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Ausbau des Oberpregels.
Von Regierungsbaurat Schmidt, Insterburg.

Nach Fertigstellung der Kanalisierung des Oberpregels zwischen
Insterburg und Schwagerau (km 14,7) im Jahre 1926% bestand fur die
wlrtschaftliche Ausnutzung der WasserstraBe bis Wchlau (km 56)2 noch
ein erhebliches Hindernis infolge der schlcchten Fahrwasserverhaitnisse
des Flusses in der Gegend Norkitten-Siemohnen (km 21,0 bis 22,0). Hier
zeigen sich sehr unbegueme Untiefen infolge einer Steinmorane, die
durch Baggerungen nicht beseitlgt werden kann, so daB zu Zeiten

die Anlage der beiden obengenannten Haltungen beschlossen, wodurch
sich einmal die Kosten verringcrn und auflerdem eine um rd. 4 km langere
Strecke des Flusses (rd. km 25,0 bis 29,0) in die Kanalisierung einbezogen
werden konnte. Die geringen verfugbaren Mittel veranlafiten weiter,
dafi die Bauart der Schleusen unter mOglichster EinschrSnkung der Kosten
zu wahlen war, d. h. abweichend von der Anlage in Gaitzuhnen, die
massiv ausgefuhrt ist.
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niedriger Wasserstande die Schiffahrt nur mit erheblich eingeschrankter
Beladung moglich ist. Zur Beseitigung dieser besonders ungiinstigen
Strecke wurde daher die weitere Kanalisierung bis unterhalb Norkitten
beschlossen (s. Lageplan Abb. 1 und Langenschnitt Abb. 2).

Es werden hier zwei neue Staustufen angelegt, und zwar bei Norkitten
(rd. Flufi-km 21,0) und bei Woynothen (rd. Flufi-km 28,5). Die Haltungs-
ISngen Schwagerau— Norkitten und Norkitten—Woynothen betragen je rd.
7,0 km. Die Staustufen bestehen wie in Schwagerau aus einer einfachen
Kammerschleuse und einem Nadelwehr im FluB (Abb. 3). lhre ortliche
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Lage und die StauhOhe war bedingt durch mOglichst weltgehende Riick-
sichtnahme auf die schwierigen Vorflutverhaitnisse in den zum Teil recht
tief liegenden Pregelwiesen. Aus diesem Grunde wurde auch der urspriing-
liche Entwurf nur einer Staustufe unmittelbar bei Dorf Norkitten mit
langem Seltenkanal zwischen Flufi-km 21,0 und 25,0 fallen gelassen und

1) Vgl. Bautechn. 1924, Heft 43, S. 487.
9 Vgl. Bautechn. 1928, Heft 1, S. 14.

Schleuse Norkitten.
Allgemeines.

Da beide Schleusen grundsatzlich gleich ausgebildet sind, soli nach*
stehend In der Hauptsachc die .Anlage in Norkitten naher beschrleben
werden (s. Lageplan Abb. 3). Die Schleuse muBte hier In das Vorland
des rechten FluBufers gelegt werden. Sie ist jedoch, soweit tunlich, an
die sudliche Seite des Pregeltals herangeriickt, um eine unzulangliche
Elnschrankung des Hochwasserabflusses zu vermeiden. Das DlenstgehOft
fiir das Schleusenpersonal wurde, um nicht bei Hochwasser und Elsgang
von jeder Verbindung mit den umliegenden Ortschaften abgeschnitten zu
sein, auf einer geeigneten hoéheren Stelle des anderen (linken) Pregel-
ufers erbaut und durch einen neuen Weg mit der Strafie Insterburg— Konigs-
berg verbundcn.
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Langenschnitt des Oberpregels von Insterburg bis Woynothen.

Fiir die Abfertigung der Fahrzeuge wahrend der Schiffahrtperiode
ist ein Raum im Dammbalkenschuppen auf dem siidlichen Schlcusendamm
vorgeschen (Abb. 3). Die Schleusenkanale und die Schleuse erhalten
hochwasserfreie Seitendamme, die an das ebenfalls hochwasserfreie Ober-
haupt anschliefien. Das Unterhaupt und die eigentliche Schleusenplatt-
form liegen 1,20 m tiefer, etwa In HOhe des hOchsten schiffbaren Wasser-
standes, werden also vom Unterkanal her durch ruckstauendes Hochwasser
uberflutet (s. Abb. 3 u. 6). Diese Tieferlegung des Unterhauptes und der
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Schleuse Norkitten,

Kammer ergab eine wesentliche Einschrankung der erforderlichen Spund-
wandiangen sowie Ersparnisse an Mauerwerk.

Der gesamte SchleusenkOrper besteht in der Hauptsache aus eisernen
Larssen-SpundwSnden, die in ublicher Weise in das rflckliegende Erdreich
verankert sind. Lediglich die Sohle und die pfeilerartig ausgebildeten
Seitenwande in den Hauptem, letztere auch nur, soweit das der Torstemm-

druck unbedingt verlangt, bestehen aus Beton. Die Kammersohle wird
in 50 cm Starke aus Feldsteinen geschiittet (Abb. 4, 5 u. 6). Die Fundament-
platte der Haupter und die Torpfeiler sind mit Eisen bewehrt, letztere
besonders in den Toranschlagen. Aufierdem sind die Torpfeiler mit den
sie umschlieflenden Spundwanden in verschiedener HOhenlage durch
Anker fest verbundcn. Ebenso ist die obere und untere Querspundwand
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der Haupter in der Funda-
mentplatte verankert (Ab-
bild. 7). Das obere Ende
der Spundwande in Kammer
und . Hauptem ist mit
einem durchlaufenden eisen-
bewehrten Betonholm ver-
sehen, der in die Torpfeiler
iibergeht.

Um  von  etwaigen
Unregelmafiigkeiten beim
Rammen infolge von Boden-
hindernissen unabhangig zu
sein, sind die Spundwande
in der Kammer und den
Hauptem 'in  grOfierem
gegenseitigen Abstand an-
geordnet, ais es die vor-
geschriebene Lichtweitc der
Schleuse (7,50 m) erforderte.
Die Differenz wird durch
entsprechende Bemessung
der Reibeholzer In der
Kammer und an den Ecken
der Toreinfahrten ausge-
glichen (Abb. 8 u. 9). Zum
Trockenlegen der Haupter
bei Torausbesserungen sind
in den massiven Pfeilern
entsprechende Schlitze
bzw. an den Spundwanden
eiserne Anschlagleisten fur
Dammbalken vorgesehen.
Der Torkammerboden hat
schwaches Gefalle zu einem
hier ausgesparten Pumpen-
sumpf erhalten.

Ober- und Untertor werden ais gewohnliche zweifluglige Stemm-
Zum Fullen und Entleeren der Schleuse dienen einfache
der Antrieb geschieht von Hand mit

tore ausgebildet.
Gleitschiitze

der Tore soli

In jedem Torfltigel;
einer Winde vom Laufsteg des Tores aus.
zunachst ohne besondere Windevorrichtung In einfachster
Weise mit Hakenstangen geschehen,
das bis auf weiteres zulassen diirfte. Im
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mit Poitem, Steige-
leitern, Haltekreu-
zen und Dalben in
den Vorhafen aus-
gerustet, die den
sonst iiblichen An-
lagen entsprechen.

Das Offnen und Schliefien

da der zu erwartende Verkehr
iibrigen ist die Schleuse
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Abb. 9. Eckausbildung im Oberhaupt.
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Bauausfiihrung.

Da die Schleusenbaustelle im Oberschwemmungsgebiet liegt, wurde
zunachst im Laufe des Jahres 1927 die Baugrube fiir die Schleuse und
die Vorhafenanschltisse, soweit diese zu pflastern sind, mit einem hoch-
wasserfreien Damm umgeben, der grOBtenteils (Nord- und Siidseite) fiir
die endgiiltigc Anlage liegenbleiben konnte (s. Abb. 10). Der Boden
hierfiir wurde aus dem Unterkanal und der bis zur Rammebene (+ 5,5 NN)
ausgehobenen Baugrube selbst gewonnen.

Schleuse Norkitten,

Abb. 10. Aufstellen der Rammen in der Baugrubenumwallung.

Nachdem Im Winter 1927/28 die Ausfiihrung der Schleuse vergeben
und die Larssenelsen beschafft waren, konnte im Friihjahr 1928 (Marz-
April) mit den Rammarbeiten im Schutze der Baugrubenumwallung be-
gonnen werden. Es gelangten fiir Schleuse Norkitten rd. 282 t Larssen-
eisen mit Kupferzusatz, Profil 11 bzw. Il zur Verwendung, die vor dem
Rammen zweimal im Spritzverfahren mit Industril B gestrichen waren.
(Schleuse Woynothen erforderte rd. 382t Larsscnbohlen.) Oerammt wurde
gleichzeitig mit zwei Dampframmen (Abb. 11 u. 12) von je 11Bargewicht.
Trotz des stellenweise grobkiesigen, mit gréBeren Findlingen durchsetzten
Untergrundes gelang es, wie sich spater nach vollstandlger Freilegung der Abb. 12. Schleuse Woynothen
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Griindungssohle  zeigte,
die gesamten Spundwande
ohne jede Beschadigung

und unter  annahernd
genauer Einhaltung der
planmaBigen Abmessun-

gen einzurammen. Die
sicherheitshaiberbeschaff-
ten Reservebohlen wurden
restlos eingespart und
fanden bei den iibrigen
Bauten Verwendung.
Sodann wurde der
Aushub der Baugrube so
weit unter Rammebene
vorgetrieben, daB die
Verankerung der Wande
montiert und die Grund-
wassersenkungsanlage
eingebaut werden konnte
(Hohe der Saugleitung auf
Ord. -~4,5 NN). Bemer-
kenswert Ist, daB es dabei
infolge des seitlichen Ab-
schlusses der Baugrube
durch die Spundwande
moglich war, abgesehen von den Hauptem, mit nur einer einfachen Brunnen-
reihe in Schleusenkammermitte fiir die Grundwassersenkung auszukommen
trotz des zum Teil mit Tonschichten durchsetzten Bodens. Der Grund-
wasserstand hinter den Spundwanden wurde verschiedentlich um mehrere
Meter hoher ais Baugrubensohle festgestellt. Die Filterbrunnen (13 Stiick)
reichten bis Ord. — 6,0 NN, d. h. rd. 7,7 m unter Baugrubensohle, und

Abb. 14.

geniigten, um diese in der erforderlichen Tiefe trocken zu halten. Die
Lage der Grundwasserbrunnen ist aus Abb. 4, 5 u. 11 zu ersehen. Fur
die Wasserhaltung wurden Kreiselpumpen von 250 mm Durchm. mit
elektrischem Antrieb benutzt, die sich recht gut bewahrt haben (Pumpen
der Firma ,Garvenswerke“, Hannover). GrOBere Schwierigkeiten ent-
standen allerdings beim Abteufen der Brunnen, da an verschiedenen
Stellen in grOberem Geroli gesprengt werden mufite. Im Schutze der
Grundwassersenkung wurde dann unter fortlaufender Absteifung der
Spundwande, besonders in den Hauptem, der Fundamentaushub zu Ende
gefuhrt. Obgleich dabei eine Aussteifung in der Kammer wegen der
schon verlegten Anker an sich nicht erforderlich gewesen ware, erhielten
auch hier die Spundwande eine kraftige gegenseitige Aussteifung aus
Rundholz in Hohe der Griindungssohlc. Diese Steifen sind in der Stein-
schattung der Sohle ais Sicherheit verblieben bel etwaigen schlechten,
trotz der Bohrungen nicht vorgefundenen Bodenschichten unter Bau-
grubensohle (s. Abb. 13).

Vor Beginn der Betonarbeiten wurden die TorOffnungen in den Quer-
spundwanden der Haupter herausgeschnitten.

Nach dem Verlegen der Eisen wurde dann die Sohlenplatte in Weich-
beton (Mischung etwa 1T. Zement, 0,5T. Trafi, 4T. Kiessand und 3,5T.
Siebkies) hergestellt. Auf die richtige Kornzusammensetzung der Zuschlag-
stoffe (Kiessand) wurde bei der Betonherstellung groBter Wert gelegt.
Da der Naturkies im allgemeinen hier zuviel feine Bestandteile enthielt,
mufite in erheblichem Umfange gewaschener Siebkies zugesetzt werden,
so dafi die fertige Mischung grundsatzlich eine Uberdichte von 1,7 erhielt.
Durchlassigkeitsversuche an ProbestUcken und auch an fertigen Bauteilen
zeigten gute Wasserdichtigkeit.
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Im AnschluB an die
Betonierung der Sohle
wurden die vorbereitetcn
Schalungen far die Tor-
pfeiler aufgestellt(Abb. 14)
und diese ebenfalls in
Weichbeton gleicher Zu-
sammensetzung hochge-
fahrt. Das Betonmischen
geschah maschinell, das
Einbringen des Materials
von einem Fahrgerust in
HOhe von Oberkante
Spundwand aus mitteis
Kippwagen und einzelner
Holzrinnen nach den ver-
schiedenen Arbeitstellen.
Fur den spateren Einbau
der Torlager und Stemm-
kOrper wurden dabei ent-
sprechende Aussparungen
freigelassen.
Die Montage der
im Werk fertig zusam-
mengenieteten  eisernen .
Stemmtorflugcl (Abb. 15)
sowie der Zusammenbau der eisernen Rollklappbrucke aber dem Unter-
haupt der Schleuse Woynothen ging ohne Schwierigkeiten vonstatten
(Abb. 16).
Die Ausfiihrung der gesamten Arbeiten an den beiden Staustufen
(Schleusen und Wehre) wurde durch die auBergewOhnlich haufigen Hoch-
wasser des Pregels im Jahre 1928 erheblich gestort und verzOgert, so

loreinbau Norl’<Itten.

Abb. 16. RollklappbrUcke Woynothen.

Abb. 17. Schleuse Norkitten.
dafi die Fertigstellung der Bauwerke selbst erst im Jahre 1929 mOg-
lich war (Abb. 16 u. 17).

Insbesondere konnten die im Kanalprofil
wasserfrelen Umwallung der Schleusenbaugrube erst
beseitigt werden, nachdem die Tore eingebaut werden.

Bevor die Strecke SchwSgerau—Woynothen in Betrieb genommen
werden kann, mussen noch die durch die Staustufen bedingten Vorflut-
arbeiten in den benachbarten Pregelwiesen erledigt werden.

Es handelt sich dabei um die Veriegung bestehender Graben-
mUndungen in das Unterwasser der Wehre sowie sonstige Anderungen

liegenden Teile der hoch-
im Herbst 1929
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und Raumungen der nahen Grabenziige nebst den zugehOrigcn kicincn
Diikern, Wegeuberfuhrungen usw.

Da die hierfur erforderlichen Mittel erst fur 1930 bereitgestellt sind,
wird mit der ErOffnung der neuen Teilstrecke nicht vor Herbst 1930 zu
rechnen sein.

Die Ausfuhrung der Arbeiten war an folgende Firmen vergeben:

Schleusen nebst SchleusenkanSlen, ferner Grundbau der Nadcl-
wehre: Firma MObus & Co., Charlottenburg,

Alk* Rechle vorhehulie»

Heft 37, 29. August 1930.

die eisernen Stemmtore der Schleusen:
berg (Pr.),

Eisenkonstruktion der Nadelwehre: Lubecker Flenderwerke AG.,

eiserne Rollklappbriicke iiber dem Unterhaupt der Schleuse Woy-
nothen: L. Neumann, Konigsberg (Pr.),

Lieferung der Larsseneisen: Vereinigte Stahlwerke AG.,
mund,

Lieferung des Zements: Cementvertriebsgesellschaft Konigsberg (Pr.).

Uniongiefierel KGnigs-

Dort-

Umbau der Unterfuhrung der Bohmter Strafie in Osnabriick.

Von Dipl.-Ing. Karl Zander, Munster (Westf.).

Die Unterfuhrung der Bohmter StraBe liegt in km 118,85 der Strecke
Wanne—Bremen. Nach dem Plan fiir den Bau der ,Venlo-Hamburger
Bahn* kreuzt dic Bahnlinie die StraBe unter einem Winkel von rd. 40°.

Emden
Bremen
Papenburg Kirdweyho(¥sj
Bassum
Dtcphoh,
Sozem "Rheihe Unterrthrung der
Oldemaal hn\ohmter—St.rafe r\f nhn*
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Dortmund.
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Abb. 1

Bis 1873 in Betrieb genommeng Eisenbahnen Nordwestéeutschlands.

Die Geiandeverhaltnissc waren fur eine schlenenfreie Kreuziing giinstig.
So wurde denn an dieser Stelle die erste und fast 40 Jahre lang einzige
schienenfreie Kreuzung der Eisenbahn mit einer HauptausfallstraBe in
Osnabriick erbaut. Diese besondere Bedeutung des Bauwcrks unter den
Bahnanlagen der Stadt Osnabriick rcchtfertigt eine etwas ausfiihrlichere
Darstellung der geschichtlichen Entwicklung.

Abb. 2. Unterfuhrung vor dem Umbau.
(Von der Stadtseite aufgenommen am 1. X. 27.)

Der von der ,KOIn-Mindener Eisenbahngesellschaff, der Erbauerin
der Bahn, im Jahre 1869 aufgestellte Entwurf sieht eine Wegunterfiihrung
mit rd. 7,50 m lichter Weite vor, von der auf die Fahrbahn 5 m und auf
die beiden FuBwcge je 1,25 m entfallen, wahrend die lichte HOhe auf
4,45 m bemessen Ist. Die Widerlager, deren Lange etwa 22 m betrug,
waren aus Bruchsteinen mit Werksteinverblendung hergestellt und nahmen
drei eingleisige Oberbauten auf, dcren Stutzweite infolge des spitzen
Kreuzungswinkels etwa 13 m betrug.

Wahrend die Teilstrecke Munster—Osnabriick bereits 1871 in Betrieb
genommen wurde, konnte der urspriinglich nur eingleisig und erst in den
achtzigerJahren zweigleisig ausgebauteStreckenabschnitt Osnabriick— Kirch-
weyhe und mit ihm die Unterfuhrung der Bohmter StraBe erst
am 15. Mai 1873 dem Verkehr iibergeben werden. Die bis zu diesem
Zeitpunkt in Betrieb genomrnenen Bahnlinien Nordwestdeutschlands sind
aus der kleinen Obersichtskarte (Abb. 1) ersichtlich.

Durch Vertrag vom Jahre 1879 iibertrug die KOIn-Mindener Eisenbahn-
geseilschaft die Verwaltung und den Betrieb ihres ganzen Unternehmens
auf dic preuBische Staatsbahn. Am 1 April 1920gingen dann bekanntlich
die Landerbahnen auf das Deutsche Reich iiber, das im Jahre 1924 die
Verwaltung auf die Deutsche Reichsbahn-Gcsellschaft iibertrug.

Abb. 3. Gleisanlagen
an der Unterfuhrung
vor dem Umbau.

Im Laufe der Zeit machte sich das Bcdurfnis nach weiteren Be-
triebsgleiscn an der Kreuzungstelle immer mehr fiihlbar; ein vierter
und fiinfter Oberbau wurde 1887, ein sechster 1896 in Betrieb genommen.

Die lichte Weite von 7,50 m wurde auch fur die Erweiterungen bci-
behalten; nur wurde auf einen FuBweg zugunsten der Fahrbahn und des
anderen FuBweges verzichtct, die nunmehr 5,75 m bzw. 1,75 m Breite
erhielten. Die Lange des Bauwerks betrug jetzt rd. 50 m (Abb. 2).

Im Jahre 1920 wurde dann der Plan fiir ein weiteres (siebentes)
Gleis, das ais Ausziehglels fiir die Wagenreparaturwerkstatt auf Bahnhof
Osnabriick dienen sollte, zur landespolizeilichen Prufung gestelit.

Magistrat, Polizeidirektion und Landesbauamt erhoben Einspruch,
letzteres im Namen der Provinzialvenvaltung mit der Begriindung, dafi
zwar die Strafie selbst, iiber die das Bauwerk fiihrt, im Jahre 1907 ver-
traglich in die Unterhaltung und das Eigentum der Stadt Osnabriick iiber-
gegangen, aber unter gewissen Bedingungen ein Riickfalisrecht fiir die
Provinz vorgesehen sei. Magistrat und Polizei forderten bei Hinzufiigung
des siebenten Gleises eine Verbreiterung der ganzen Unterfuhrung auf
20 m, das Landesbauamt die Durchfiihrung einer Fahrbahn von 8 m und
zweier Fufiwege von je 4 m. Die Reichsbahn erkannte diese Forderungen
nicht an, verzichtete indes auf die Weiterverfolgung dieser Angelegenheit,
da die geplante Umgestaltung des Werkstattenwesens das Auszlehgleis
nicht mehr dringlich erscheinen liefi.

Ein anderer Umstand brachte aber die Angelegenheit wieder ins
Rollen: Die Einfiihrung der neuen Lastenziige machte eine Nach-
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rechnung samtlicher Brucken
noétig. Die Oberbauten der
Bohmter StraBe, auf denen die
Hauptgleise lagen, erwiesen
sich dabei ais zu schwach
(Briickenklasse K). Eine Ver-
stUrkung der alten Oberbauten
ware unwirtschaftlich gewesen;
sie mufiten daher durch neue
ersctzt werden.

Bei der Bearbeitung des Favbahnschitz
Entwurfs fiir die Erneuerung
der Oberbauten wurde selbst- )
rstandlich h i Er bis zumFahrbahnschttz
verstandlich auch die age i lager 1

beruhrt, ob etwas zur Verbesse-
rung des bestehenden Zu-
standes geschehen konne,

Die enge Unterfiihrung
war dem standig wachsenden
Strafienverkehr auf der Haupt-
ausgangstrafie aus Osnabriick
nach Norden und Osten schon
lange nicht mehr gewachsen.
Dafi eine Verbreiterung im
Laufe der Zeit unbedingt er-
forderlich werden wurde, war
allen Beteiligten klar. Aber
auch fiir die Eisenbahn bildete
die Unterfiihrung mit den sechs eingleisigen Oberbauten einen betrieb-
lich sehr hinderlichen Engpafi, der doch iiber kurz oder lang eine Um-
gestaltung notwendig gemacht hatte (Abb. 3). So lag es nahe, nach einer
Lésung zu suchen, die die belderseitigen Belange beriicksichtlgte.

Die auf Anregung der Stadt im Jahre 1924 gefiihrten Vorbesprechungen
ergaben, daB Reichsbahn und Stadt grundsatzlich berelt waren, eine
Besserung der Verkehrsverhaitnisse herbelzufiihren; auch iiber die Ver-
teilung der Kosten schien eine Verstandigung madglich. Nur ihre Auf-
bringung stiefi auf uniiberwindliche Schwierigkeiten, so dafi die Ver-
handlungen ais aussichtslos abgebrochen werden mufiten.

Da aber die Auswechslung der schon vorher erwahnten ,K-Ober-
bauten” aus Griinden der Betriebsicherheit nicht langer hinausgeschoben
werden konnte, wurden im Jahre 1926 der Hilgers AG., Rheinbrohl,
drei neue Oberbauten in Auftrag gegeben, von denen bereits einer an-
geliefert war, ais sich fiir die Stadt Osnabriick neue Moglichkeiten er-
gaben, die anteiligen Baukostcn fiir die Verbreiterung der Unterfiihrung
aus einem Kredlt zu decken.

Die langwierigen Verhandlungen fiihrten Ende 1927 zum Abschlufi
eines Vertrages, nach dem die Reichsbahn I/3 der Kosten des neuen
Bauwerks tragt, ferner die Kosten der Bauleitung und der voriibergehenden
Anderungen an den Signal- und Gleisanlagen, wahrend die Stadt 23 der
Bauwerkkosten, sowie die Kosten fiir die Strafiensenkung und fiir die
bereits fertiggestellten drei Oberbauten iibernimmt. (Diese drei Ober-
bauten konnten schon bald zu giinstlgen Bedingungen wieder verkauft
werden. Der Erlés wurde vertragsgemafi der Stadt gutgeschrieben.)

Die Reichsbahn-Geseilschaft sicherte sich ferner nach § 13 des Vertrages
das Recht, ,in Zukunft das Oberfiihrungsbauwerk ... fiir sechs Gleise zu
veriangern — nach einer oder nach beiden Seiten — Die Tieferlegung
der Strafie fiir eine viergleisige Veriangerung nach der Stadtseite hin gehért
zu den vertraglichen Leistungen der Stadt.

In der Zwischenzeit waren verschiedene Vorentwiirfe fiir dic neue
Unterfiihrung aufgestellt: Neben eisernen Oberbauten mit durchlaufenden
oder Gelenktragern iiber zwei oder drei Offnungen auch gewolbte Briicken
in Stein, Stampf- und Eisenbeton. Die gewdlbten Briicken schieden aus
wegen der Herstellungsschwierigkeiten infolge des spitzen Kreuzungs-
winkels und wegen der ungunstigen Boden-
verhaitnisse. Aber auch die blsherigen Ent-
wiirfe mit Balkentragern boten bei genauer
Durcharbeitung des Entwurfs grofie Schwierig-
keiten in bezug auf schnellen Einbau unter
Aufrechterhaltung des Betriebes auf vier, oder
aufierstenfalls fiir ganz kurze Zeit auf drei
Gleisen. Es mufite aber gerade bei diesem
Eisenbahn-Engpafi, der einen durchschnitt-
lichen taglichen Verkehr von rd. 150 regel-
mafiigen Zugfahrten, rd. 150 Teilfahrten urtd
rd. 300 Lokomotivfahrten, zusammen also rund
600 Fahrten aufzunehmen hatte, auf den Be-
trieb die denkbar groéfite Riicksicht genommen
werden. Diese Erwagungen und solche bau-
licher Art fiihrten zu der In Abb. 4 dar-
gestellten Lésung. Sie entspricht dem mit der

Slha/e m Osnabriick a/

Abb. 4.

Schwelfen\
stape! !

Abb. 5.
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Abb.Ib Langsschnitta.-b-c-cL
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punkiierle Linienbedeutendie Segreniung

Abb. ta, Grun
der.sta/ren* 'Sr.S2.SJusw.

Pendelsiiulen

nach Bohmte-Brcmen

szumfahrbahnschlitz
benegl Lager

Neues Bauwerk (Trager auf vier Stiitzen mit Geienken in der Mittel6ffnung).

Abb. 4c. Querschnitt e—f.

Abb. 4d. Ansicht in Richtung der Strafienachse.
Stadt abgeschlossenen Vertrage, der in seinem § 1 folgende Bestimmungen
enthalt:

,Das neue Bauwerk mit durchgehender Bettung wird ais eiserne
Briicke mit Zwlschenstiitzen dergestalt ausgefuhrt, dafi die lichte Weite,
rechtwinklig zwischen den Widerlagern gemessen, 17,50m betragt. Die
Zwischenstiitzen werden auf den Biirgersteigen so angeordnet, dafi sie
einen lichten Abstand bis zur Bordsteinkante von mindestens 0,60 m erhalten
und eine Fahrbahnbreite von 10,50 m erreicht wird. Der lichte Abstand
der Zwischenstiitzen von den Widerlagern soli mindestens 2,60 m, die
lichte Hohe iiber dem Fahrdamm 4,20 m betragen. Die Strafie wird innerhalb
des Bauwerks um héchstens 0,70 m gesenkt. Dic alte Bauwerkachse soli
erhalten bleiben.”

BehelFstrdgerlPnYz.

. — alte yyider/faoer*_~ » Seiientrd
werden abgebrochen Jentrager. en
m — :<* — 88 ' stapei

-575— 175
atleStroflenkrone '67.75 —

_J> neueStraltenkrone
*66.50

Behelfsmafiige Abfangung der Gleise nach Entfernung der alten Oberbauten.
Baugruben mit den neuen Widerlagern und Saulenfundamenten (ohne Wiedergabe der Aussteifungen).
Die unter den Behelfstragern eingebauten Saulen und Seitentrager sind einpunktiert.
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Abb. 6a. Neues Bauwerk.
(Von Osten her aufgenommen am 26. Il. 30.)

Die letzie Bestimmung machte zwar eine Anderung der ursprunglich
von der Stadt geplanten Baufluchtlinie erforderlich, bedeutete aber eine

Abb. 6b. Neues Bauwerk.

wesentliche Erleichterung und Ersparnis beim Umbau. (von Osten her aufgenommen am 26. II. 30.)

IPITh Magerschiene

A66.la Schnittf-f/lussleifu jn/terinderMitte
a Schn usslenungujn/terinderi lmssteifung
M b.lb.Schnittg-g Aussteifung u.Klemme K'omjiufloger

Seitentraoer Mitteltrager | Seitentraoer
iPnh Beheifs-Seit
M'L55-SS1
ml sschePermtS
I L
Ausziehjtfeh
e
rivéve: BLSORs
Z FpchBiETEn
Guferausfahrgleis
ikeinfahrgleis
Lokausfohrafeis

WasseHetfung,

\lJjfuckro~rfeTfut

Abb. 8. Funfter und letzter Bauabschnitt zum Einbringen der Behelfstrziger.
Liicke in der Behelfstragerdecke vor Ausheben des letzten alten Oberbaues.
(Oberbauten 1 bis 4 und 6 sind bereits entfernt. Oberbau 5 soli ausgehoben werden.)

Die Querschnlttsklzzen (Abb. 4c

i u. 5) lassen den Grundgedanken des
Umbauplancs erkennen: Die MOglich-

(6] N keit, Widerlager, Saulen und Seiten-

o] j trager in einem Arbeitsgang unter
1lgadT dem rollenden Rade bei voller Auf-
rechterhaltung des Betriebcs zu er-

[r"Tj stellen und dann erst — nach Aufier-
w m m betriebsetzung einzelner Gleise — die

Ua/ﬂemﬁﬁ" ]E%%%Itlr eéufeicniizeuhagﬁen, fiifp %

den Gleisen mOglichst kurz gehalten

j sind. Die fiir spater vorgesehene

Wiryer\ Verlangerung der Unterfiihrung ist
im Entwurf bereits beriicksichtigt.

—1 Das so entstandene Bauwerk

hat ein gefailiges Aussehen und
fiigt sich gut In das Strafienbild ein
(Abb. 6a u. b).

Behelfsbau, Bauvorgang.

1Y) Der Umbau begann mit der Be-

seitigung der alten Uberbauten und

der Herstellung einer behelfsmafiigen
durchgehcnden Fahrbahndecke aus Breitflansch-
tragern |P 471/2 mit Schwellenbelag. Die Trager
ruhten in 1 m Abstand voneinander auf den alten
Wilderlagern und — in etwa 10 m Entfernung von
diesen — auf Schwellenstapeln. Die Kkiirzeren
Trager iiber der Strafie (L — 8,50 m) wurden gegen
die langeren der Baugrubenschlitze (L=,10 m)
versetzt angeordnet, um eine gegenseltlge Ver-
schlebung in der Langsrichtung nach teilweiser
Entfernung des weiter unten beschriebenen
Kleincisenzcugs zu ermOglichen (vgl. Abb. 7b bis e
u. 8). Es war erwogen, die beiden neuen
Widerlager nacheinander herzustellen; dann
hatten die Behelfstrager des einen Baugruben-
schllitzes fiir den anderen wieder verwendet
werden konnen; die glelchzeitige Abfangung
beider Baugruben erwies sich Indes ais wirt-
schaftlicher.

Von jeder Bearbeitung der Trager (Lochung
usw.) wurde abgesehen, um sie nach ihrem
Wiederausbau besser verwerten zu kOnnen; han-
delt es sich doch um 166 Stiick mit einem
Gewicht von iiber 300 t. Abb. 7a bis e zelgen,
wie dennoch eine sichere Auflagerung und
Unverschieblichkeit gewahrleistet wurde. Ais
Lager dienten Schienen mit angenieteten Fufi-
platten, deren Lange den einzelnen Bau-
abschnitten angepafit war. Die Fufiplatten ruhten
auf den Widerlagern in einem ZementmOrtel-
bett; kleine angenietete Winkelstiicke (Ws~)
sorgten fiir ausreichenden Widerstand gegen
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verschiebung der Trager beim Ein- und Ausbau
nicht hinderten (Abb. 7c¢). Zur Aufnahme der
Bremskraft dienten Klemmen deren unterer

__ -"-"N=====sg5gggj Teil sich an Winkel (W ") legte, die an den
Auflagerschienen befestigt waren (Abb. 7b, d u. e).
e ——}— Ein Versuch mit erzwungener L3ngsverschiebung

eines Tragers ergab, dafi der Gleitwiderstand der
Klemmen grOfier war ais ihre Bruchfestlgkeit. Am

Stelwerk Hf CUD Auflager und in der Mitte wurden die Trager durch
- ~duniehelels hOlzerne Riegel gegeneinander abgesteift, in der
mBmn Mitte aufierdem noch durch Anker gehalten (Abb. 7a).
Schwellen konnten nun leicht durch Schrauben-
*===- ---bolzen mit den oberen Riegeln und besonderen
KanthOlzern, die sich gegen die Innenseite der
H , —_ oberen Tragerflanschen legten, fest verbunden
! 1 ULjdlreieis werden, so dafi eine sichere Gleislage ohne Ver-
———————— letzung der Trager erreicht wurde. Da, wie schon
— erwahnt, die Behelfstrager senkrecht zur Strafien-
P(T[T]T]ITtTTC achse lagen, mufiten an den Enden der (gegen-
wivl.- | j j 1] einander verschobenen) Widerlager besondere
Bocke aus Holz aufgestellt werden (vgl. Abb. 8,
N\ X)//7 9 u-U)- Auch in der MittelOffnung mufite im
\% vierten Bauabschnitt ein Behelfstrager durch einen
n. Bock abgefangen werden, der wegen der auf-
tretenden waagerechten Krafte pyramidenférmig
—\ B \ % ausgebildet wurde und besonders sorgfaltig ver-—
n zimmert werden mufite (Abb. I0a bis d). Der
Abb. 9. Fertige Behelfstragerdecke, Br(_eilfla_nscht_rager ist wieder ohne \_/erle_tzung
(teilweise mit den schon besprochenen Hilfsmitteln)
sicher gelagert. Die Anordnung hat sich gut bewahrt und kann in ge-
\Fmerﬂ_ eigneten Fallen empfohlen werden.
Das Einbringen der Behelfstrager mufite auf fiinf Bauabschnitte ver-
f-200-M-n teilt werden und erforderte wegen der schiefen Lage der Trager zu den
Futter 200927 alten Oberbauten und der dadurch bedingten raumlichen Beschr.Inkung
Hemme K’ beim Eir>bau besondere Vorbereitungen baulicher und betrieblicher Art.
Erschwert wurden die Arbeiten dadurch, dafi gleichzeitig die Schienen-
oberkante zur Verbesserung der Neigungsverhaltnisse um rd. 20 bis 40 cm
gehoben werden mufite.
\is Mit der Auswechslung wurde an der Ostseite des Bauwerks be-
gonnen. Die zwischen den beiden ersten Oberbauten gelegene Wasser-
y leitung mufite durch ein neues Rohr crsetzt werden, das die Strafie in
AN etwa 1m Tiefe seitlich des Bauwerks kreuzt. Nach Sperrung der Gleise
mmmmm *'m "
Abb. 10. Behelfsmafiiger holzerner

Pyramidenbock.

die Platten durch
der Trager und

waagerechte Krafte. Mit den Schwellenstapeln waren
Schwellenschrauben verbunden.  Seitenverschiebung
Abheben von den Lagern wurde durch Flacheisen (.F") yerhindert,
die mit den Auflagerschienen (unter Verwendung von Stemmlaschen ais
Futter) verschraubt und so geformt waren, dafi sie die beabsichtigte Langs-

Abb. U. Lichtbild von Westen her nach Beendigung der Erd-

arbeiten (19. IIl. 28).

fur die Lokomotivfahrten und nach Beseitigung der beiden éstlichen
Oberbauten konnte der erste Teil der Behelfstragerdecke eingebaut
werden. Im zweiten Bauabschnitt wurde das Lokomotivausfahrgleis wieder
in Betrieb genommen und der dritte alte Oberbau, der das Giiterausfahr-
gleis trug, durch Behelfstrager ersetzt. (Schlufi folgt.)

Yermischtes.

Die dlesjahrige Haupttagung des Deutschen Ausschusses fCr
wirtschaftliches Bauen wird in der Zeit vom 3. bis 5. Oktober in Koln
stattfinden. Die Vortragsthemen der Tagung sind folgende: 1 ,DerStahl-
skelettbau im Wohnungsbau*, 2. ,.Der Betonskelettbau im Wohnungsbau”,
3. ,.Der Holzskelettbau im Wohnungsbau", 4. ,Massivdecken im Woh-
nungsbau', 5. ,Die neuesten schalltechnischen Untersuchungsergebnisse
im Wohnungsbau", 6. ,,Die MOglichkeit und Bedeutung der Winterarbeit

im Baugewerbe". Ais Redner sind u. a. berufen: Architekt B. D. A.
$r.=2>nfl- Jobst Siedler, a. o. Prof. an der Technischen Hochschule Berlin;
P. Schmitthenner, o. Prof. an der Technischen Hochschule Stuttgart;
Dr. Friedrich Schmidt, Ministerialrat im Reichsarbeitsministerium, Berlin;
Dr. Reiher, Vorstand des Instituts fur Schall- und Warmeforschung an
der Technischen Hochschule Stuttgart; Regierungsbaumeister Gerlach,
Direktor der Gemeinniitzigen A.-G. fiir Angestellten-Heimstatten, Berlin;
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Regierungsbaurat Stegemann,Vorstand derLeipzigerBaumesseG.m.b.H.,
Leipzig. Ferner sollen alte und neue Bauwerke in Koln und seiner Um-
gebung besichtigt werden. — Anfragen sind an die Geschaftstelle des
Deutschen Ausschusses fiir wirtschaftliches Bauen, Leipzig C 1, TrOndlin-
Ring 9, VI. Stock (Ringmefihaus) zu richten.

Die Erweiterungsbauten im Hafen von Rangoon. Nach einem
Bericht in Dock & Harbour 1930, Vol. X, Nr. 115, S. 202 wird im Hafen
von Rangoon ein neuer Kai mit einem Lagerhaus gebaut und gleichzeitig
das Lagerhaus Nr. 1 durch einen Anbau vergrOfiert (Abb. 1).

«Kroftstation
Strandmarkl
(rweiterungsbau
Neubau
Abb. 1
Abb. 2. Schnitt B—B.

N 7n Ramme

St Hammer
Mimia/in
1j.-1..

Der neue Kai wird 155 m lang und 65 m breit. Er erhalt zwei
Schienenstrange, an der Vorderseite eine Laufscbiene fiir die zu ver-
wendenden Halbportalkrane, und ein Lagerhaus von 130X 45 m Grund-
fiache. Der ganze Bau wird in Eisenbeton und ais Stahlbau ausgefiihrt.
Der tragbare Grund liegt 35 m unter HHW. Die Kai-Vorderseite besteht
aus zwei Reihen von Eisenbetonzylindern mit 2135 mm Schaftdurchm.
und einem auf 3050 mm verbreiterten Fufi (Abb. 2).

Diese Zylinder wurden im Abstande von 7,5 m in der Langsrichtung
und 7,75 m in der Querrichtung eingespiilt. Ober NW wurden dann die
Zylinder durch vorher hergestellte massive Eisenbetontrager verbunden.
Die Zylinder selbst wurden in einzelnen Teilen hergestellt. Der unterste
7,3 m lange Teil hat 127 mm und 152 mm Wandstarke im Schaft- bzw.
Fufiteil und ragt nach dem Einspiilen gerade iiber den Niederwasserspiegel

Heft 37, 29. August 1930.

Lagerhaus Nr1  Emeiterungsbau

ausgebaggert
TELUW.
Abb. 4. Schnitt A—A,
heraus. Vor dem Einspiilen wurde auf ihn der
11 zweite 5,3 m lange Teil aufgesetzt und mit ihm
Ing durch Nut und Feder und ineinandergreifenden

Bolzen verbunden. Die Zylinder wurden durch
Spiilen und Ausbaggern aus dem Zylinderinnern
abgesenkt, und schliefilich zur Erreichung der
vollen Lange der letzte Zylinderteii entsprechen-
der Lange aufgesetzt. Hat der Zylinderfufi den
tragfahigen Grund erreicht, wurde von unten her
durch ein Rohr ein Verschlufipfropfen aus hoch-
wertigem Zement eingegossen. Dann wurde der
Zylinder leergepumpt, ein runder Bewehrungskafig
| eingesetzt, und der Zylinder mit Beton ausgefiillt.
11 Der Kaiboden besteht aus langs und quer laufen-
FA den Fachwerktr3gern, von denen die guerliegen-

den /4-Tr3ger einen Teil der Langstrager tragen,

deren anderer Teil unmittelbar auf den Zylindern

ruht. Das Kallagerhaus ruht auf Eisenbetonpfeilern.

Die vorderste Reihe dieser Pfahle, die die ais
Laufbahn fiir die Halbportalkrane ausgebildete

Vorderwand des Lagerhauses tragen, besteht aus
Pfahlgruppen von je vier Pfahlen, die kurz ober-
halb NW in einen gemeinsamen Betonkopf zu-
sammengefafit sind. Dieser ist jeweils mit den
gegeniiberliegenden Zylindern durch Eisenbeton-
trager von /1-Form verbunden. Der Kaiboden zwi-
schen den Zylindern ist fiir eine Belastung von
30 t/m2 berechnet, der des Teils zwischen Zylinder
i, und Lagerhaus fur eine solche von 355 t/m2;
j* wahrend der Lagerhausboden selbst fur eine Be-
lastung von 20 t/m2 berechnet ist. Die Elsenbeton-
pfeiler (Abb. 3) sind 23 m lang und rechteckig mit
‘ 450 mm Seitenlange. An den Ecken sind Rund-
eisen von 38 mm Durchm. und in der Mitte jeder
Seite solche von 28,5 mm Durchm. Jeder Pfahl
wiegt 12,2 t,

Das Lagerhaus besteht aus Stahlrahmen mit Kilnkerfiillung.
Jede TragsBule ruht auf je vier Pfahle zusammenfassenden Eisen-
betonkOpfen, der Saulenabstand betragt in der Langsrichtung 7,55 m.
Der Abstand in der Querrichtung schwankt zwischen 4,5 und 9 m.
Der Saulenabstand des Obergeschosses betragt nach allen Rich-
tungen iiberall 9 m. Sein Boden besteht aus Eisentragern zwischen
den Tragsaulen und auf diesen im Abstand von 2285 mm ver-
legten, in die Betondecke eingegossenen Tragern von 610 X 190 mm
Querschnitt. Das Dach ist ais Sheddach ausgefiihrt. An der Wasser-
seite springt das Untergeschofi iiber das Obergeschofi um 4,5 m
vor, und das Dach dieses Vorsprungs dient ais Ladeplattform.
An der Landseite springt das Obergeschofi um 4,5 m vor, und
vonhier aus fiihren zwei mit Weichmetall ausgekleidete Lade-
rutschen nach unten. Im Lagerhaus selbst sind drei Lastenaufziige
vorgesehen. Die vorderen Kaizylinder sind jeder mit einem
schweren Holzschutz versehen, der von oben 8 m weit nach unten reicht
und mit vier Bandeisen, an denen er befestigt ist, am Zylinder gehalten
wird. Die HolzprellbOcke sind an der Vorderseite mit einer auswechsel-
baren Gummiplatte von 150 mm Starke versehen (Abb. 4).

Der Anbau des Lagerhauses 1 wird auf einer Grundfiache von
32,3 X 353 m errichtet und ruht auf einer von Eisenbetonpfahlen ge-
tragenen Eisenbetondecke. Die Ausfiihrung ist im iibrigen dieselbe wie
die des neuen grofien Lagerhauses. Um gleichzeitig die vorderen Zy-
linder abzusenken und die Eisenbetonpfeiler des Pfahlrostes herzustellen
und einzutreiben, wurde zwischen den beiden Zylinderrelhen und der
vordersten Pfahlreihe eine besondere Arbeitsbuhne errichtet.

Auf dieser sollten mehrere Laufkrane von 30 t Tragfahigkeit und eine
elektrische Winde von 50t zum Aufbau der Zylinder laufen. Sie mufite
daher besonders stark ausgebildet sein. Die Arbeitsbiihne ruht auf vier
Reihen von Stahlpfahlen, die 24,5 m lang sind und tiefer elngetrieben
wurden, ais die Zylinder abgesenkt werden sollten, um nicht die Trag-
fahigkeit der Arbeitsbuhne zu schwachen. Die Stahlpfahle bestehen aus
einzelnen Stahlrohrtellen, die zusammengesetzt wurden. Die Pfahle wurden
an Ort und Stelle aus je zwei 12 m langen Rohrschiissen hergestellt und
mit einer Holzspitze versehen, die in eine Tiille von ;116 cm2 eingesetzt
wurden. Die Arbeitsbuhne besteht aus 600 und 450 mm starken Eisen-
tragern, die durch Quertr3ger aus Holz verbunden wurden. Die Arbeits-
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buhne tragt aufien die
Laufschienen fiir die
50-t-Winde zum Auf-
bau der Zylinder, dann
die Laufschienen fiir die

Laufkrane, und an der
Landseite eine Lauf-
schiene fiir eine, die

ganze mit Pfahlen zu
besetzende Flache quer
iiberspannende  Briicke
von 50 m Stutzweite,
die die Pfahlrammen
und einen Aufrichtekran
fiir die Pfahle tragt, und
auf einer landseitigen,
auf Holzpfahlen ruhen-
den Fahrbahn abge-
stiitzt ist. Die Zylinder
der Kaimauer wurden
unmittelbar von der Ar-
bcitsbiihne aus in den
zwischen ihnen liegen-
den freien Steilen her-
gestellt. Schm.
Abb. 1. Tragkabel der Kaibobbriicke.

Hangebriickenbau
im schwer zugSng-
lichen Gelande. Im
Grand Canyon National
Park wurde es not-
wendig, eine alte Fufi-
giingerbriicke iiber den
Colorado, die sich bei
den dort herrschenden
starken Winden nicht
mehr ais sicher erwies,
durch eine neue Kabel-
briicke zu  ersetzen.
Diese neue Stegbriicke
von 152 m Liingc besteht
nach Eng. News -Rec.
vom 9. Januar 1930 aus
einem  durchlaufenden
VersteifungstrUger, der
an Tragkabeln aufge-
hangt und durch untere,
nach den Enden der
Briicke hin gespreizte
Windkabel seitlich ver-
steift ist. Die Tragkabel
der neuen Briicke sind
unterhalb denen des
urspriinglichen  Hange-
steges im Fels ver-
ankert (Abb. 1).

Wegen des schwierigen Transportes der einzelnen Bauglieder auf
steilen Saumpfaden wurden die einzelnen Teile des Paralleltr3gers mit
Hilfe von Tragtieren und die des Kabels durch 42 Indianer herangebracht.
Abb. 2 zeigt die neue Briicke in Ansicht und Aufsicht, wahrend in Abb. 1
auch der alte Hangesteg zu erkennen ist. Die neue Briicke hat eine
Stegbreite von 1,55 m; sie dient dem Fufiganger- und Reiterverkehr. Der
grOfite Kabelzug ist 103,8 t. Um den Transport der Kabel zu erleichtern,
wurde jedes Kabel aus vier einzelnen Stahlseilen von je sechs Strahnen
mit sieben Drahten zusammengesetzt. Die Briickendecke besteht aus
Stahlplattcn, die auf die QuertrSger aufgenietet und mit einer Asphalt-
schicht iiberdeckt sind. Fiir das Einbringen der Verankerung der Kabel
in den Fels wurden Luftdruckbohrwerkzeuge ver\vendet. Die Kosten der
Briicke belaufen sich auf 31 781 $m Zs.

Nordi Kabelverankerung
Shangekabe/-

milkarkabel

Zugangtummej.
Winckabe!

Abb. 2.

Mastenkrane fiir Bauzwecke. Die auf Baustellen verwendbaren
Krane miissen leicht ortsveranderlich, einfach zu handhaben, unempfindlich
gegen Witterungseinfliisse und widerstandsfahig gegen die rauhen Be-
dingungen des Baubetriebes sein. Eine solche Kranart Ist der bekannte
Mastenkran (Derrick), der in verschiedenen Formen, hauptsachlich in
Amerika, auf Baustellen verwendet wird. An diesen Kranen werden
Gufiteile trotz ihrer Sprodigkeit reichlich verwendet, da ihre Herstellung
einfach ist und gebrochene Stiicke schnell ersetzbar sind. In Deutschland
hat man erst in neuerer Zeit dem Bau von Mastenkranen fur Bauzwecke
erhOhte Aufmerksamkeit zugewendet.

Welche Art eines Mastenkranes, der sellversteifte, einsaulige oder der
bockfOrmige, am giinstigsten arbeitet, hangt von den értlichen Verhaitnissen
ab, unter denen der Kran arbeiten soli. Bei haufigem Standortwechse!
entstehen bel den einsauligen Kranen) (Abb. 1) Kosten durch das Ver-
ankern der Halteseile, das bel einer bockfOrmigen Saule meist wegfallen
kann. Beim bockfOrmigen Mastenkran ist auch der Raumbedarf geringer

D Von Jul. Wolff & Co., Heilbronn.
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ais beim seilversteiften Mastenkran. Dafiir ist aber die Schwenkbarkeit
des Auslegers bei etwa 260° begrenzt. Der seilversteifte Kran dagegen
ist bei geniigend grofier Saule bis zu 360° schwenkbar. Ais Werkstoffe
der Masten und der Ausleger kommt Eisen oder Holz in Frage. Bei

Abb. 2.
Zweitrommelwinde
mit Drehwerk.

eisemen Bestandteilen kann die Tragkraft bis 50 t und 30 m Ausladung
betragen. Fiir kleinere Lasten bei Bauausfiihrungen geniigt meist Her-
stellung aus Holz; es brauchen dann nur die Beschlagteile und die
mechanische Ausriistung beschafft zu werden.

Beim bockfOrmigen Mastenkran ruht der Ausleger, beim sellversteiften
aufierdem der senkrechte Mast, unten auf einer Drehscheibe, die von

\anbindungslinie der Kabellager  Sudl Kabehrerankemng
P SHangekabel-———

Tunget__
2yggngl65_x3jojrl_

Fetsufer

Systemskizze der Kaibabbriicke.

Hand oder von der An-
triebswinde gedreht wird.
Bei der beheifsmafiigen
Bauart ist die Winde meist
in  einiger Entfernung
vom Kran aufgestellt.
Die Winde besitzt fiir
Haken- und Einseilgreifer-
betrieb drei Trommeln
(Heben, Wippen, Drehen),
fiir Zweiseilgreiferbetrieb
vier Trommeln. Bei einer
besonderen Form einer
Mastenkranwinde?d (Ab-
bild. 2) sind nur zwei
Trommeln vorhanden.
Das Drehwerk, das mittels
Seile auf die Drehscheibe
arbeitet, liegt vor den
Trommeln. Die handbe-
triebenen Winden und —
bei schwereren Ausfuh-
rungen — auch die mecha-
nisch angetriebenen Win-
den sind an die Krane
unmittelbarangebaut. Die
Normalformen derMasten-
krane haben 2, 5, 10, 15
oder 201Tragkraft. rg.

2 Von Schmidt-Tych-

sen, Kiel. Abb. 1. Einsauliger, seilversteifter Mastenkran.
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Abb. 1

Tunnel fiir die Grofiraum-
Forderung von Braunkohle auf a'a
Grube W&hlltz bei Hohenmolsen,
Bez. Halle. Bisher wurde die Braun-
kohle von der Grube (Tagebausohle)
nach der etwa 3 km weit und etwa /17 ?1Tr A\AN
38 m hoher liegenden Brikettfabrik (/77 i \Sjte
mittels Kettenbahn befOrdert, wegen il ; |
deren geringer Leistungsfahigkeit man M ju i.jraf.
sich zur GroBraumforderung mittels ME \T u

NN\e— —fh.—r~nC\ NI
il

25-t-Wagen auf 90 cm Spur entschlofi. fj j
Ais Zugkraft sollen elektrisch be-
trlebene Zahnradlokomotiven dienen.

Ais neuer Fdrderweg (Abb. 1)
zwischen Abbausohle und Gelande-
hohe waren zwei mit 1:15 steigende
Tunnel von etwa 230 und 50 m Lange
und 400 m Einschnitt herzustellen.
Das Raumprofil der Grofiraum-Forder-
wagen machte einen lichten Tunnel-
guerschnitt von 4,20 m Breite und
4,00 m Hohe iiber Schwellen-Ober-
kante notwendig (Abb. 2).

Das aufzufahrendc Gebirge be-
stand in dem 230 m langen Tunnel-
abschnltt grOfitenteils aus filziger, trockener Braunkohle, das letzte, hOher-
gelegene Drittel lag in der tonigen, zum Teil von Sandadern durch-
zogenen Kontaktzone. Beim zweiten Tunnelstflck unter der Kettenbahn
war eine Lehmbank zu durchfahren. Das Ausbrechen des Gebirges und
die erforderliche Notzlmmerung wurden gleichfalls von uns ausgefiihrt.
In der Braunkohle gingen die Arbeiten glatt vonstatten, dagegen waren
in der Kontakt- sowie in der stark lehmhaltigen Zone Schwierigkeiten
infolge Hinzutretens von Wasser zu uberwinden.

Man wollte bel der Herstellung der Eisenbeton-Tunnelwand die
bei Betonierung an Ort und Stelle mOgliche schadliche Beimengung
von Kohleteilchen zum Beton ausschalten und entschlofi sich daher, sie
aus werkstattmafiig hergestellten 50 cm breiten Eisenbeton-Segmenten
zusammenzusetzen. Abb. 2 zeigt, wie die sechs den Querschnitt bilden-
den Segmente durch QuetschhOlzer und gleitende Bewehrung, die aus in
Gasrohren gefiihrten starken Eisendollen besteht, miteinander verbunden
werden. Durch diese Anordnung der Quetschfugen verbleibt der Ausbau
zunachst nachgiebig; spater, wenn sich der Spannungsausgleich im Gebirge
vollzogen hat, wird er durch VergieBen der Quetschfugen wie auch der
Fugen zwischen den einzelnen Ringen unnachgiebig gemacht.

Der Einbau der bis zu 270 kg schweren Eisenbeton-Ringsegmente
ging sehr rasch vor sich, in der Braunkohle betrug der Baufortschritt in
24 Stunden (drei Schichten) bis zu 2 m, wahrend er sich in dem lehmigen
und wasserdurchsetzten Gebirge auf Vj m verminderte. Die Zwischen-
r3ume zwischen eingebauten Segment-KOrpcrn und Gebirge wurden mit
Bergen ausgefiillt.
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Der Staudamm Don Martin in Mexico. Nach einem Bericht in
Gen. Civ. 1930, Nr. 8, sperrt der 1284 m lange Staudamm das Tal des
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Rio Salado ab und dient zur Speicherung von 1400 Mili. m3 Wasser. Er
besteht im wesentlichen aus einem 39 m hohen und 1050 m langen Erd-
damm, der an einem Ende durch eine Stiitzmauer abgeschlossen ist. An

Heft 37, 29. August 1930.
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diese schliefit sich eine 234 m lange und 39 m hohe Staumauer an. Diese
besteht aus 26 strebepfeilerartig ausgebildeten Einzelteilen, die nach der
Stauseite zu sich kegelig verbreitern und an der Vorderseite abgerundet
sind (Abb. 1 bis 4).
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Die einzelnen Teile stiitzen n > %
sich mit ihren flachen Sclten- Abb. 4.

wanden gegeneinander ab.

Stromabwarts sind die einzelnen Stiitzpfeiler untereinander durch gewOlbtc
Betonplatten verbunden, die gleichzeitig dic Ablauffiache des Wassers
bilden. Jeder Einzelteil tragt oben einen Stiitzpfeiler zur Lagerung von
26 Segmentwehrcn entsprechend den 26 Einzelteilen. 22 von diesen
Wehren arbeiten selbsttatig, die iibrigen werden von Hand betatigt. Die
besondere Ausbildung der Staumauer soli bei gleicher Festigkeit eine
Ersparnis von 40 bis 50% an Baustoffen ermoglichen. Schm.

Eine elektrisch betriebene Lokomotivbekohlungsanlage im Bahn-
hof Coatbridge, L. N. E. R. Nach einem Bericht in Railw. Gaz. 1930, vom
21. Februar, S. 263, besteht die Anlage aus einem in Eisenbeton aus-
gefuhrten Kohlcnbunker mit einem FassungsvermOgen von rd. 200 t. Der
Bunker ist durch eine Trennwand in zwei Abteilungen zur Aufnahme
verschledener Brcnnstoffsorten geteilt. Neben dem Bunker ist ein Wagen-
kipper angeordnet, von dem aus die Kohlen in eine tiefer liegende Schiitt-
grube gekippt werden, aus der sie durch zwei elektrisch betriebene Becher-
werke in den Bunker gebracht werden.

Der Bunker steht zwischen den Schienen, so daB die zu bekohlenden
Lokomotiven unmittelbar unter ihm durchfahren kOnnen. Am Bunker-
boden ist ein elektrisch betriebenes Forderband angeordnet, das die Kohlen
dem Tender zufiihrt. Vom Lokomotivpersonal zu bedienende Kontrollvor-
richtungen und selbsttatige Wiegevorrichtungen sind angeordnet. Schm.
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