknotenbleche und 
Futterbleche sind durch Kehlnahte mit den Haupt- und Quertr3gern ver- 
schweiBt. Die Quertr3ger stoBen stumpf gegen Verstarkungsbleche 200 • 15, 

die mit den Haupttr3gerstegblechen verschweiBt sind. Rings um den 
Quertr3gerquerschnitt verlaufende SchweiBnShte verbinden die Quertr3ger 
mit diesen Verst3rkungsblechen und dadurch mit den Haupttr3gern. In 
den Ecken zwischen Haupt- und Quertr3gern sind 15 mm dicke Eck
bleche eingeschweiBt, die an den Innenkanten durch rechtwinklig 
zu ihnen liegende, angeschwciBte Bleche 150-15 verst3rkt sind.

Abb. 3. Brucke auf dem Transport.

Die Fahrbahnlangstr3ger bestehen aus 132; sie liegen unter Yer

mittlung von angeschweiBten kraftigen Futterstiicken auf den unteren 

Flanschen der Quertr3ger auf. Die oberen Flansche benachbarter Langs- 

trager sind durch Kontinuitatsplatten 155-20, die die Quertr3gerstege 

durchdringen und mit den Langstragerflanschen und dem Quertragersteg 

verschweiBt sind, miteinander verbunden. Rings um den Langstrager- 

ąuerschnitt verlaufende SchweiBnahte verbinden die L3ngstr3ger mit den 

Quertr3gerstegen. Die Mitten zweier sich gegeniiberliegender Langs

trager sind durch angeschweifite C 18 miteinander verbunden. In den
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Probesch w e iBstabe wurden aus Blechen 200 X  600 mm von 12 

und 25 mm Dicke herausgeschnitten, die an den Langsseiten mit ein- 

seitiger Ar-Naht zusammengeschweiBt waren. Die Versuchc ergaben bei 

den quer zur SchweiBnaht ausgeschnittenen ZerreiBstaben eine mittlere 

B ruchspannung  von 37,5 kg/mm2 und eine D e linung  von rd. 9,25°/0. 

bei den langs durch die Schweifie geschnittcnen ZerreiBstaben eine 

mittlere B ruchspannung  von 46,1 kg/mm2 und eine D ehnung  von rd. 

4%- Der mittlere B iegew inke l der 12 mm dicken ProbeschweiBstabe 

betrug 63°. Die D aue rfe s tlg ke it wurde dadurch bestimmt, daB aus der 

SchweiBraupe der 25 mm dicken Bleche die zur Dauerpriifung erforder- 

lichen Stabe in der Nahtrichtung herausgeschnitten wurden. Es ergaben 

sich Werte von 11 kg/mm2. Die Dauerfcstigkeit betrug also rd. 24°/0 der 

Zugfestigkeit, was mit Rucksicht auf die vorhandcne Kerbwirkung durch 

die unvermeidlichen Poren in der SchweiBraupe wohl ais ausreichend 

bezeichnet werden kann.

erzeugt. Die Briicke wurde zuerst 2 Stunden und 20 Minuten durch 

die Erschutterungsmaschine erzeugten Zentrifugalkraften von 1,951 mit 

einer Freąuenz von 13 Hertz (1 Hertz = 1  Schwingung/sek) und danach 

etwa 2 Stunden und 25 Minuten Zentrifugalkraften von 2,4 t mit 

einer Frequenz von 14,5 Hertz ausgesetzt. Da die Eigcnfreąuenz der 

Briicke dicht oberhalb 15 Hertz liegt, wurde durch die Impulse nicht 

die Resonanzlage erreicht. Die Gesamtzahl der ausgeiibtcn Impulse 

betragt 235 000.

Die Durchbiegungen der Haupttrager nach unten und oben unter den 

Impulscn betrugen ± 1  und ± l ,2 m n : ,  die mit den obengenannten 

dynamischen Mefigeraten dauernd iiberwachten Spannungen in den Haupt- 

tragern ± 100 und 120 kg/cm2. Wenn diese Spannungen an und fiir 

sich auch nicht hoch erscheinen, so sind sie bei dem schnellen Wcchscl 

der Impulse doch ais gewaltige Beanspruchungen der Briicke auf Ermiidung 

anzusprechen. Wie bei den statischen Belastungen konnten auch hier 

keincrlei bleibende Formanderungen festgestellt werden.

Die Versuche zur laufenden Beobachtung auf einem Leuchtschirm 

sind begonnen worden; die Apparatur muB dazu noch entsprechend um- 
gebaut werden.

b) S ta tischc  Versuche.

Die statische Belastungsprobe wurde durch Auffahren zunachst eines 

leichten Wagens und dann einer Giiterzuglokomotive vorgenommen. Die 

beobachtete elastische Durchbiegung in Briickenmitte betrug im Hóchst- 

falle 3,95 mm und blieb um etwa 7 °/0 hinter der errechneten zuriick. 

Irgendwelche bleibende Durchbiegung konnte nicht festgestellt werden, 

was im Gegensatze zu der Nachgiebigkeit der Nietverbindungen auf die 

Unnachgiebigkeit der SchweiBnahte zuriickzufiihren ist. Die Spannungen 

in der Mitte der Haupt-, Quer- und Langstrager wurden mit Hilfe von 

Kohlefernmessern und Oszillograph ermittelt. Sie entsprachen den theo- 
retlschen Werten.

c) D ynam ische  Versuche.

Die dynamischen Versuche wurden mit Hilfe der Erschiitterungs- 

m asch ine  durchgefuhrt (Abb. 6), die mit Hilfe von eiektrisch angetriebenen, 

umlaufenden, exzentrisch gelagerten Schwungmassen lotrechte Krafte

Fiir den Normaldraht . . . . 
Fiir den G.H.H.-Draht . . . .

V. Untersuchungen an der eingebauten Briicke. 

a) R ón tgenog raph ische  U n tcrsuchungen .

Vor der Belastung der Briicke wurden von den wichtigsten SchweiB- 

nahten mit der in den BriickenmeBwagen eingebauten ROntgenanlage

Abb. 6.

Dynamische Belastungsprobe durch Erschutterungsmaschine.

Abb. 5. Schalt- und Transformatorenraum 

der Róntgenanlage im BriickenmeBwagen.

(Abb. 4 u. 5) ROntgenbilder aufgenommen. Diese Bilder ergaben, daB 

keine Schlackeneinschliisse oder Rissc yorhanden waren und eine ge- 

niigende Einbrandtiefe vorlag. Die Rdntgenanlage besteht aus einem 

Stromerzeuger (Benzinmotor und Wechselstromgcnerator — 220 V), den 

Hochspannungstransformatoren und GleichrichterrOhren zur Herstellung 

des hochgespannten Gleichstroms bis zu 220 000 V (Abb. 5) und der 

eigentlichen, wassergekiihlten ROntgenróhre (Abb. 4).

d) B e tr le bsbe las tung .

SchlieBlich wurde die Briicke der Beanspruchung durch eine schnell- 

fahrendc Schnellzuglokomotive (S 10) ausgesetzt. Es wurden 40 Fahrten 

mit 40 km/h, 20 mit 50 km/h und 20 mit 70 km/h durchgefuhrt. Auch diesen 

Belastungen zeigte sich die Briicke in allen Teilen voll gewachsen.

Nach allen diesen Beanspruchungen wurden die wichtigsten SchweiB

nahte noch einmal rontgenographisch untcrsucht. Es konnten auch hierbei 

keinerlei Fehlstellen oder Lockerungen festgestellt werden.

Die beschriebenen Untersuchungen haben die Brauchbarkeit sorgfaltig 

geschwelBter Konstruktion zu Eisenbahnbriicken erwiesen. Die Briicke 

soli nun in eine Hauptbahnstrecke eingebaut und im Betriebe erprobt 

werden.

Zum Bau geschweiBter Eisenbahnfachwerkbrucken wird die Deutsche 

Reichsbahn erst ubergehen, wenn der von ihr ins Leben gerufene Aus- 

schuB die Richtlinlen fiir die Ausbildung >.nd Herstellung geschweiBter 

Briicken fertiggestellt haben wird.

III. Transport und Einbau der Briicke.

Die Briicke, die —  wie schon erwahnt —  in der Werkstatt ganz zu

sammengeschweiBt wurde, wurde in hochkantiger Lage (Abb. 3) auf einem 

Eisenbahnwagen zur Einbaustelle in der noch nicht im Betriebe befind- 

1 ich en Umgehungsbahn bei M iin ster (Westf.)gcschafft. Hier wurde sie auf 

kraftigen Betonwiderlagern gelagert (Abb. 4). Zwischen den beiden Wider- 

lagern waren noch drei kraftigc Betonmauern angeordnet. Die Zwischen- 

raume zwischen diesen und den Haupttragern der Briicke wurden bis auf 

einen kleinen Spielraum mit Holz ausgefiillt, um beim etwaigen Bruch der 

Haupttrager unter den Lokomotivlasten die Haupttrager aufzufangen.

IV. Baustoffuntersuchungen.

Der Baustoff der Briicke —  St 37 —  wurde in der iiblichen Weise 

den Gutepriifungen unterworfen.

Die Analyse der beiden E lek trodcnso rten  ergab folgende Werte 

(in %):
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Alle Rechte vorbehalten.

Abb. 14.

Dampframme mit Eisenbetonpfahl.

Die Bodenseefahre Konstanz— Meersburg.
Von Stadt-Oberbaurat Theodor Lutz, Konstanz. 

(Fortsetzung aus Heft 20.)

Die Herstellung der 

Eisenbetonpfahle und der 

Eisenbetonspundbohlen 

geschah an Ort und Stelle 

und das Einrammen mit 

einer schweren, auf einem 

im See erstellten Arbeits- 

geriist fahrbar und nach 

allen Richtungen drehbar 

elngerichteten Dampf

ramme mit einem B3r- 

gewicht von 2,5 t.

In den Abb. 13 bis 19 

sind der Reihe nach dar- 

gestcllt: das Rammgeriist, 

dic Ramme bei der 

Arbeit, die Eisenbeton- 

spundwand wahrend der 

Bauausfiihrung und die 

fertige Hafenmole von der 

Innen- und Aufienseite, 
sowie von der Einfahrt 

aus gesehen. Abb. 20 

bis 23 zeigen die Gerippe 

der Eisenbewehrung der 

Pfahle und Spundbohlen, 

die Herstcllungsweise der

letzteren, dic Schalung und Bewehrung der Eisenbetonplatte und der 

Briistung, wahrend Abb. 24 den Blick auf die Baustelle aus einem Flugzeug 

nach dem Stande der Arbeiten Mitte Oktober 1928 wiedergibt.

Das innere, das eigentliche „Fahrbett" bildende Le itw erk  ist in 

Meersburg in der gleichen Weise ausgebildet wie bei der Landestelle auf

Abb. 16. Die Elsenbctonspundwand wahrend der Ausfiihrung (AuBenanslcht).

Abb. 13. Rammgeriist fiir die Eisenbeton mole. Abb. 17. Innenansicht der Eisenbetonmole.

Abb.

Die Eisenbetonspundwand wahrend der Ausfiihrung (Innenansicht).
Abb.

Ansicht der Eisenbetonmole mit Molenkopf.
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Abb. 18. AuBenansicht der Eisenbetonmole.

FlScheninhalt dem See abgewonncn. Die 1:1,5 geneigten Bóschungen 

sind durch Betonpflaster, das in Feldern von 3/3 m hergestellt wurde, 

und der BtSschungsfufi durch einen Bruchsteinwurf gegen Wellenangriff 

gesichert (Abb. 26 u. 27). Das Auffiiligut (rd. 10200 m3) wurde teils aus 

der Verbreitcrung der den Verkehr aus der Westrichtung zur Fahre ver- 

mittelnden, dem Ufer entlang ziehenden LandstraBe, teils aus der Zufahrt- 

rinne gewonnen und soweit es nicht ausreichte, mit Motorlastschiffen 

herbeigeschafft. Die Fórderung des Baggergutes aus der Rinne in die 

Auffiiilstellen geschah mit Lastschiffen in Verbindung mit einem elek- 

trisch betriebenen FOrderbande und einer Feldbahn (Abb. 28, 29, 30 u. 40). 

Eine an das (sein Entstehen der Fahre vcrdankende) Restaurant zum 

„Fahrhaus* verpachtete, ebenfalls durch Auffiillung von SeegelSnde ge- 

wonnene Aussichts- und Wirtschaftsterrasse, die durch eine 4,40 m hohe, 

auf den Molassefelsen gegriindete Beton mauer gegen den See abgeschlossen 

ist, 15 Beleuchtungsmaste aus Eisenbeton, eine Gehweganlage fiir FuB-

Abb. 20. Eisengerippe der Pfahi- und Spundbohlenbewehrung. Abb. 21.

Herstellung der Pfahle und Spundbohlen fiir die Eisenbetonmole.

Abb. 22.

Herstellung der Schalung fiir die Eisenbetonplatte der Mole.

Konstanzer Seite. Um die Abdrangung des Fahr- 

schiffes beim Einfahren in den Hafen, sei es durch 

Wind oder andere Ursachen, aus der Fahrrinne zu 

vermeiden, schlieBen sich zu beiden Seiten der Rinne 

an das innere Leitwerk weitere, in Abstanden von

10 m stehende Dalben ais aufieres Leitwerk an. Die 

langs der Hafenmauer stehenden Dalben schiitzen zu- 

gleich die Eisenbetonkonstruktion vor SchiffstOBen und 

sind aus dem gleichen Grunde um den Molenkopf 

herumgezogen (Abb. 25a u. 25b).

Die A u fs te llp la tze  mit den zweispurigen Zu- 

und A b fahrts tra fien  wurden durch hochwasser- 

freie Anschiittung eines dreieckfOrmlgen, gegen den 

See abgebOschten Yerkehrsplatzes von rd. 3000 m2

Abb. 23. Schalung und Eisenbewehrung der Platte und Briistung 

der Eisenbetonmole.

Abb. 24. Blick auf die Baustelle (Fliegeraufnahme).
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Abb. 25a. Hafenanlage Meersburg. Herstellung des inneren Leitwerks. 

Einbohren und Rammen der Holzpfahle.

Abb. 25 b. 

Herstellung des Leitwerks.

Abb. 26. Betonieren der Uferb5schung. Abb. 27. Die fertig betonierte-Uferbijschung.

Abb. 28. Auffullung des Verkehrsplatzes (11. Mai 1928).

gSnger;’ die die Fahre benutzen, ein am Obergang des Verkehrsplatzes 

zur Hafenmole angelegter, rondellartig in den See vorspringender Aus- 

sichts- und Ruheplatz, mehrere Ruhebanke und eine schattenspendende 

Platanenpflanzung vervollstandigen die Hafenanlage in Meersburg.

4. Die Landebrilcken (Abb. 31 a bis Abb. 31 c).

Entwurf und Konstruktion der bew eg lich en  Landebriicken  

blldeten mangels geelgneter Vorbllder eine neue, nicht gahz einfach 

zu lósende eigenartlge Aufgabe. Weder der unter mehreren Bruckenbau- 

anstalten ausgeschrlebene Wettbewerb fOrderte brauchbare Vorschl3ge zu- 

tage, noch fuhrten die zur Besichtigung auswartiger FShranlagen unter- 

nommenen Studienreisen zu dem gewiinschten Erfolg. Es mufite deshalb 

versucht werden, die Aufgabe nach eigenen Ideen zu lósen, und so kam 

im Zusammenarbelten des Yerfassers mit der Firma A. B e ie r le , Eisen-

Abb. 29. Auffullung des Yerkehrsplatzes (Ende Mai 1928).

Abb. 30. Einwalzen der Zufahrtstrafie.
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Abb. 31 a. 

Obersichtszeichnung 

der beweglichen 

Landebriicken.

Fahrschiff GrundriB
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Abb. 32a. Montage der Fachwerkstander 

fiir die Hebevorrichtung der Landcbriickc 

in Konstanz-Staad.Hohen schnitt G-Gttóhenschnitt F -F

Querschnitt C-  C

ĵ 32fqhrbąbn !̂C

-2500------
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Abb. 32b. FuS eines Fachwerkstanders der 

Hebevorrichtung fiir die Landebriicke in Kon

stanz-Staad mit Auflagertrager und Antrieb- 

vorrichtung wahrend der Montage.

iP lO  ‘  K 

,3,05 Fundament-O.K.

zwei Briickenhaupttrager wurden trapez- 

fOrmige, einarmige Fachwerk-Auslegertrager 

von 22,00 m Lange und 16,50 m Stiitzweite 

gewahlt. Die Kragform der Trager erwies 

sich deshalb ais die beste, weil sie — ab- 

gesehen von ihren statischen Vorziigen — 

ein Abriicken des seeseitigen, von der Hub- 

vorrichtung gebildeten Briickenauflagers vom 

Bruckenende gestattete und damit die Hub- 

vorrichtung nicht der unmittelbaren Gefahr 

einer Beschadigung durch etwaige SchiffstOfie 
aussetzte. Die HOhe der in 3,60 m Abstand 

liegenden Haupttrager betragt 2,32 m, die

Horizonfalschnitf H-H
Schnitt J - J

Verriegelungsan trieb

Antricbswclle fu r, 
Hubvorrich1ung

Hubspindet

Abb. 31 c. Einzelheiten 

der Hebevorrichtungen 

der Landebriicken.FundamcnHSnge 1500■

und Metallkonstruktionswerke in Freiburg i. Br., der im folgenden bc- 

schriebene Entwurf zustande, der allen Bedingungen zu entsprechen 

schien, die an die Fahrbrucken zu stellen waren, und deshalb der Aus

fuhrung der in St 37 von der genannten Firma gelieferten Brucken in 

beiden Fahrhafen zugrunde gelegt wurde.

Jede Landebriicke besteht aus zwei Teilen: der eigentlichen Zu- 

fahrtbriicke vom Lande zum  Fahrsch iff mit dem Landwlderlager 

und der H eb cv o rr ic h tu ng  mit dem zugehOrigen Fundament. Fiir die

Feldweite 2,75 m, die Breite der von den 

Tragwanden durch zwei erhOhte, 0,45 m breite Schrammborde getrennten 

einspurigen Fahrbahn 2,50 m. Fiir die in den Knotenpunktebenen im 

Untergurt der Fachwerke liegenden Quertr3gcr und fiir die auf diese 

aufgelegten Langstrager wurden zwecks mOglichster Verminderung der 

KonstruktionshOhe der Fahrbahntafel breitflanschige I-Tr3ger gewahlt. 

Auf die Langstrager ist der aus 10 cm starken Kiefernbohlen bestehende 

Fahrbahnbelag so aufgeschraubt, daS eine Auswechsiung der Bohlcn 

jederzeit leicht mOglich ist. Es wurden deshalb zur Befestigung der
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Abb. 31 b. Einzelheiten 

der beweglichen Lande- 

briicken.

Fahrbahn

Q u ertrage rlP 2 t

Bohlen verzinkte Schraubenbolzen mit Messingmuttern und verzinkte 

Unterlagscheiben mit Federringen verwendct.

Die Brucke ist auf vier Rollenlagern und einem Kugelgelenklager 

gelagert. Zwei Rolleniager am Landwiderlager gestatten die Bewegung 

der Briicke um die Lagerwaagerechte, wahrend das zwischen diesen beiden 

Rollenlagern am Landwiderlager verankerte Kugelgelenklager ais Dreh- 

und Auflagerfestpunkt der Brucke dient. Die wasserseitige Untcrstiitzung 

der Brucke bildct ein durch das Hebewerk lo tre ch t ve rs te llb a re r 

A u flage rtrage r aus zwei 140, auf dem die beiden anderen Rollen-

lager sitzen (Abb. 32). Einer Verschiebung der frei auf den Rollen auf- 

liegenden Brucke in seitlicher Richtung wird durch zwei an den Unter- 

gurten der Haupttrager befestigte waagerechte Rollen vorgebeugt, die 
sich gegen am Auflagertrager angebrachte Backen stiitzen. An den 

Untergurten ist zur Aussteifung der Briickenfahrbahn ein Wind- und 

ein Bremsverband angebracht. Letzterer iibertragt die Bremskraft 

auf das Festlager, die unter der Annahme berechnet wurde, dafi auf 

der Briicke gleichzeitig zwei Kraftwagen von je 15 t Gewicht ab- 

stoppen. (Schlufi folgt.)

Alle Rechte vorbehalten. Neue Abwasserpumpwerke der Emschergenossenschaft.
Von Reg.-Baumeister a. D. A!exander Ramshorn, Essen.

(Schlufi aus Heft 20.)

II. Pumpwerk 

Sterkrade.

Das zweite im 
Jahre 1929 von der 

E.G. fertiggestellte 

Pumpwerk liegt im 

Stadtgebiet 

„Schwarze Heide* 

der Stadt Sterkrade. 

Das Einzugsgebiet ist 

rd. 110 ha grofi und 

weitlaufig bebaut; es 

war vor Errichtung 

des Pumpwerks noch 

nicht kanalisiert. Ur- 

spriinglich entwSs- 

serte dieses Gebiet 
zum Teil siidlichnach 

der Emscher, zum 

Teil nórdlich nach 

demMtihlenbach(Ab- 

blld. 16). Der unter 
diesem Gebiet um- 

gehende Bergbau ver3nderte durch seine Folgeerscheinungen die

HOhenlage des Gebiets so ungiinstig, dafi eine Kanallsation un-

mtSglich war. Bei den geringsten Regenfailen stand das Wasser in

0  100 200 300 100 500m
Vf̂ tiLlTkTrllv.T̂LiA--iłr--,frr.Ł

i  Pumpwerk -Ableitungs- 
kana/

-  Haupfzu/eifungs- 
kanat

Abb. 16. Obersichtslageplan.

den Strafien; die Bewohner mufiten ihre Haus- und Kiichenabwasser 

in die oberirdisch neben den Strafien angelegten flachen Abzugrinnen 

giefien. Diese Zustande waren hygienisch unhaltbar. Keller waren 

nur in beschranktem Mafie mdglich, sie mufiten mit grofien Kosten 

abgedichtet werden. Dazu kam, dafi das fragliche Gebiet infolge seiner 

gunstigen Lage zum Stadtkern fur eine intensivere Bebauung erschlossen 

werden sollte. Fur die Kanalisation war die Errichtung eines Pumpwerks 

die Vorbedingung. Auch dieses wurde, wie im Falle des Pumpwerks 

Karnap, in die Gegend des zukiinftigen Senkungstlefs gelegt. Gleich

zeitig mit dem Pumpwerk wurde die Kanalisation des Gebiets von der 

E.G. entworfen. Da die Herstellung der Kanalisation in elnigen Strafien 

drangte und die Stadt Sterkrade mit dem Bau der Kanale nicht erst bis 

Fertigstellung des Pumpwerks warten konnte, wurde in unmittelbarer 

Nahe des Pumpwerks ein geniigend tiefer Brunnen von 3 m Durchm. 

abgesenkt, wo eine behelfsmafiige Pumpenanlage vorlaufig die Vorflut 

fur den Bau der Kanale besorgte. Fiir die Ableitung des hochgepumpten 

Wassers war bereits vorsorglich ein Kanał bis zur Emscher verlegt worden, 

der auch spater dem endgultigen Pumpwerk zur Abfiihrung dient. Das 

behelfsmafiige Pumpwerk war bereits einige Monatc in Betrieb, bevor 

mit der Ausschachtung der Baugrube fiir das endgiiltlge Pumpwerk be

gonnen wurde. Dies hatte den Vorteil, dafi der Grundwasserstand, der 

ursprunglich 1 m unter Gelande stand, bis auf 4,5 m abgesunken war. 

Bis zu dieser Tiefe konnte also die Baugrube im Trockenen ausgehoben 
werden. Zur Sicherung des weiteren Aushubes wurde dann, ahnlich wie 

im Falle Karnap, eine Larssenspundwand Profil Nr. 2 geschlagen. Eine 

weitere bóschungsmafilge Anlage der Baugrube verbot sich auch durch
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die Nahe der Hauser. In Hohe der Griindungssohle stand scharfer, fest- 

gelagerter Kies an, wie das Bohrprofil bel Abb. 17 zeigt. Die Trocken- 

haltung der Baugrube geschah durch einen in einer seitlichen Aussparung 

der Spundwand angelegten Pumpensumpf. Zur Trockenlegung der Sohle 

wurde eine Anzahl von Dranagen; in Kies eingepackt, zum Pumpensumpf 

gefiihrt. Damit sie beim Betonieren nicht verschlammten, wurden sie 

mit Dachpappe abgedeckt. Im iibrigen geschah die Bauausfuhrung genau 

so wie beim Pumpwerk Karnap. Auch hier wurde der Lieferkies durch 

Zusatz grober Bestandteile so aufgebessert, dafi er in seiner Zusammen- 

setzung etwa der Herrmann-Kurve entsprach. Die Blegedruckversuche 

ergaben dann auch ahnllche gute Ergebnisse wie in Karnap. Von 

Interesse ist vielleicht, dafi die Festigkciten derjenigen Probebalken, die

bei einer Temperatur von etwa + 5 °  hergestellt und die iiormentnaGige 

Zeit von 7 oder 28 Tagen bei dieser Temperatur gelagert hatten, bedeutend 

zuriickblieben gegeniiber den bei hóheren Temperaturen hergestellten 

und gelagerten Probekorpern. Die Spundwand war so angelegt, daB sie 

gewissermafien die AuSenschalung fiir das Betonbauwerk bildete. Nach- 

dem ein Ausgleichbeton mit Putz auf die Sohle gebracht worden war, 

wurden die Innenseiten der Spundwand mit einem Drahtgeflecht versehen 

und ebenfalls glatt geputzt. Auf diese glatten Flachen wurde eine aus 

drei Schichten bestehende Dichtung aufgeklebt und diese wiederum durch 
einen Putz vor Beschadigung beim 

Flechten der Eisen geschiitzt.

Dann wurde die Sohle betoniert 

und nach Erharten dieser die 

mittlere Versteifung der Spund

wand herausgenommen. Es blieb 

nur noch die besonders verstarkte 

Yersteifung am Kopfe der Spund-

Z/rkus-Sfn

Abb. 19. 

GrundriG. A bleitungskanol'

wand bestehen. Die Wandę wurden dann in fortlaufender GieGarbeit bis 

Unterkante der Versteifung fertiggestellt. Nach Erhartung dieses Bauteils 

konnten die Steifen entfernt und die weitere Schalung gesetzt werden. 

In einem ununterbrochenen GuG wurde schlieGlich das Bauwerk bis 

Gelandehóhe fertiggestellt. Die Umfassungswande haben also nur eine 

GieBfuge, die noch unter Spundwandoberkante liegt. Der AnschluG des 

frischen Betons an den alten geschah in bekannter Weise; Undichtig

keiten sind nicht aufgetreten.

Die Einzelheiten gehen aus Abb. 17 bis 19 hervor. Ais Abanderung 

gegeniiber der Bauart Karnap ist bemerkenswert, daG ein Teil des Pumpen- 

sumpfes durch die Maschinenhalle iiberbaut ist. Der auGerhalb der Um

fassungswande an der StraBe gelegene Teil des Pumpensumpfes ist geruch- 

sicher iiberdeckt. Nach Fertigstellung des Bauwerks und Montage der 

Pumpcn wurde zwischen dem behelfsmaGigen und dem neuen Pumpwerk 

eine Verbindung durch ein Kanalprofil hergestellt.

Die Pumpen sind auch hier wie beim Pumpwerk Karnap tief gelagert 

und werden unmittelbar mit stehenden Drehstrommotoren gekuppelt durch 

lotrechte Zwischenwellen angetrieben. Es sind stehende Niederdruck- 

kreiselpumpen mit gufleisernem Gehause und Laufradern aus Bronze. 

Eisenkonstruktionsrahmen stutzen Pumpe und Motor gegeneinander ab 

und tragen die Zwischenlager der Wellen. Die Inbetriebsetzung geschieht 

selbsttatig durch Schwimmer. Pumpen und Motoren wurden auch hier 

von den Maffei-Schwartzkopff-Werken geliefert.

Die umstehende Zusammenstellung bringt einen Oberblick tiber die 

eingebauten Maschinen. —  Zur Zeit leistet also das Pumpwerk 1,1 m3/sek, 

im Endausbau 2,1 m3/sek. Die beiden in die Maschinenhalle eingebauten 

Transformatorcnraume sind von auGen zuganglich und besitzen Olschachte. 

Der mit 5000 V ankommende Strom wird durch Transformatoren auf 
die Betriebspannung von 380 V umgespannt.



332 D IE  B A U T E C H N lK , Heft 22, 23. Mai 1930.

Nr. |
Leistung

sek/l

FOrderhohe j Motorstarke
m 1 PS

Welleniange Bemerkung

1 1 100 4,5 10 5,5
2 ! 500 4,0 40 5,0 \ 380 V
3 500 4,0 40 5,0 1
4 | 1000 —  1 —

____ Erwciterung

Die Mauerrohre, d. h. der in der Zwischenwand zwischen Pumpen- 

sumpf und Pumpenraum liegende Teil der Saugrohre, wurden In diesem 

Falle samtlich beim Giefien der Zwischenwand fest einbetonlert. Zur 

Erleichterung der Montage und Oberbriickung geringer Zwischenraume 

wurde bei jedem Saugrohr an einer Verbindungsstelle eine Gummidichtung 

durch Flanschverblndung fest eingeprefit. Die Durchfiihrung der Mauer

rohre gelang in diesem Falle vollkommen dicht. Zwei schmiedeiserne 

Muffenrohre von 250 und 900 mm Durchm. fordem das hochgepumpte 

Wasser in den stadtischen Ableitungskanal. Das Einlcitungsbauwerk 

zeigt Abb. 19; es bildet gleichzeitig das Endstiick des Kanals.

Zugleich mit dem Pumpwerk wurde auch hier ein Wohnhaus mit 

zwei Wohnungen crrichtet. Die architcktonische Ausbildung muGte sich 

nach einem vorhandenen aiteren Hause richtcn. Abb. 20 zeigt dic 

Vorderanslcht des Pumpwerks nebst Wohnhaus.

Die Ticfbauarbciten fiihrtc die Firma Gottfried Hallinger, Gelsen

kirchen, die Hochbauarbeiten die Firma Bufl, Stcrkrade, aus.

Es kostete:

1. der Pumpen- und Rechcnraum einschliefilich
Griindung und Iso lie ru ng ................................. 66 000 RM

2. die M asch inenha lle ........................................  15 000 ,

3. das Wohnhaus einschliefilich Zwlschenbau . 25 000 „

4. die maschinelle Anlage einschliefilich Strom-
zufiihrung und einschliefilich Druckrohre. . 59 000 „

165 000 RM.

Nicht immer ist es erforderlich, Pumpwerke fiir grofie sekundliche 

Leistungen vorzusehen, wie die beiden vorstehend bcschriebenen. Nach 

Moglichkeit wird versucht, vor den Pumpwerken AufstaumOglichkeiten 

zu schaffen, um die Spitze des Zuflusses aufzunehmen. Liegt das Pump- 

werk im bebauten Stadtgebiet, wic z. B. in Stcrkrade, verbietet sich die 

Anlage eines Staubeckens ganz von selbst; ebenso wenn die Zufliisse 

zum Pumpwerk tief unter der Erdoberfiache ankommen, das Riickhalte- 

becken also aufierordentlich tief cingeschnitten sein mufite. Giinstiger 

liegen dic Vcrhaitnisse, wenn der Zuflufi zum Pumpwerk in einem offenen 

Graben stattfindet. Hier kann sehr oftb is zu einem gewissen Grade ein 

Aufstau zugelassen und die HSchstleistung der Pumpen entsprechend ver- 

ringert werden. Ein Beispiel hierfur zeigt Abb. 21. Es handclt sich hier 

um ein Pumpwerk von 50 1/sek Trockcnwetter und 13001/sek hóchstem 

Zuflufi. Durch Ausnutzung der AufstaumiSglichkeit im offenen Zuleitungs- 

kanal kann die Hćichstpumpenicistung auf 700 1/sek, also fast auf die 

Halfte des Hóchstzuflusses herabgedriickt werden. Bei Berechnung dieses

Grundrifi

benen Sicherheitspumpensumpfes in der Mitte des Brunnens gelingt es 

meistens, die Sohle trocken zu bekommen, so dafi der Sohlenbcton ein- 

wandfrei an den Brunnenkranz angeschlosscn werden kann. Durch dic 

tiefe Lagerung der Pumpe eriibrigen sich besondere Ansaugevorrlchtungen. 

Der Betrieb wird selbsttatig durch Schwimmeriibertragung geregelt. Dic 

einzelnen Betriebsvorg3nge werden durch Registrierapparate aufgezeichnet. 

Der Brunnen wird durch eine Eisenbetondccke von ąuadratischem Grundrifi 

iiberdeckt; sie enthalt Aussparungen fiir eine MontageOffnung, sowie fiir 

dic Durchfiihrung der lotrcchten Antriebwellen. Der Antrieb geschieht 

auch hier durch stchende Motoren. Der iiber dem Pumpensumpf ge- 

schaffenc ąuadratische Raum reicht vollkommen zur Aufstellung allcr 

crforderlichen Apparate aus; wenn notig, kann noch ein Transformatoren- 

raum eingebaut werden. Das in Abb. 21 dargestellte Pumpwerk soli im 

Friihjahr 1930 zur Ausfiihrung kommen. Die Kosten sind auf Grund 

ahnlicher Ausfiihrungen berechnet. Sie betragen:

1. fiir den Pumpenbrunnen einschl. Rechenanlagc 18000 RM

2. fiir das Maschinenhaus.....................  5 000 „

3. fiir die Maschincnanlage.....................  43 500 „

4. fiir eine 120 m lange, aus zwei Rohren von 
je 500 mm Durchm. bestehende Druckrohr-
leitung einschl. V e r le g e n .......................... ....  15 500 „

82 000 RM.

Yermischtes.
Technische Hochschule Berlin. Der Privatdozent in der Fakultat 

fiir Bauwesen ®r.=2>ng. G eorg  M u lle r  ist zum nlchtbeamtetcn a. o. Pro
fessor ernannt worden.

Ehrung. Unser geschatztcr Mitarbeiter Herr Ministerialrat 5)r.=2>ng. 
Speck, Dresden, Dezernent fiir den Strafienbau des Freistaates Sachsen, 
ist von der American Assoclation of Road Builders in Washington zu 
ihrem Honorary Representativc ernannt worden.

Preufiischer Ministerial-Erlafi betr. Grundlagen fur die Be
rechnung der Standfestigkelt hoher freistehender Schornsteine aus 
Mauerwerk und Eisenbeton. (Vom 26. Marz 1930).

Der Deutsche Normenausschufi hat im Benehnien mit Wissenschaft, 
Industrie und BehOrden neue Grundlagen fiir dic Berechnung der Stand- 
festigkeit hoher freistehender Schornsteine (DIN 1056) nebst Ausfiihrungs- 
bestimmungen (DIN 1058) aufgestellt. Unter Aufhebung aller bisher fiir 
die Berechnung von Schornsteincn ergangencn Anweisungen bestimmen

ist ein Sturzregcn von 20 Minuten Dauer angenommen. Das Bauwerk 

zeigt die typische Regelform kleinerer Pumpwerke der E. G. bis zu einer 

Hóchstleistung von etwa 1 m3/sek. Voraussetzung hierbei ist, dafi der 

Normalzuflufi nicht allzu klein ist und ein grOfierer Aufstau elntreten 

darf. Pumpensumpf und Pumpenraum bilden eine Einheit. Vorgeschaltct 

ist eine bequem zu reinigende Rechenanlage. Der Pumpenraum ist im 

Grundrifi kreisfórmig ausgebildet und wird ais Brunnen in bekannter 

Weise abgcsenkt. Durch Einspulen eines im vorlgen Abschnitt beschrie-

Abb. 21.

Abb. 20. Ansicht des Pumpwerks Stcrkrade von Norden.

Schnift A -B
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Uber Rampen- und Bahnsteigmauern.1) Bahnsteigmauern auf 
Elnzelpfeilern enthalten auch nach der verbesserten Anordnung der 
Abb. 1 nur 0,4 m3 unbewehrten Beton f. 1 lfd. m, lassen sich daher fiir 
9 bis 10 RM f. 1 lfd. m herstellen und sind sonach ungew5hnlich billig. 
Es empfiehlt sich, solche Konstruktionen nicht von vornherein zu ver- 
werfen, sondern durch Verbesserungen ihre Brauchbarkeit, soweit nótig, 
zu erhóhen.

') Vgl. den gleichnamigen Aufsatz des Verfassers in Bautechn. 1928,
Heft 48, S. 710.

Stiel durch einige Hammerschlage auf den Stiel in den Boden einzutreiben 
und sie gegen die Bahnschwellen abzustutzen.

4. Bel Abb. 5, die eine niedrige Bahnsteigmauer darstcllt, wird das 
Durchrutschen des Bodens durch eine in der Werkstatt plattgedriickte 
alte eiserne Bahnschwelle verhindert, die hochkant hinter die Pfeiler gestcllt 
ist. Dieses Mittel kann auch bei hoheren Mauern angewendet werden.

Salzwedel. F a h l, Reichsbahnrat.

2) Vgl. Ober Rampen- und Bahnsteigmauern, Bautechn. 1929, Heft 47,
S. 729.
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wir, daB diese neuen Berechnungsgrundlagen (DIN 1056) bei der Priifung 
von Baugesuchen allgemeiner Art sowie von Gesuchen auf Erteilung der 
besonderen Genehmigungen, weicher die in den §§ 16, 24 und 25 der 
Reiclisgewerbeordnung bezeichneten Anlagen bedurten, ab 1. Mai d. J. 
in jedem Falle anzuwenden sind, ferner daB bei der Abnahme der danach 
ausgefiihrten Anlagen die Erfiillung der Ausfiihrungsbestimmungen nach 
DIN 1058 unter Beriicksichtigung der nachstchend zu § 5 a. a. O. gcmachten 
Einschrankungcn nachzupriifen ist. Dabei ist der Beachtung folgender 
Punkte besondere Aufmcrksamkeit zu widmen:

1. Der Nachweis der ausreichcnden Festigkeit der verwcndeten Bau- 
stoffe gemaB DIN 1056 §§ 3 bis 5 ist ais crbracht anzusehen, wenn 
die entsprechendcn Zeugnisse vom Lieferer der Baustoffe in glaub- 
wiirdiger Form vorgelcgt werden. Besonderer Wert ist auf diesen 
Nachweis bei Verwendung von Kalksandsteinen zu legen.

2. Kalksandsteine sollten da nicht vcrwendet werden, wo eine baldige 
ZerstOrung durch die Rauchgase zu erwarten ist.

3. Die durch FuchsOffnungen u. dgl. bedingten Querschnittschwachungen 
des Sockels und Schaftes sind gemaB DIN 1056 § 9 besonders zu 
beriicksichtigen.

In den DIN-Blattern sind nur die Berechnungsgrundlagen, nicht aber 
die Berechnungsart geregelt worden. Es muB daher den Bauherren bzw. 
Bauunternehmern uberlasscn bleiben, eine den anerkannten Regeln der 
Wissenschaft und Technik entsprechende Berechnungsart zu wahlen.

Eine Absetzeinrichtung zum Einbringen von Tonschichten. Der
Absetzer, der bei der Bauarbeitsgemeinschaft Staubecken Ottmachau (O. S.) 
in Betrieb, von der Fried. Krupp AG. gebaut ist und zum Einbringen der
Tonabdichtung des Staudammes auf der Wasserseite dient, wird durch
einen 45 m langen Gittertrager (s. Abb.) gebildet, auf dem ein 750 mm 
breites Fdrderband lauft. Auf der einen 
Seite (rechts im Bilde) stiitzt sich der Gitter- 
trager auf ein zweiachsiges, angetriebenes 
Laufgestell, auf der anderen Seite auf ein 
vierachsiges, ebenfalls angetriebenes Dreh- 
gestell mit Drehscheibeneinrichtung ab.
Zum Beladen des Bandes ist ein klclnes 
Becherwerk mit Bechern von 75 1 Inhalt 
im Maschinenhaus (links) eingebaut, das 
durch eine Windę gehoben und gesenkt 
werden kann. Der Ton wird vom FOrder- 
bande durch einen von Hand verste!l- und 
verfahrbaren Abstreifer nach beiden Seiten 
des Bandes in eine Aufgabeśchurre ge- 
geben (rechts im Bilde), die an dem Unter- 
gurt des Tragers lauft und gleichzeitig mit 
dem Abstreifer durch eine Handwinde ver- 
stellbar . ist. An der Aufgabeśchurre be- 
finden sich zwei Schiittrinnen, die neben- 
einander in der Fahrtrichtung des Geriistes liegen (im Bilde waagerecht 
unter der Aufgabeśchurre), durch Handwinden gehoben oder gesenkt 
werden und durch Umsetzen auch nach der entgegengesetzten Seite 
arbeiten konnen. Damit an allen Stellen des vorgeschriebenen Profils 
geschiittet werden kann, lassen sich die Rinnen durch Anschraubcn oder 
Abnehmen der einzelnen Teile veriangern oder verkurzen.

Der Gittertrager ist an beiden Enden gelenkig gelagert, damit die 
ganze Einrichtung sich unebenem Gelande anpasscn und unter Steigungen 
bis 16° arbeiten kann. Zwecks BefOrderung des Absetzers auf nur einem 
Gleisstrang wird der Gittertrager auf der Drebscheibe des einen Fahr- 
werkes um 90° geschwenkt. Zum Zubringen des Tones an das Becher
werk dienen Kippwagen, die in einen vom Absetzer selbst hergestellten 
Graben entleeren. Fiir den Antrieb der Anlage sind vorhanden: ein Motor 
am Becherwerk von 24 kW, ein Motor am Forderband von 31,5 kW und 
zwei Fahrmotoren von 7 und 15 kW. —  g.

Abb. 3.

Absetzer beim Einbringen einer Tonschicht,

bei der neuen Konstruktion die Bóschungsfiache um 30 cm weiter nach 
unten ais bei der friiheren. Zur weiteren Sicherung kann man gemaB 
Abb. 1 unter der Nase den Boden einen Spatenstich breit und tief aus- 
heben und den so entstehenden kleinen Graben mit den vorgenannten 
Bcttungsriickstanden oder mit einem ganz mageren Fiillbeton ausfiillen.

Eine andere Konstruktion mit AuflOsung des oberen durchgehenden 
Teiles der Mauer in zwei Teile zeigt Abb. 3. Konstruktionen nach diesem 
Prinzip kann man auch bei Rampenmauern anwenden. Diese Bauart ist 
sparsam, weil auch der auf dem unteren Teil der Mauer lagernde Boden 
dem waagerechten Erddruck entgegenwirkt und dadurch an Mauerwerk 
gespart wird.

3. Falls bei Bettungserneuerung ein Nachstiirzen der Hinterfullung 
zu befiirchten ist, kann eine Absteifung der Hinterfullung mit elnfachen 
Mitteln ausgefiihrt werden. Nach Abb. 4 kommt z. B. in Frage, nach 
dem Yorbilde des Spatens ausgebildete, unten angescharfte Bleche mit

Um das von Reichsbahnoberrat H onem ann  bei ahnlichen Kon
struktionen beobachtete Durchrutschen der Hinterfullung zu verhuten 2), 
schlage ich folgende MaBnahmen vor.

1. Zur Hinterfullung verwende man nicht losen Sand oder Kies, 
sondern Bodenarten mit einer groBeren Kohasion, z. B. die beim Reinigen 
der Steinschlagbettung gewonnenen Riickstande.

Abb. 4.

2. In Abb. 1 ist der Querschnitt insofern gegen Abb. 4 auf S. 711 
der Bautechn. 1928, Heft 48, verbesscrt, ais der Querschnitt des durch
gehenden Teiles der Mauer unten um 10 cm verbreitert und aufierdem 
noch mit einer dreicckigen Nase versehen ist. Eine statische Untersuchung 
ergab hinreichende Standfestigkeit gegen Erddruck. Bei Erncuerung der 
Gieisbettung wird man, da die Auskofferung nur wenige Stunden dauert, 
die Ausschachtung bei geeignetem Filllstoff mit fast senkrechten Wanden 
ausfiihren kdnnen. Es sei aber zur Sicherheit angenommen, dafi sich 
dabei eine Boschung 1 : 1 einstellcn wird. Dann riickt gemafi Abb. 2

Abb. 1.
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Abb. 3.

Regierung unterhaltcnen Technischen Hochschule umfafit die Zeit vom
1. Januar bis 31. Dezember 1929. Die Technische Hochschule setzt ein 
Studium von zehn Semestern voraus und untersteht dem chinesischen 
Direktor der Universitat (zur Zeit Prof. Dipl.-lng. Schuhua H u), der in 
Unterrichtsangelegenheiten von einem deutschen Dekan (im Berichtjahre 
Prof, Dipl.-lng. G. S lo tna rin ) unterstiitzt wird; auch die Fachdozenten 
sind Deutsche, die Vortragsprache ist deutsch. Der Anstalt ist eine 
Mittelschule mit sechsjahrigem Lehrplan, der dem einer deutschen Obcr- 
realschule folgt, und mit deutschem Schulleiter angegliedert.

Obrigens hat der chinesische Direktor seine Diplompriifung an der 
Technischen Hochschule Berlin abgelegt; er ist zugleich Direktor des 
Staatlichen Stahlwerks Schanghai und wird deshalb von einem standigen 
Generalsekretar, Dipl.-lng. Beue Tann, unterstiitzt, der an der Technischen 
Hochschule Dresden studiert hat und darauf in der deutschen elektro- 
technischen Industrie tatig war.

Prof. Sr.=3ng. Berrer, der 6 Jahre lang den Lehrstuhl fiir Baustatik 
und Eisenbetonbau inne hatte, ist inzwischen (April 1930) ausgeschicden, 
um eine Professur an der Technischen Hochschule Breslau zu iiber- 
nehmcn.

Das Berichtjahr ist ruhig verlaufen. Grofiere Aufwendungen sind fur 
Erweiterungsbauten der Lehrgebaude (Neubau fiir die Abteilung fiir 
chemische Materialpriifung, Erweiterungsbau fiir das elektrotechnische 
Laboratorium) gemacht worden. Leider konnte der geplante Neubau einer 
iMittelschule und eines Alumnates fiir 300 Schuler wegen Mangels an 
Mitteln nicht verwirklicht werden. Von den zahlreichen namhaften 
deutschen Besuchern der Anstalt hielten dort u. a. Generalsekretar 
Dr. L in de , Prof. S ch les inger und Prof. F ranz iu s  beachtenswerte 
Vortr3ge technischen Inhalts.

Die Technische Hochschule Dresden hat sich nunmehr den iibrigen 
deutschen Hochschulen darin angeschlossen, dafi den Absolventen der 
Technischen Hochschule Woosung, die die deutsche Diplompriifung ab- 
legen oder zum Doktor-Ingenieur promoviert werden wollen, die Ablegung 
der Diplom-Vorprufung erlassen worden ist.

Die Abschlufipriifung bestanden 4 Bauingenieure und 6 Maschinen- 
bauer und Elektrotechniker. Die Gesamtzahl der Studierenden beider 
Fakultaten einschl. der Mittelschule und Werkmeisterschule betrug 621.

Ls.

Personalnachrichten.
Preufieti. Versetzt: der Regierungsbaurat (W.) Sr.=2;itg. R u tz  von 

Marburg an das Polizeiprasidium in Berlin.

Oberwiesen: der Regierungsbaurat (W.) M O sen th in  beim Wasser- 
bauamt in Berlin der Verwaltung der Berliner Wasserstrafien (Polizei
prasidium) in Berlin.

INHALT: Die erste geschweifite Elsenbahnbrucke fflr VollbahnbetrIeb. — Die Bodenseefflhre 

Konstanz — Meersburg. (Fortsetzung.) — Neue Abwasserpumpwerke der Emschergenossenschafl. 

(Schlufi.) — V e rm ls c h te s : Technische Hochschule Berlin. — Ehrung. — PreuBlscher Mlnlsterlal- 

Erlafl betr. Grundlagen fGr die Berechnung der Standfestlgkelt hoher frelstehender Schornstelne 

aus Mauerwerk und Eisenbeton. — Absetzelnrichtung zum Einbringen von Tonschlchten. — Ober 

Rampen- und Bahnsteigmauern. —  Bau einer HSngebrucke In Argentlnlen. — II. Weltkraft- 

konferenz in Berlin. — Jahresbericht 1929 der Tung- chi Technischen Hochschule In Woosunp 

(Chlna). — P e r s o n a ln a c h r ic h te n .

Schrlftleitung: A. L a s k u s , Geh. Regierungsrat, Berlin-Friedcnau.
Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin.

Druck der .'iuchdruckerel Gebriider Ernst, Berlin.

Abb. 1.

Bau einer H&ngebrQcke in Argentinien. In Eng. News-Rec. vom
5. Dezember 1929 wird iiber eine bemerkenswerte Hangebriicke in Argen
tinien berichtet, die die Verbindung zwischen Necochea und Loberia 
(Buenos Aires) iiber den Rio Quiquen Grandę herstellt.

Die Brucke besteht aus einem iiber drei óffnungen von 60, 150 und 
60 m durchlaufenden, vo!Iwandigen Versteifungstr3ger, der an Kabeln auf- 
gehangt ist und auf einem der Mittelpfeiler sein festes Lager hat. Wie 
aus Abb. 1 ersichtlich, sind die vollwandlgen Kabeltiirme oben durch 
einen Windverband rahmenartig zusammengeschlossen. Die Yersteifungs-

2 .

trager sind, wie Abb. 2 zeigt, durch die Fufienden der Tiirme hindurch- 
gefuhrt. Die gleiche Abbildung veranschaulicht ferner die Montage 
einer SeitenOffnung auf besonderen HilfsstCitzen. Die Tiirme und 
der Mittelteil des Versteifungsbalkens wurden aus einzelnen etwa 16 t 
schweren Vollwandstiicken zusammengefiigt, die' vom Schiff mitteis 
FOrderkabel an ihren Bestimmungsort gefordert wurden.1) Der Ver- 
steifungstrager ist im Mittel 2,50 m , iiber den Stiitzen 3,75 m boch 
und besteht aus zwei, innen und aufien durch Rippen versteiften Steh- 
blechen und einer Kopfplattc. Die Enden sind gegen negative Auflager- 
krafte gesichert.

Die Tragkabel bestehen aus 16 Strahnen mit je 169 Stahldrahten 
von 4,4 mm Durchm., die in sieben konzentrischen Lagen um die Strahnen- 
achse gewunden sind.

Die Tragkabelachsen liegen 8,80 m voneinander entfernt. Die fiir 
den Strafienverkehr bestimmte Brucke besitzt eine Holzpflasterung auf 
einer Betonunterlage. Zwei Fufigangerstege sind zunachst innerhalb der 
Binderebenen vorgesehen. Bei Erweiterung der Fahrbahn ist eine Ver- 
legung der Fufiwege nach aufien moglich. Zs.

Die II. Weltkraftkonferenz, veranstaltet vom Verein deutscher In- 
genieure, findet in der Zeit vom 15. bis 25. Juni 1930 in Berlin, und zwar 
fast durchweg in den Kroll-Festsaien statt. Von besonderem fachlichen 
Interesse fiir unsere Leser werden die Vortr3ge in den Sektionen 13, 14 
und 15 sein, namlich:

Sektion 13, Methodik und technisch-wirtschaftliche Fragen bei der Aus
nutzung von Wasserkraften; General-Berichterstatter Prof 
S5r.=3»g. D. T hom a,

Sektion 14, Staumauern; General-Berichterstatter Geh. Baurat S o ldan , 

Sektion 15, Wirtschaftliche Fragen der Grofikraftspeicherung; General- 
Berichterstatter Prof. Sr.=3ug. R. Haas.

Am 26. Juni beginnen die offiziellen Kongrefirelsen.

Jahresbericht 1929 der Tung-chi Technischen Hochschule in 
Woosung (China).2) Der vorliegende Bericht der bekanntlich ais „Tech
nische Fakultat” der Staatlichen Tung-chi-Universitat von der chinesischen

x) Fiir die Turmmontage dienten ferner noch auf den Pfeilern auf- 
gestellte Richtbaume, wie aus Abb. 3 ersichtlich ist.

2) Vgl. Bautechn. 1929, Heft 44, S. 699.


