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feuer eine Werkbank mit Zubehor, Bohrmaschine und Werkzeugschranke. 

Ferner sind Gestelle zur Aufnahme der Maschinenersatzteile und Klein- 

gerSte vorhanden. Vom Maschinenraum ist die Werkstatt durch eine

Ane Rechte Spiilbagger mit Dieselmotorenantrieb.
Von Regierungs- und Baurat Ebelt, Munster i. W., und Regierungsbaumeister Steffens, Rheine

Wie bereits in der Bautechn. 1930, Heft 35, S. 528, bei der Be- 

schreibung des fiir das Wasserbauamt Rheine erbauten Eimerkettenbaggcrs 

mit Dieselmotorenantrieb angegeben, wurde im Jahre 1928 fiir dieses 

Wasserbauamt auch ein Dieselspiiler beschafft. Bei diesem Dieselspiiler 

mufite, im Gegensatze zu dem in der Bautechn. 1929, Heft 24, 1930, Heft 18 

beschriebenen Spiiler „Plaue", auf die Verwendung von dieselelektrischen 

Aggrcgaten verzichtet werden, da sonst der Aufbau der Maschinen- 

anlage wegen des beschrankten Raumes zu verwickelt und zu kostspiclig 

geworden ware. —  In der beschrankten Ausschreibung fiir den Spiiler 

erhielt die Maschinenbau AG. Schiffswerft Dresden -Ueblgau 

den Bauauftrag.

Die Hauptabmessungen des Gerates betragen:

Lange iiber a lles..............................18,00 m

grófite Breite iiber den Spanten . 5,00 „

Seitenhóhe........................................ 2,20 ,

Tiefgang............................................. 0,85 „

Die Solleistung ist so 

bemessen, dafi in einer 

Stunde reiner Arbeits

zeit etwa 40 m3 fester 

Masse bei 8- bis 

lOfachem Wasserzusatz 

durch eine fest ange- 

schlossene Rohrleitung 

auf eine Entfernung von 

500 m bei 6 m Steig- 

hóhe gefórdert werden 

kónnen.

Das Gerat ist in der Zeichnung 

Abb. 1 im Schnitt dargestellt.

Von der Móglichkeit, den Saug- 

riissel so auszubilden, dafi er auch 

fiir ein Saugbaggcrn aus dem Kanał 

zu verwenden ist, wurde abgesehen.

Das Gerat ist also nur ais Schuten- 

sauger gebaut. Der Schiffskórper hat 

Prahmform mit stumpf zugespitzten 

Schiffsenden. Der Boden ist vorn um 

400 mm hochgezogen. Die Kimme 

ist rund.

Abb. 1.

Der S tauungsp lan . Aus dcm Stauungsplan der Zeichnung (Abb. 2) 
ist die Raumeinteilung erslchtlich. Vor dem mittschiffs gelegenen 

Maschinenraum und der Werkstatt befinden sich je eine besondere Kajutę 

fur den Baggermeister und den Maschinisten. Im Hintcrschiif, unmittelbar 

hinter der Werkstatt, ist eine gemeinsame Wohnkiiche untergebracht, 

die zuglelch die Kojen fur den Decksmann und Decksjungen enthalt. 

Bel der Einrichtung der Kiichc ist darauf Wert gelegt, dafi der Kochherd 

durch eiserne Klapptiiren vollkommen vom Wohnraum getrennt werden 

kann, so dafi die Diinste unmittelbar in die Auflenluft gefiihrt werden.

In dem Vorder- und Achterteil des Schiffes befindet sich je ein 

Kollisionsraum, der in seinem oberen Teil gleichzeitig ais Reinwasser- 

behaiter dient.

Alle Raume des Schiffes sind mit zentralcr Warmwasscrheizung aus- 

geriistet. Der Kessel steht in der Werkstatt. Innenraume und Deck 

werden elektrisch beleuchtet. Die Wohnraume sind mit Waschvorrichtung 

mit fliefiendem Wasser ausgeriistet. Das Schmutzwasser fiiefit in die 

Bilge ab.

Abb. 3 zeigt den Spiiler zu Wasser.

Der M asch inenraum . Im Maschinenraum sind zusammen mit 

den Antriebsmaschinen und Pumpen alle Getriebc und Hilfsmaschinen 

untergebracht. Aufier einem Hauptniedergang ist auf dem gegeniiber- 

liegenden Ende eine eiserne Sprossenleiter ais Notausgang angeordnet. 

Die Decklichter sind so ausgebildet, dafi sie ais Montageluken fiir die 
unter Ihnen aufgestellten Maschinen dienen kónnen. Selbst die grófiten 

Maschinenteile kónnen mittels des Mastenkranes durch diese Luken iiber 
Deck geholt werden.

D ie W erkstatt. Die achtern an den Maschinenraum anschliefiende 

Werkstatt enthalt aufier einem mit Druckluft anzublasenden Schmiede-

Abb. 2.

wasserdichte Schottwand abgetrennt. Die beiden in ihr vorhandenen 

Tiiren sind wasserdicht abschliefibar, so dafi alle Wohn- und Arbeltsraume 

vollkommen vom Maschinenraum abgesondert werden kónnen.

D ie m asch ine lle  An lage nebst Zubehor. Ais Fórderpumpe 

zum Ansaugen und Fortschaffen des Baggergutes ist eine Zentrifugal

pumpe mit fliegend gelagertem Kreisel eingebaut von rd. 6700 1 minut- 

licher Fórderleistung bei 20 m manomctrischer Fórderhóhe, so dafi sie

Abb. 3. Ansicht des Spiilers.
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in der Lage ist, die erwahnte Solleistung zu bewaitigen. Das Lager der 

Pumpe wird von einer gesondert aufgestellten kleinen Kreiselpumpe mit 

Druckwasser ais Schutz gegen eindringenden Sand und Schlamm vcr- 

sehen. Zur Kraftiibertragung von der Motorwelle zur Weile der Fórder- 

pumpe ist Riementrieb gewahlt worden. Die Grunde hierfiir sind bereits 

auf S. 529 erórtert worden. Auch bei dem Spiiler ist die Zwischen- 

schaltung einer elastischen Rutschkupplung unerlaBIiche Voraussetzung 

fiir einen stórungslosen Betrieb der Dieselmotoren. Es wurde daher 

eine von der Uebigauwerft beśonders durchgebildete, mit Druckluft zu 

steuernde Rutschkupplung auf der Pumpenwelle in die Riemenscheibe 

der Pumpe eingebaut. Hierdurch wird der Riemen bei StóBen weniger 

belastet, ais wenn die Kupplung auf der Motorwelle safie, Die Steuerung 

der Kupplung ist sowohl vom Fuhrerstand ais auch vom Maschinenraum 

aus leicht zu bedienen. Fiir den Riemen selbst ist ein Hochkantriemen 

gewahlt.

Die Fórderpumpe wird durch einen vierzylindrigcn kompressorlosen 

Zweitakt-Schiffs-Dieselmotor Type SPMV 230 der Motorenfabrik Deutz AG., 

Kóln-Dcutz, angetrieben, der bei Verwendung von Gasól 80 PSe bei 

340 Umdr./min leistet. Das gleichmaBige Arbeiten der vier Motorzylinder 

kann durch eine elektrothermische MeBvorrichtung iiberwacht werden. 

Der Motor wird mit Prefiluft angelassen, die in drei iibereinanderliegenden 

Luftflaschen gespeichert wird. Die Luftflaschen werden vom Motor selbst

tatig aufgeladen.

AuBer einem angebauten Prazisionsregler, der den Motor bei Bc- 

lastungsschwankungen auf gleichen Umdrehungen halt, ist noch eine von 

Hand zu betatigende Drehzahlverstellvorrichtung vorhanden, die sowohl 

vom Maschinenraum ais auch vom Fuhrerstand iiber Deck aus bedient 

werden kann.

Aufier der Kiihlwasserpumpe ist an den Motor noch eine besondere 

Lenzpumpe angebaut. Die Kiihlwasserleitung ist an die Zentralheizung 

angeschlossen, so daB in der kaiteren Jahreszeit beim Anlassen der 

Maschine ein Anwarmen stattfinden kann.

Die Schmierung geschieht durch eine angebaute Schmieróldoppel- 

pumpe sowie eine Aushilfs-Handpumpe.

Ais Spii!- oder Zusatzwasserpumpe zur Verfliissigung des Baggergutes 

ist eine schnellaufende Zentrifugalpumpe von 550 Umdr./min eingebaut, 

die unmittelbar mit einem besonderen Motor gekuppelt ist. Die Pumpe 

lafit eine Regelung derart zu, dafi bei 8 m manometrischer Fórderhóhe 

verschiedene Leistungen zwischen 90 und 1201/sek eingestellt werden 

konnen. Zwischen Pumpe und Motor ist auch hier auf der Welle eine 

Rutschkupplung gleicher Bauart wie an der Hauptfórderpumpe ein- 

geschaltet.

Ais Antriebmaschine fiir diese Zusatzwasserpumpe dient ein zwel- 

zylindriger Zweitakt-Dieselmotor stehender Bauart der Motorenfabrik 

Deutz Type PMZ 122 von 25 PSe Dauerleistung. Die Leistung dieses 

Motors ist so bemessen, dafi von ihm gleichzeitig aufier der Hóchst- 

leistung der Zusatzwasserpumpe auch der Kraftbedarf fur den Antrieb 

eines Notkompressors und einer Bosch-Lichtmaschine gedeckt werden kann.

Der Motor ist ebenso wie der Hauptmotor mit einer sowohl vom 

Fuhrerstand iiber Deck ais auch vom Maschinenraum aus zu betatlgenden 

Drehzahlverstellvorrichtung ausgeriistet, so dafi er bis auf 250 Um- 

drehungen heruntergeregelt werden kann, ferner mit einer Kiihlwasser- 

pumpe, die auch das Kiihlwasser fiir den Notkompressor iiefert, sowie 
mit der erforderlichen Schmiervorrichtung.

Die Auspuffrohre beider Motoren haben je einen besonderen Schall- 

dampfer und sind in einem gemeinsamen Schornstein iiber Deck geleitet.

Der Hilfskompressor entstammt der Frankfurter Maschinenbau AG. 

vorm. Pokorny & Wittekind. Er hat bei einer Antriebsleistung von etwa

6 PS bei 600 Umdr./min eine stiindlichc Ansaugeleistung von 24 m3 gegen 

25 atii Verdichtungsdruck und wird mit Riementrieb uber eine an der 

Vorderwand des Maschinenraumes liegende Transmission vom kleinen 

Motor aus angetrieben. Von der gleichen Transmissionswelle aus werden 

durch Ketten die Bosch-Lichtmaschine und die uber Deck befindliche 
Zentralwinde angetrieben.

Aufier den Fórder- und Antriebmaschinen befinden sich im Maschinen

raum die Luftflaschen fiir die Antriebsdruckluft von 27 atii sowie die

Hauptbrennstoffbehalter, die beide backbords gelagert sind und von Deck 

aus gefiillt werden kdnnen. Ihr Fassungsvermogen betragt je 1,5 t, so 

dafi sie den Monatsbedarf des Gerates decken konnen. In einem be

sonderen Tagesbehaiter von 200 1 Inhalt in der Nahe des grofien Diesei- 

motors wird der unmittelbar den Maschinen zuzufiihrende Tagesbrennstoff- 

bedarf gespeichert. Das Uberfiillen vom Hauptbehalter zum Tages- 

behalter geschieht durch Handpumpe.

Von dieser Handpumpe kann iiber Dreiwegehahne sowohl eine 

Brennstoffabgabe nach auBenbords an andere Schiffe stattfinden, ais auch 

ein Auspumpen des am grofien Motor befindlichen Leckólsammelkastens, 

in den auch die Ableitung des Tagesbehalters einmundet.

Der Schmierólbedarf ist in einem 100 kg fassenden Behaiter unter- 

gebracht.
Bemerkenswert ist der mit einem Drehrost ausgestattete Seeventil- 

kasten. Aus ihm entnehmen aufier der Zusatzwasserpumpe iiber ein 

Koksfilter auch samtliche Kiihlwasserpumpen der Motoren sowie die zur 

Spiilung der Lagerbuchse vorhandene Kreiselpumpe ihr Wasser. Diese 

Pumpe Iiefert auch das Wasser zu Feuerlóschzwecken und zum Deck- 

waschen; sie kann beim Ausfall der an den Motoren befindlichen Kiihl- 

wasserpumpen oder der Lenzpumpe durch entsprechende Schaltung an 

den Ventilkasten auch an Stelle dieser Pumpen treten.

Die Verwendung je eines Saug- und Druckventilkastens in Verbindung 

mit einem weitgehend ausgebildeten Rohrsystem gewahrt eine hohe 

Betriebsicherheit bei Ausfall der einen oder der anderen Pumpe.

Der Fiihrcrstand ist auf dem Steuerborddeck etwa auf halber Schiffs- 

lange vorgesehen. Er ist ais dreiseitig geschlossener, nach der vierten 

Seite zu offener Stand mit Regenschutzdach ausgefuhrt. Von ihm aus 

kónnen leicht geschaltet und bedient werden:

1. die Regelungsvorrichtung der beiden Dieselmotoren,

2. die Reibungskupplungen auf den Pumpenwellen,

3. die beiden Wechselklappen in der Zusatzwasserleitung,

4. die Saugriisselhebewinde,

5. die beiden Spiilriisselwinden,

6 . die Prahmverholwinde.

Der Spiiler ist seit dem 1. Mai 1929 in Betrieb und hat wahrend 

dieser Zeit nahezu ununterbrochen gearbeitet, wobei die stiindliche Soll- 

leistung von 40 m3 fester Masse nicht unterschritten, sondern zeitwelse 

sogar iiberschritten wurde.

Wahrend der letzten Baggerperlode hat der Spiiler an 994 Arbeits- 

stunden gearbeitet und in dieser Zeit 17 426 kg Gasól verbraucht, also 

stiindlich rd. 17,5 kg Gasól. Beriicksichtigt man, dafi der grofie Motor auf 

dem Priifstand bei 80 PS Normalleistung einen Brennstoffverbrauch von 

190 g/PS h und der kieine Motor bei einer Normalleistung von 25 PS einen 

Verbrauch von 200 g/PS h an Gasól hatte, so lafit sich aus diesem Ver- 

brauch annahernd die Belastung der Motoren feststellen. Der mittlere 

Verbrauch beider Motoren betragt 192,4 g/PS h. Somit ergibt sich also 

eine mittlere Belastung der Motoren von 91,1 PS, rd. 87 %  der Normal

leistung.

W ir ts ch a ft lic h e  A usw irkung  des D lese lm o toren-B ctricbes . 

Die wirtschaftliche Auswirkung des Antrlebes mit Dieselmotoren laBt sich 

unter den hier vorliegenden Verhaltnissen zahlenmafiig schwer angeben, 

da annahernd gleich groBe, mit Dampfmaschinen angetriebene Gerate, 

die unter ahnlichen Bedingungen arbeiten, nicht vorhanden sind. Immer- 

hin darf gesagt werden, dafi der Dieselantrieb wirtschaftliche Vorteile 

bringt, insbesondere durch Fehlen des Brennstoffverbrauchs bei still- 

stchender Maschine in Baggerpausen, die hier im Kanalbetrieb verhaitnis- 

maflig grofi sind, und vor allen Dingen auch durch Fortfall des Heizers, 

der bei einer Dampfaniage nicht zu entbehren ware. An technischen 

Vorteilen des Dieselbetriebes werden besonders angenehm empfunden 

die schnelle Betriebsbereitschaft des Gerates, die Móglichkeit, groBe Brenn- 

stoffmengen mitzufuhren, und die beąueme Bunkcrung des fliissigen Brenn- 

stoffes. Ein weiterer Vorteil, der sich gerade bei derartig kleinen, gedrangt 

gebauten Geraten bemerkbar macht, ist, daB der Maschinenraum auch an 

heiBen Sommertagen verhaltnismafiig kiihl bleibt und das Personal nicht 

der heiBen, stickigen und staubigen Luft des Dampfkesselbetriebes aus

gesetzt ist.

Alle Rechte vorbchalten. Der Ostpfeiler der Kanalbriicke des Schiffshebewerks Niederfinow 

und die an ihm durchgefiihrten Bodendruckversuche.
Von Regierungsbaurat Plarre, Eberswalde, und Regierungsbaurat Detig, Niederfinow.

(SchluB aus Heft 45.)

Das erste Verfahren wurde bereits vorher an einigen der neun im 

Jahre 1928 hergestellten Senkkasten des Hebewerkgrundbaues angewendet 

worden und hat den Zweck, die Tragfahigkeit des Untergrundes in der 

Griindungsschicht durch kiinstiiche Belastung festzustellen. Bodendruck- 

versuche durch Belasten der Griindungsschicht sind im Arbeitsraum eines 

Senkkastens vcrgleichsweise leicht auszufuhren, da die Móglichkeit

besteht, die Belastung mit Hilfe einer Druckwasserpresse, die gegen die 

Decke des Arbeitsraumes abgestutzt wird, zu erzeugen. Nach diesem Grund- 

satze war fiir die erwahnten, im Jahre 1928 in den Senkkasten des Hebe

werkgrundbaues durchgefiihrten Versuche zunachst das. in Abb. 11 dar- 

gestellte Priifgerat I verwendet worden. Aufbau und Wirkungsweise sind 

aus der Abbildung ohne weiteres zu ersehen. Die darin dargestellte
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Abb. 14. Ergebnisse von Bodendruckversuchen mit Priifgerat 11 

am Grundbau des Hebewerks.
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V

Abb. 11. Bodendruck-Prufgerat I.

Zelgereinrichtung — die auch beliebig anders ausgebildet werden kann — 

mufi in der Anordnung der Abbildung an drei Ecken der Druckplatte 

angebracht werden, um etwaiges Schiefstellen der Platte durch die Ab- 

Iesungen zu erfassen. Die mit diesem Gerat durchgefiihrten Versuche 
ergaben jedoch kein zutreffendes Bild fiir die Verhaltnisse bei Tief- 

grilndungen, weil die Belastung des die Griindungsflache umgebenden 

Erdrelchs durch die dariiber anstchenden Bodenmasscn dabei nicht beriick- 

sichtigt werden kann. Es wurde deshalb das in Abb. 12 u. 13 dargestellte 

Priifgerat II ausgebildet. Die gufleiserne Druckplatte wurde hier gcmafi 

einem Vorschlage auf der Tagung der Deutschen Gesellschaft fiir Bau

ingenieurwesen am 12. November 1928 zu 30 X  30 cm =  900 cm2 be

messen3). Um sie herum sind vier weitere gufieiserne Platten derart 

angeordnet, dafi durch sie ein 30 cm brciter Streifen des umgebenden 

Bodens unter Vorbelastung gesetzt werden kann. Die Breite des Vor- 

belastungsstreifens wurde gleich der Seiteniange der Druckplatte gewahlt, 

weil durch Versuche festgestellt war, daB sich der StOrungsbercich beim 

Vordr!ngen des um einen zylindrlschen Druckstempel vom Halbmesser r 

Iiegenden Bodens in die Tiefe und nach den Seiten bis zur Entfernung 2 r 

erstreckt (vgl. T erzagh i, Erdbaumechanik, Leipzig u. Wien 1925). Die

VorbeIastung wird durch Schrauben- 

spindeln erzielt, die In den Schwer-

punkten der vier Platten angreifen, auf

geeichte Federn wirken und ihr Wider

lager ebenfalls an der Senkkastendecke 

finden. Das Gerat laBt sich auch an 

freier Oberfiache verwenden, wenn 
durch einen genugend belasteten oder 

verankerten Geriistuberbau ein ent- 

sprechendes Widerlager fiir Presse und 

Spindeln geschaffen wird. •

Die Bedeutung der Randbelastung 

um den Druckstempel herum fiir den 
Versuch ist ohne weiteres aus Abb. 14 

zu ersehen, die einen Teil der Er

gebnisse der am Grundbau des Hebe
werks durchgefiihrten Versuche dar- 

stellt. Die Bettungsziffer ergab sich 

ftir die Versuche ohne Randbelastung 

zu 3 bis 4 kg/cm3, fiir die mit Rand- 

Abb. 13. belastung zu 6 bis 9 kg/cm3. Im Senk-

Bodendruck-Priifgerat II. kasten des Ostpfellers ist daher nur noch

das Gerat II zur Vcrwendung gelangt.
Die der Eigengewichtspannung des Bodens In der Tiefe —  16,20 m 

entsprechende Randbelastung um die mittlere Druckplatte herum er-

rechnet sich aus der mittleren Erdauflast von rd. 26,50 m Hohe zu

h - y =  26,50 • 1,6 =  42,3 t/m2 =  4,23 kg/cm2.

3) In einer spateren Sitzung des Baugrundausschusses (vgl. Bauing. 1929, 
Heft 18, S. 328) wurden die Abmessungen zu a) 1 m2, b) ' / 2 m2, c) 7io m2 
empfohlen.

Abb. 15. Ergebnisse 

der Bodendruckversuche mit Priifgerat II 

am Ostpfeiler der Kanalbriicke.

Auf diese Weise sind am Ostpfeiler im ganzen sechs Versuche durch- 

gefiihrt worden. Die Ergebnisse sind In Abb. 15 dargestellt. Darin sind 

der Bereich der Proportionalitat zwischen Bodenpressung und Einsenkung 

sowie die Grenze zu erkennen, wo die AuflOsung des Bodengefiiges ein- 

trat. Die Bettungsziffer liegt nach den verschiedenen Versuchen zwischen 

rd. 8 kg/cm3 und rd. 15 kg/cm3. Die Beriicksichtigung des Modell- 

mafistabes, der nicht bekannt Ist, wiirde dieses Ergebnis vermutlich noch 

vcrbessern.

Ein weiteres Eingehen auf diese Versuchsergebnisse, insbesondere 

auch auf ihre wissenschaftliche Auswertung bleibt spaterer ErOrterung 

vorbehalten, sobald die Ergebnisse welterer Versuche vorliegen, die an 

dem in der Ausfiihrung befindllchen Westpfeiler vorgesehen sind. Hier 

sollten nur das Vcrsuchsverfahren, das inzwischen auch auf einer anderen 

Baustelle bei grOfierer Druckluftgriindung sehr gute Dlenste geleistet hat, 

und die Hauptergcbnisse mitgeteilt werden. Da beim Westpfeiler im 

Gegensatze zum Ostpfeiler keine Druckluft zur Anwendung kommen wird, 

werden sich die dort vorgesehenen Versuche mit mehr Mufie und in 

grOfierer Zahl durchfiihren lassen.

Das zweite, erstmalig beim Ostpfeiler der Kanalbriicke In Nieder- 

finow angewendete Verfahren der Bodendruckmessung dient In der Haupt

sache dem Zwecke, die unter dem fertiggestellten Pfeiler auftretenden 

Bodendriicke zu messen und ihre Veranderung, Insbesondere auch nach 

der erst etwa zwei Jahre spater eintretenden Belastung durch den 

Briickenuberbau zu verfolgen. Die eingehenden Voruntersuchungen hatten 

sich nicht nur mit der zweckmafiigsten Art der Aufnahme der Boden- 

driicke durch entsprechend ausgebildete Mefldosen, sondern besonders 

auch mit der Moglichkeit einwandfreier Obertragung der aufgenommenen 

Driicke aus 26 m Tiefe an die Erdoberflache zu den Anzelgeinstrumenten 

zu befassen. Nach mancherlei Schwierigkeiten fiihrte schliefilich ein

Diese Randspannung entspricht laut Eichdiagramm einer bestimmten Feder- 

lange und wurde zu Beginn eines jeden Versuches hergestellt. Sie ging 

wahrend der Versuche etwas zuriick, indem die mittlere Druckplatte beim 

Tiefereindrlngen in den Boden auch den Boden unter den Randplatten 

mitnahm, so dafi diese im Laufe des Versuchse etwas cinsanken und die 

Federn teilweise entspannt wurden. Bei einem Teil der Versuche wurde 

bei jeder Ablesung des Manometers und der Einsenkung der mittleren 

Druckplatte auch die Randbelastung (Federiange) nachgepriift und erforder- 

Iichenfalls wieder auf die urspriinglich eingestellte HOhe von 4,23 kg/cm2 
gebracht.
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„  , , „  Verschroubuna
Druckplatte ^  /jruc/ts/a/les

Druckstab.
Sc/tell,p

•KabekerguHmasse
Hartgummischabe

'MeHsaite

Kiemmschraube Klemmrim.

Druckplatte

eine Spannungs- und damit eine Langenanderung, so andert sich auch 

die Lange der Saite und damit ihre Schwingungszahl. Die Anklemm- 

vorrichtung der Saite (Mefistelle) tragt dicht iiber der Saite einen Elektro- 

magneten, der durch elektrische Leitung mit dem Empfangsgerat ver- 

bunden ist. Von diesem Gerat aus wird durch Druck auf einen Knopf 

der Magnet errcgt, dadurch die Mefisaite angerisscn und zum TOnen

gebracht. Die tO- 

nende Saite erzeugt 

im Felde des zu- 
gehOrigen Dauer- 

magneten einen 

Strom mit der Fre- 

quenz des erzeugten 

Tones, der so iiber 

die Leitung an einem 

ebenfalls von der 

Firma Maihak ge- 

lieferten Empfangs

gerat durch Kopf- 
hOrer und Laut- 

sprecher abgehOrttisenrohr

'f-B leikabelm itJU tzen

\Kabelvergullm asse

Dichtung aus je  3 Gummi- 
und Kupferscheiben

G nm m irohr

4) Vgl. „Genaue 
Dehnungs- und Span- 
nungsmessungen an 
Eisenkonstruktionen 
und Steinbauten" von 
Obering. H. H o ff 
m ann , Hamburg, im 
Bauing. 1930, Heft 18, 
S. 312.

neues akustisches Mefiverfahren unter Verwendung des von der Firma 

Maihak AG-Hamburg in den Handel gebrachten Ferndehnungsmessers 

nach Dr. O. Schaefer zum Ziel. Der Ferndehnungsmesser ist auf der 

Tatsache aufgebaut, daB bei einer klingenden Stahlsaite die Tonhóhe von 

der Zugspannung der Saite abhangt, und dafi eine Anderung der Tonhóhe 

einer Spannungsanderung der Saite bedarf4). Er besteht demnach in der 

Hauptsache aus einer kurzeń Stahlsaite, die beiderseits in geeigneter 

Weise am Untersuchungsgegenstand, z. B. an einem Stab einer stahlernen 

Fachwerkbriicke, befestigt bzw. angeklemtnt und auf einen bestimmten 

Ton abgestimmt wird (Abb. 16). Erleidet der Untersuchungsgegenstand

werden kann. Das Empfangsgerat enthalt eine verstellbare, durch Druck 

auf besonderen Knopf zum TOnen zu bringende, geeichte Verglelchsaite, 

mit dereń Hilfe Tonanderungen der Mefisaite sehr genau abgehOrt und 

gemessen werden kOnnen.

Die durch die Firma Maihak in den Handel gebrachten Dehnungs- 

messer sind fiir grofie Krafte und Dehnungen gebaut, wie sie z. B. in 

den Staben stahlerner Briicken auftreten. Sie waren daher nicht ohne 

weiteres zum Messen der vergleichsweisc geringen Bodendriicke eines 

Bruckenpfeilers verwendbar. Es wurde deshalb in Gestalt einer Mefidosc 

eine Einrichtung ausgebildet, deren Aufbau und Einbau aus Abb. 17 bis 21

Abb. 18. MeSdose geOffnet; rechts daneben eine Mefistelle.

zu ersehen ist. , Gemessen werden die Langenanderungen eines Druck- 

stabes aus Flufielsen von 2,5 cm Durchm. und 26 cm Lange. Auf die 

Enden des Druckstabes sind Druckplatten von 20 cm Durchm. auf- 

geschraubt. Das Verhaitnis der Flachę der Druckplatten zum Quer- 

schnitt des Druckstabes ist durch Voruntersuchungen so festgelegt worden, 

dafi durch die auf die Platten wirkenden Bodendriicke in dem Stab Krafte 

erzeugt werden, die in giinstigem Mefibereich der oben beschriebenen 

Dehnungsmesser liegen und hinreichende MeBgenauigkeit (Tonscharfe) 

gewahrleisten. Dieses Verhaitnis Ist 65:1. Auch beziiglich ausreichcnder 

Biegungssteifigkelt des Druckstabes und insbesondere der Druckplatten 

ergaben sich die in Abb. 17 dargestellten Abmessungen auf Grund der 

Vorversuche ais zweckmaBig. Um bei nicht ganz mittigem Lastangriff 

auf die Druckplatte Infolge ungenauen Einbaues in der Griindungssohle 

oder schrager Druckrichtung den EinfluB von Biegungsspannungen des 

Druckstabes auf die MeBgenauigkeit auszuschalten, sind an dem Stab 

zwei elnander gegenuberliegende MeBstellen angebracht, deren Tongrad- 

werte gemittelt werden. .Die Seitenwand der Mefidose wird durch einen 

zweiteiligen Eisenmantel (zwei Rohrstiicke) gebildet, der in Dosenmitte 

eine Trennfuge von 3 mm Weite freiiafit. Um den Eisenmantel herum 

legt sich ein Gummirohr von 3 mm Starkę, das an beiden Enden durch 

Schellen fest und dicht an den Eisenmantel bzw. die Druckplatten an- 

gedriickt wird und das Eindringen von Grundwasser und Erde in die 

Dose verhutet. Die Dosen sind in der reichseigenen Werkstatt auf der 

Baustelle Niederfinow angefertigt worden.
Die von der

%  tu li beton der Arbcitskammer u>f Fjrma Maihak ge.

I t I I I I I I i m  I I ł t f t ł lieferten MeBstellen

wurden im Material- 

_ prufungsamt in Ber-

. * t . i , , i 4 i J  * * f i t t » lin-Dahlem geeicht,
t f t i f i t J j j j f f i T i f f f  um die Beziehungen

° i ° i ^  zwischen ihren Ton-

Abb. 20. Einbau einer MeBdose graden und denSpan-

in die Pfeilersohle. nungen des Druck
stabes sowie den ent

sprechenden Bodendrucken festzustellen. Vorversuche in der in Abb. 19 

dargestellten Anordnung bewiesen die Richtigkeit der angestellten Ober

legungen. Ein ungiinstiger EinfluB von Feuchtigkeit und Tempcratur- 

anderungen auf die MeBstellen konnte nicht festgestellt werden. Aus 

diesem Grundc wurden zunachst vorgesehene, frei in den Dosen auf- 

gehangte Vergleichsmefistellen nicht fiir erforderlich gehalten. Da fiir 

das Ausfuhren der Vorversuche nur kurze Zeit zur Verfiigung stand, 
schien es trotzdem ratsam, einen hygroskopischen Stoff (Chlorkalzlum) 

in die Dosen einzubringen (in Abb. 17 nicht dargestellt), welcher der 

eingeschlossenen Luft den Rest an Feuchtigkeit entzlehen soli.

Im ganzen sind neun MeBdosen eingebaut worden, je drei in einem 

Querschnitt an den beiden Enden und in der Mitte des Pfeilers. Die 

Dosen wurden erst im Arbeitsraum des Senkkastens geschlossen, der 

unter Luftiiberdruck von etwa 2 at stand. In ihrem Innern herrschte 

also der gleiche Oberdruck wie aufierhalb der Dosen, auch ais nach 

deren Einbau die Druckluft abgeblasen wurde und das Grundwasser 

nachdrang. Die Dosen sind bis uber ihre Trennfuge in den Untergrund 

satt elngebettet, und der oben herausstehende Teil ist sorgfaitig cin-

Abb. 16. Mefistelle fiir akustische Dehnungsmessung 

nach Dr. O. Schaefer.

Abb. 17. Dose zum Messen

von Pfeilerdriicken.

Abb. 19.

Anordnung der Vorversuche.
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betonicrt worden (Abb. 20

u. 21). Dabei hat sich 

das Ausstechen der Grube 

fiir die Mefidose durch 

vorsichtiges Eindrehen 

eines Rohres von etwas 

grOfierem Durchmesser ais 

dem der MeBdose be

wahrt.

Die Schwingungen der 

MeBsalten wurden nach 

dem AbhOrgerat bei jeder 

Mefidose durch ein drei- 

adriges Kabel iibertragen; 

zwei Adern wurden ais 

Zuleitung, eine Ader ais 

gemeinsame RUckleitung 

fiir beide Meflstellen be

nutzt. In die MeBdose 

wurde das Kabel durch 

eine besonders gedichtete 

Bohrung in der oberen 

Druckplatte eingefiihrt. 

Uber dieser Bohrung be- 

fand sich auf der inneren 

Seite der Druckplatte ein 

Kabelendverschlufi, von dem aus die Adern zu ihren Klemmen ge- 

fiihrt wurden. Die Kabel sind beim Ausbetonieren des Arbeitsraumes 

sowie des Pfeilerschachtes, in dem das Schachtrohr der Personenschleuse 

stand, sorgfaitig miteinbetoniert worden. Besondere Sorgfalt verlangte 

das Durchfuhren der Kabel durch den im Schachtloch der Arbeltsraum- 
decke vor dem Einstellen des Druckluftbetrlebes berzustellenden Beton- 

pfropfen, der aber trotz der Kabeldurchfiihrung vollkommen dicht wurde.

Beim Abbau der Personenschleuse mufite jeder Rohrstofi des rd. 20 m 

langen Schachtrohres iiber die rd. 25 m langen Kabel hinweggezogen 

werden, was mit Hilfe des Portalkranes ohne Beschadigung der Kabel 

gelang. Die Kabel enden am Pfeilerkopf in einem gemeinsamen Kasten 

(in Abb. 8 noch nicht angebracht), der ein leichtes Anschliefien des 

Empfangsgerats und Umschalten auf jede der 18 Mefistellen gestattet.

Die ersten Messungen sind schon wahrend des Ausbetonlerens des 

Arbeitsraumes und des Einbringens des letzten Fiillbetons im aufgehenden 

Pfeiler sowie wahrend des Aufbaues des Pfeilerkopfes ausgefiihrt worden. 

Sie werden seitdem wochentlich vorgenommen. Die ersten Ablesungen 

nach Fertigstellung desPfeilers im Oktober 1929 ergaben Bodenpressungen, 

die geringer waren ais die errechneten, daraus ergibt sich, dafi die Boden- 

reibung an den Seitenwanden den Pfeiler anfangs noch festgehalten hat. 

Es wurde aiso noch nicht das ganze Pfeilergewicht auf den Untergrund 

iibertragen. Mit der Zeit nahmen dic Bodenpressungen fast regelmafiig 

zu und wurden allmahllch fast konstant (immer geringere Zunahme). 

Erst unter dem EinfluB der im Mai ds. Js. begonnenen Arbeiten zum 

Hinterfiillen des Pfeilerkopfes wurden die Zunahmen wieder wesentlich 

starker. Von den neun eingebauten Mefidosen hat eine sofort nach dem 

Einbauen versagt, eine weitere ist nach und nach ganzlich unbrauchbar 

geworden, anscheinend durch Eindringen von Grundwasser in die MeB

dose oder durch Kurzschlufi im Kabel. Bei drei weiteren Dosen geben 

die Mefisaiten gedampfte, schwer wahrnehmbare Schwingungen. Die 

restlichcn Dosen arbeiten einwandfrei mit grófier Lautstarke und Ab- 

stimmscharfe.

Ob die Messungen auch die absolute GrOfie der Bodenpressungen 

zutreffend angeben, kann zur Zeit noch nicht mit Gewifiheit gesagt 

werden. Das werden die weiteren Messungen wahrend und nach der 

Belastung des Pfeilers durch den Bruckeniiberbau vorausslchtlich zeigen. 

Ein abschliefiendes Urteil iiber den Umfang der VerwendungsmOglichkeit 

der akustischen Bodendruckmessung kann jetzt noch nicht abgegeben 

werden. Die MOgllchkeit, Bodendruckanderungen zu verfolgen, haben 

die bisherigen Messungen jedoch erwiesen.

Abb. 21. MeBdose geschlossen, 

fertig zum Einbetonleren.

StraBenbrucke mit angehangtem Sicherheitstor in der 2. Fahrt des Dortmund-Ems-Kanals 
Rechte an seiner Kreuzung mit der Emscher

zwischen km 1,9 und 3,8 des Zweigkanals nach Herne.
Von Regierungsbaurat Dr. Stecher, Munster i. W., und Reglerungsbaumeister Schutte, Schleswig.

(Schlufi aus Heft 43.)

Die Seilzugkrafte aus den Aufhangeseilen des Tores und der Gegen- 

gewichte erzeugen in den Seiltrommeln ein Drehmoment. Dieses wird 

durch Vorgelege teils unmittelbar, teils mittelbar (iiber die vorgenannte 

Stichwelle) nach der Welle 3 des nordwestlichen Triebwerks (Haupttrieb- 

welle) geleitet.

Die Welle 3 tragt eine Bandbremse mit Geschwindigkeitsregler 

(Schleuderbremse) und eine Klauenkupplung; mit der Kupplung kann das 

Drehmoment entweder an das ebenfalls auf der Welle 3 (lose) sitzende 

Motorvorgelege oder an das zum Handantrieb fiihrende (ebenfalls lose) 

Kettenrad oder durch Ausrucken der Kupplung nur an die Bandbremse 

abgegeben werden (Kupplungsstellung ,M “, „//“ und „Z.*).

Ober die Anwendung der verschiedenen BetriebsmOglichkelten wird 

weiter unten noch gesprochen.

Der M otor hat eine Leistung von 16,2 PS und bei 940 Um- 

drehungen/min 380 V Spannung. Er wird durch Anlasser mit Handrad in 

Tatigkeit gesetzt. Bei dem Anlassen lost ein mit dem Anlasser vcr- 

bundener Bremsliiftmagnct dic Bandbremse.

Bei Erreichen der hOchsten Stellung des Tores wird der Motor durch 

einen E nd scha lte r  selbsttatig ausgeschaltet. Der Endschaltcr besteht 

aus einem Schllttcn, der auf einer durch das Zahnrad der Seiltrommel 

mit Vorgelege angetriebenen Spindel lauft. Damit das Tor beim Auf- 

wartsfahren nicht gegen den Uberbau stofien kann, ist zwischen der Tor- 

stellung, ln der der Endschalter in Tatigkeit tritt, und der hochstmóglichen 

Stellung eine Bremsstrecke von rd. 20 cm vorgesehen.

Ais Rcserve ist ein H an d an tr ie b , bestehend aus einer gewOhnlichcn 

Zweimannskurbel und einem kleinen Vorgelegc, vorhanden; er greift mit 

Gallscher Kette und Kettenrad an der Welle 3 an. Die Hauptwelle des 

Handantrlebs tragt eine selbstsperrende Lastdruckbremse, die imstande 

ist, das Drehmoment der Welle 3 aufzunehmen. Zweck und Zusammen- 

wirkung der Bandbremse und Lastdruckbremse werden weiter unten 

eriautert.

Zur Entlastung der Triebwerke und der Aufh3ngevorrichtungen bei 

Erneuerungsarbeiten sind zw e i T orriege l vorgesehen, die an den beiden 

oberen Fuhrungsgeriisten sitzen und, wenn das Tor oben hangt, unter 

dessen unterste Laufrollen geschoben werden kOnnen. Die Riegel werden 

mit abnehmbarer Handkurbel von dem stidlichen Fufiweg der Brucke aus 

bedient. Um ihre Betatigung durch Unbefugte zu verhindern, sind die 

oberen Kurbelwellen durch Fallriegel mit Schlossern festgelegt und die

Betatigungsvorrichtungen durch Schutzkasten umschlossen. Ihre genauere 

Ausbildung zeigt Abb. 10.

Zum Schutze der Triebwerke gegen Witterungseinfliisse und Ein- 

wirkungen Unbefugter sind T riebw erkhauschen  aus Eisenbetonfach- 

werk mit Ziegelausmauerung errichtet worden (Abb. 11). Sie stehen in 

keiner Verbindung mit der Stiitzkonstruktion der Windwerke oder mit 

den Unterbauten der Brucke und des Sicherheitstores, so dafi bei Berg- 

senkungen diese Bauteile verschiedenartige Bewegungen ausfilhren kOnncn, 

ohne einander nachtellig zu beeinflussen. In den Wanden der Hauschen 

sind Aussparungen fiir die Durchfiihrung der Stiitztrager und Triebwerk- 

teile in solcher GrOfie vorgesehen, dafi etwaige klcinere Setzungsunter- 

schiede zwischen Briicken- und Torsystem einerseits und den Triebwerk

hauschen anderseits keinen Einflufi auf die Stand- und Betrlebsicherheit 

der Triebwerke haben, grofiere dagegen rechtzeitig erkannt und unschadlich 

gemacht werden kOnnen.

Die Grundbauten der Triebwerkhauschen sind zur Aufnahme der 

Gegengewlchte schachtartig ausgebaut, je zwei einfache Schienen dienen 

zur Fiihrung der Gegengewichte. —  Die Hauschen sind von den Strafien- 

rampen aus zuganglich; zum Obergeschofi, in dem sich die Triebwerke 

befinden, fiihren eiserne Leitern.

Der Fufiboden des Obergeschosses besteht aus einer flufieisernen 

Plattform mit Bodenklappe zum Durchlassen sperriger Trlebwerktelle bel 

Instandsetzungsarbeiten; zur Unterstiitzung beim Ein- und Ausbau schwerer 

Stiicke ist unter dem Dach ein Trager zur Aufnahme einer Laufkatze mit 
Flaschenzug vorgesehen. Die Plattform ist so abgestiitzt und befestigt 

und der Raum iiber ihr so hoch, dafi sie bei Bergsenkungen Ieicht bis 

zu 1 m hoher gelegt werden kann.

Zur Aufnahme von Langenanderungen und kleineren Richtungs- 

anderungen der Stichwelle zwischen den beiden Triebwerken infolge von 

Witterungsschwankungen oder Durchbiegungen ist eine Ausdehnungs- 

kupplung eingeschaltet. Die Verdrehung der Welle bel Vollast betragt 

nur ‘/40, hait sich aiso innerhalb der zulasslgen Grenzen. —  Mit den 

Triebwerken konnen folgende Torbewegungen ausgefiihrt werden:

1. Sch lie fien  des Tores ( =  Herablassen) infolge seines Uber-

gewichtes in 2 min 50 sek.

2. Anheben  des Tores m it e lek tr ischem  A n tr ie b  in rd. 5 min.

3. A nheben  des Tores m it H an d an tr ie b  (2 Mann ln etwa 8 Std.).

4. Langsames A bse tzen  des Tores mit Handantrieb.
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Zu Abb. I I .

Die Schaltung des Triebwerkes ist so eingerichtet, dafi das Tor im 

Gefahrenfalle schnell geschlossen werden kann; durch zwanglaufige Ver- 

riegelung der verschiedenen Bedienungshebel und -kurbeln ist dafiir 

gesorgt, dafi keine Betriebstórungen durch falsche Handgriffe entstehen 

kónnen. Eine weitere Sicherung gegen solche Betriebsgefahren liegt 

darin, dafi das Tor im Gefahrenfalle vom Erdgeschofi des Triebwcrk- 

hauschens aus durch ein zum Triebwerk im Obergeschofi fiihrendes Be- 

dienungsgestange herabgeiassen werden kann. Der maschinentechnisch 

nicht vorgebildete TorwSrter hat nur ganz einfache und leichte Handgriffe 

auszufiihren und braucht den eigentiichen Trlebwerkraum iiberhaupt 
nicht zu betreten. Arbeiten am Triebwerk selbst werden dagegen stets 

unter fachmannischer Leitung ausgefiihrt, so dafi bei Beachtung der

Betriebsvorschriften Betriebschaden in solchen Failen so gut wie aus- 
geschlossen sind.

Gewóhnllch hangt das Tor frei in den Seilen ln hóchster Stellung an 

dem Briickeniiberbau und wird durch die Bandbremse gehalten; die 

Kupplung wird auf „H " gestellt, so dafi bei einem etwaigen Versagen der 

Bandbremse sofort die im Handantrieb eingebaute Lastdruckbremse in Tatig- 

keit tritt. Beide Bremsen kónnen jede fiir sich das grófite Drehmoment auf

nehmen. Die Torverriegelung wird nicht fiir die Sicherung des oben hangen- 

den Tores benutzt, da sonst im Gefahrenfalle durch das Anheben des Tores 

und Lósen der Verrlegelung zu viel Zeit verlorengehen wiirde, abgesehen 

davon, dafi die Betatigung der beiden Torriegel von dem einen Trieb- 

werkhauschen aus verwickelte Ubertragungsgestange erfordert hatte.

Soli das Tor he rabge iassen  werden, so wird die Kupplung von 

,11 ' (Handantrieb) auf „Z.“ (Los!) umgestellt und die Bandbremse gelóst.
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Abb. 12.

An der Kupplung ist eine Riegelstange R  

(Abb. 9) befestigt, die iiber die Knagge K  an 

den Tritthebel T faBt und dadurch diesem 
ver\vehrt, den Bremshebel 3 zu heben. Die 

Riegelstange hat jedoch eine Aussparung von 
der GrOBe der Knagge, die bei der Steliung 

„L‘ der Kupplung iiber der Knagge steht; bei 

dieser Kupplungsstellung kann also die Band- 

bremse durch den Hebel T (entweder un

mittelbar durch Drauftreten oder mittelbar 

durch Zug an dcm unteren Bedienungs
gestange) gelost werden. Die Verriegelung 

der Bandbremse bei den anderen beiden 

Kupplungsstellungen ( ,H U und „N“) ist aus fol- 

genden Griinden notwendig: Bei Steliung „H “ 

kónnte die Bandbremse —  auch versehent- 
lich — gelost werden. Allerdings wurden da

durch keine unmittelbaren Gefahren ent

stehen, weil ja dann immer noch die Last- 

druckbremse das Tor festhalt; wohl aber ist 

die fa lsche R e ih en fo lg e  der Handgriffe 

beim Sch lieB en  des Tores gefahrlich.

(Richtig: 1. Kupplung von auf

2. Bandbremse los.) Wiirde etwa erst die 

Bandbremse gelOst und dann von „H “ auf 

gekuppelt, dann liefe das gesamte Drehmoment 

zeitweise durch die Kupplungsklauen in den 

Handantrieb. Im Augenblick des Ausriickens 

der Kupplungsklauen ware der Kraftverlauf 

plOtzlich unterbrochen, und das Tor wiirde ein 

Stiick sehr schnell fallen, bis die inzwischen 

selbsttatig eingreifende Schleuderbremse dic 

Geschwindigkeit auf das SolImaB geregelt 

hat(e. Die dabei zu befiirchtenden Stófie 

konnten fiir den Oberbau nachteilige Folgen 
haben.

Bei Steliung „M " (Motorantrieb) der Kupp

lung darf die Bandbremse ebenfalls nicht 

durch den Tritthebel lOsbar sein, weil sonst 

der stromlose Motor beim Liiftcn der Bremse 

durch das absinkcnde Tor „durchgezogen” 

werden wiirde.

Beide Verrlegelungen sind durch dic oben- 

erwahnte Riegelstange R  erreicht. Sie konnten 

allerdings durch u n m itte lb a re n  Angriff an 

der Bandbremse (unter Umgchung des Trltt- 

hebcls) unwirksam gemacht werden; deshalb 

ist die ganze Bremsstange mit einem Schutz- 

kasten umschlossen, der nur bei Instand- 

setzungsarbeiten abgenommen werden darf.

Da es leicht geschehen kOnnte, dafi beim 

Kuppeln mit Gestange (d. h. also vom Erd- 

geschoB aus) die Kupplung von „H “ iiber nL“ 

hinaus versehent!ich nach „M ‘ gestellt wurde, 

ist iiber dem Kupplungssplndelgehause ein 

Federstecker F  fest angebracht, der in gewOhn- 

licher Steliung in eine Aussparung eines Blechcs 

an dem beweglichen Spindelgehause greift.

Die Lange dieser Aussparung ist gleich dem Abstande der Kupplungs

stellungen ,H ‘ —  d. h. die Kupplung kann also ohne Anheben des 

Federsteckers nur von ,H ‘ nach und umgekehrt geschaltet werden. 

Das Triebwerk kann also beim Herablassen des Sicherheitstoies nur 
zwangiaufig richtig bedient werden.

MuB das Tor unterwegs aus irgendwelchen Griinden angchalten 
werden, so wird einfach die Bandbremse langsam angezogen.

Zum H ochz ie hen  des Tores mit e lek tr ischem  A n tr ie b  wird 

zunachst von ,L ‘ nach , M “ gekuppelt; zu diesem Zwecke wird der vor- 

beschriebene Federstecker gehoben und das Kuppltingskurbelrad (K) 

so weit gedreht, bis die Kupplung auf „Af“ steht. In dieser Steliung 

wird der Federstecker losgelassen; er greift jetzt in ein PaBloch des 

Kupplungsspindeigehauses und legt die Kupplung auf „/W” fest. Ein 

Umkuppeln wahrend des Hochziehens des Tores ist dadurch unmOglich 
gemacht.

Sobald auf nM ‘ gekuppelt ist, kann das Kupplungskurbclrad ab

genommen und auf den Anlasser gestcckt werden, wodurch der Strom 

eingeschaltet und der Motor angelassen wird; die Bandbremse wird beim 

Anlassen selbsttatig durch einen Bremslilftmagneten gelOst. Fiir Kupp

lung und Anlasser ist nur e in  Kurbelrad vorhanden, das fiir gewdhnlich 

auf der Kupplung sitzt. An seiner Nabe hat es einen nasenfOrmigcn Vor- 

sprung, der gegen ein festes Querblech stOBt, wodurch das Kurbelrad auf

der Kupplung festgehalten wird. Bei Steliung ,M “ gleitet die Nase 

durch eine Aussparung in dem Querblech, das Rad kann also nur in 

Steliung ,M “ abgenommen werden. Durch diese Einrichtung wird be- 

zweckt, dafi der Motor nur bei Kupplungsstellung „M * angelassen werden 

kann und nicht etwa auch bei Steliung denn dann wiirde zwar der 

Motor leerlaufen, aber der Bremsliiftmagnet die Bandbremse luften, und 

das Tor unerwiinschterweise absinken. Om falsche Betatigung der Kupp

lung zu verhindern, sind alle zuganglichen Telle der Kupplungsstellvor- 

rlchtung (z. B. Kettenrad fiir das Bedienungsgestange) elngckapselt.

Will man das Tor durch H andan tr ie b  hoch z ie hen , so ist von 

„L“ auf ,H ‘ zu kuppeln und an der Zweimannskurbel zu drehen. Das 

Tor wird dabei in jeder Lage durch die selbstsperrende Lastdruckbremsc 

gehalten. Die Bandbremse wird ohne weiteres aufier Wirkung gesetzt, 

weil bei der Aufwartsbcwegung des Tores ihre Sperrklinke das Sperrad 

und damit dic Brcmsscheibe nicht mitnimmt.

Soli das Tor von Hand auf die Verricgelung abgesenkt werden, so 

mufi zuvor der Schutzkasten iiber der Bandbremse abgenommen und die 

Bandbremse gelOst werden, da ein unmittelbares Lósen der Bandbremse 

bei Kupplungsstellung „H“ aus friiher erOrterten Sicherheitsgrunden nicht 

mOglich ist, und andernfalls bei der Abwartsbewegung des Tores Sperr

klinke und Sperrad der Bremse ineinandergreifen und sie zur Wirkung 

bringen. Das Absetzen auf dic Torriegel ist aber nur bel grOBercn
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Instandsetzungsarbeiten notig, bei denen fiir die Vorbereitungen Zeit 

genug vorhanden ist.

Die Grundbauten der Briicke und des Sicherheitstores sind auf festem 

Mergel gegrundet. Um eine Gefahrdung der in der Nahe liegenden 

bewohnten Gebaude zu vermeiden, wurden die Unterbauten bei der 

Griindung je durch einen Kasten aus eisernen Spundwanden (Larssen II) 

umschlossen. Aus dcmselben Grunde und zur Verhinderung der Unter- 

laufigkeit wurden zu beiden Seiten der Torschwelte ebenfalls Spund

wande gerammt. Zur Vergrofierung der Reibung zwischen Grundwerk 

und Griindungsschichten greift dic Griindung zahnfOrmig in den Unter

grund ein (Abb. 12).

Samtliche Grundbauten sind aus Gufibeton im M ischungsve rha itn is

1 R.-T. Zement: 0,3 R.-T. Trafi: 3 R.-T. Sand : 4,5 R.-T. Kies hergestellt. Die 

Widerlager haben iiber der Sohle und unter der Auflagerebene je einen 

kraftigen, quer zur Briickenachse laufenden Rost von Rundeisen-  

e in lag en , welche die ZusatzkrSfte, die bei Bergscnkungen auftreten 

konnen, aufnehmen sollen. Die Roste sind berechnet unter der An

nahme, daB das Widerlager am Ende auf '/o seiner Lange oder in der 

Mitte auf */3 seiner Lange unterhóhlt ist. Die Auflagersteine bestehen 

aus kraftig bewehrten Eisenbetonąuadcrn; die Lagerschuhe der Auflager 

sind auf ihnen durch Dollen festgelegt. Gegen Verschiebungen sind 

die Quader durch kraftige Rundcisenverbindungcn mit dem Widerlager 

gesichert.

Die T orn ischenkorpe r, in dic die unteren Fuhrungsgeriiste des 

Tores eingelassen sind, haben den auf das herabgelasscne Tor elnseitig 

wirkenden Wasserdruck (eine der beiden Kanalstrecken bis zum hóchsten 

rechnungsmafiigen Wasserstand gefiillt, die andere leer) durch Reibung 

am Untergrund aufzunehmen. Die Nischenkórper und die beiderselts

Draufsicht
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ansetzenden Ufermauern sind daher in e inem  Stiick hergestellt, die 

statische Mitwirkung ist durch einen unteren Rundeisenrost sichergestellt. 

Auch die Ufermauern haben zur Erhóhung ihrer Gleitsicherheit Sohlen- 

verzahnung erhalten. Gegen Beschadlgungcn durch die Schiffahrt sind 

ihre Kanten durch fluBeiscrnc Bleche (Abb. 13) und die Eckcn durch 

StahlguBstiicke geschiitzt.

Die T orschw e lle  Ist ais doppelt bewehrter Eisenbetonbalken aus

gebildet. Sie schlieBt seitlich an die UmschlieBungspundwande der Ufer

mauern an und ist in sich durch zwei zahnformige Trennungsfugen unter- 

tellt; auf diese Weise brauchte nicht die ganze Torschwelle ais e in  

Balken von groBer Lange gegen Unterhóhlungen infolge von Berg

scnkungen bewehrt zu werden. Die Oberkante der Torschwelle liegt

auf NN + 53,25 m, also 25 cm hOhcr ais die Kanalsohle, um die Ab

lagerung von Sinkstoffen, die ein glattes Aufsetzen der unteren Dichtungs- 

kante des Tores auf die Torschwelle erschwcren wiirdcn, móglichst 

einzuschrankcn.
Die Unterbauten der T riebw erkhauschen  sind aus Grunden der 

Stoff- und Platzcrsparnis diinnwandig mit kraftiger Rundeisenbewehrung 

hergestellt. Alle dauernd von Erde beriihrtcn Teile sind —  wie auch 

bei den Widerlagern und Ufermauern — mit Inertol gestrichen. Die 
Gegengewichtschachte sind, soweit sic unterhalb Kanalwasserspicgcl 

liegen, durch Innendichtung gegen Wassereintritt gesichert.

Die Anschlusse der Ufermauern an die Kanalbóschungen sind durch 

Larssen-Spundw ande hergestellt, die mit Eisenbetonplatten in dem 

dahinterliegenden Erdreich vcrankert sind. Oben sind die Spundwande 

durch eine cinfache FluBeisenkonstruktion mit Riffelblechen abgedeckt 

(Abb. 13).
Die Kanalsohle ist beidcrseits der Torschwelle auf rd. 20 m durch 

sechsseitlge B e tonp rism en  von 40 cm Hohe befestigt, damit bei Wieder- 

fiillung einer geleerten Kanalstrecke durch die im Tor befindlichen Fiill- 

schiitze die Sohle nicht ausgespiilt wird. Aus demsclben Grunde sind 

auch die Boschungskcgel zum Teil mit Betonprismen belegt und zum Teil 

(wo die Boschung steiler ais 1 :4 ist) mit Quadern abgepflastcrt1) (Abb. 12).

Die L e inp fade  sind zur Erlangung der nótigen DurchfahrthOhe 

unter der Briicke mit einem Gefalle von 1 :50 von NN -f 59,50 m auf 

NN + 57,75 m gesenkt und mit Gegenkriimmungen von je 50 m 

Halbmesser im GrunddB gefiihrt. Beide Mafie (Gefalle wie Halb

messer) beriicksichtigen den spateren Verkehr mit Treidelmaschinen 

von 1000 mm Spur und 14 t Dienstgewicht. Abb. 14 zeigt das fertige 

Sicherheitstor.

Abb. 14.

B e rechnungsangaben .

Die StraBenbriicke wurde nach DIN 1072, Briickenklasse I, be

rechnet.

Die Belastung durch die StraBenbahn brauchte hierbei nicht besonders 

in Rechnung gestellt zu werden. Die Berechnungen sind nach DIN 1073 

und unter Benutzung der Reichsbahnvorschrlften durchgefuhrt. Die 

oberen Fiihrungsgeriiste sind dabei ais »Verbande* behandelt worden. 

Die Eigengewichtslast des Sicherheitstores ist zur Beriicksichtigung der 

Schwingungen bel seiner Bewegung mit einem Stofibelwert jj — 1,2 cin- 

gesetzt. Die gróBtc Beanspruchung durch das Tor erfahrt der Uberbau 

bei dem Aufsetzen des Tores auf die Riegel.

Das Eigengewicht des Tores einschlicBlich der Maschinenausriistung 

betragt rd. 52,5 t, dic Eigengewichte fiir Fahrbahn einschliefilich Tonnen- 

bleche (aber ohne Traggerippe) 0,8 t/m2, Fahrbahn mit Gerippe 0,9 t/m2, 

Haupttrager und Verbande 1,0 t/m Haupttrager, der gróBtc Auflager- 

druck belauft sich auf 220 t. An Eisen sind in den einzelnen Teilen ein

gebaut:

St 48 

t

St 37 

t

Stg u. Ge 

t

117,0 32,0 6,0
44,5 3,0 5,0

Fiihrung o b e n ....................................................... 10,0 — —

Fiihrung un ten ....................................................... 8,0 11,0 —

Aufhangung, Riegel usw....................................... 5,0 4,0 —

Plattform in den H au sch e n .............................. — 4,0 —

Kantenschutz und Spundwandabdeckung . . — . 6,0 0,5

3) Vgl. auch Bautechn. 1930, Heft 19, S. 290.
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Neue Normblatter fiir StraBenbriicken 

unter besonderer Beriicksichtigung der Berechnungsgrundlagen fur massive Briicken.
Von Regierungsbaurat Wedler, Berlin.

Der AusschuB fiir StraBenbriicken hat nach etwa dreijahriger Arbeit 
seiner Sonderausschiisse in seiner Sitzung am 23. Mai ds. Js. drei neue 
Normblatter verabschiedet, und zwar Berechnungs- und Entwurfsgrund- 
lagen fiir hOlzerne Briicken, DIN 1074; Berechnungsgrundlagen fiir massive 
Briicken, DIN 1075 und Richtlinien fiir die Uberwachung und Priifung 
eiserner StraBenbriicken, DIN 10761). Die drei Normblatter sind inzwischen 
von den zustandigen Behorden des Reiches und PreuBens amtlich ein- 
gefiihrt worden. Es steht zu erwarten, dafi sie auch von den aufier- 
preuSischcn Landern und von der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
ebenso wie seinerzeit die drei Normblatter DIN 1071 bis 1073 iibernommen 
werden.

Wahrend die Richtlinien fiir die Uberwachung und Priifung eiserner 
StraBenbriicken im wesentlichen fiir den inneren Dienstbetrieb der mit 
der Briickenuntcrhaltung betrauten Behórden bestimmt sind, werden von 
dem Inhalte der beiden anderen Normblatter DIN 1074 bis 1075 weitere 
Kreise beriihrt.

Uber die Berechnungs- und Entwurfsgrundlagen fiir hOlzerne Briicken 
wird demnachst der Obmann des zustandigen Sonderausschusses besonders 
berlchten. Im folgenden soli kurz auf den wesentlichen Inhalt des Norm- 
blatts 1076 und etwas ausfiihrlicher auf das Normblatt 1075 eingegangen 
werden.

I.

Die Richtlinien fiir die Uberwachung und Priifung eiserner StraBen
briicken DIN 1076 sind in zwei Hauptabschnitte gegliedert, von denen 
der erste die Un ter lagen  fur die Uberwachung und Priifung der eisernen 
StraBenbriicken, der zweite die A u s fiih ru ng  der Uberwachung und 
Priifung behandelt.

Das Briickenverzeichnis (§ 1) soli einen Uberblick iiber dic Briicken 
des Bezirks geben. Dic Briickenakten (§ 2) sollen alle fiir die Unter- 
haltung der Brucke wichtigen Angaben, aber keine unwesentlichen 
Schriftstiicke enthalten. Das Briickenbuch (§3), das fiir jede Brucke mit 
einer Stutzweite ^  5 m anzulegen ist, dient im wesentlichen zur Auf
nahme der Bescheinigungen iiber die Briickenpriifungen.

Das Normblatt enthalt auch Vorschriften fiir das Nachrechnen und 
Einstufcn bestehender eiserner StraBenbriicken. Bei gutem Unterhaltungs- 
zustande und befriedigender baulicher Ausbildung darf man gegeniiber 
den in DIN 1073 — Berechnungsgrundlagen fiir eiserne StraBenbriicken — 
angegebenen zulassigen Spannungen eine Erhóhung bis zu 100 kg/cm2 
zulassen, ehe die Brucke in die nachst niedrigere Briickenklasse nach 
DIN 1072 — StraBenbriicken, Belastungsannahmen —  eingestuft und fiir 
schwerere Lasten gesperrt oder verstarkt werden muB. Die Richtlinien 
sehen auBer der standigen Uberwachung (§ 5) alle drei Jahre einfache 
Priifungen und alle sechs Jahre Hauptpriifungen vor. Ausfiihrlich ist 
auf alle die Punkte hingewiesen, auf die bei der standigen Uberwachung 
und bei den regelmaBig wiederkehrenden Priifungen zu achten ist. Bei 
den Hauptpriifungen miissen auch die Niet- und Schraubenverbindungen 
der Anschlilsse und Stofideckungen durch Abklopfen auf festen Sitz und 
die Einzelteile auf Risse untersucht werden. Aufierdem sind hierbei 
Hóhcnmessungcn (§ 8) vorzunebmen. Bclastungsversuche (§ 7) sind in 
der Regel nur vor der Inbetriebnahme neuer oder yerstarkter Briicken 
zu machen.

Bei allen Bestimmungen des Normblatts ist, soweit tunlich, zum 
Ausdruck gebracht, weiche Verantwortung im einzelnen die Personen 
haben, die mit der Uberwachung und Priifung der eisernen Strafien- 
brucken betraut sind. Das Normblatt soli, wie die Uberschrift sagt, nur 
R ic h tlin ie n  geben. Seine Festsetzungen sind nicht dazu bestimmt, 
andernd ln eine Verwaltungspraxls bei der Fiihrung der Prufungsunter- 
Iagen elnzugreifen, die sich bisher bewahrt hat. In soichen Fallen 
empfiehlt es sich vielmehr nur, die Briickenverzeichnisse, -biicher und 
-akten allmahlich den Angaben des Normblatts anzupassen.

II.

Das N o rm b la tt  1075 behandelt die B erechnung  masslver 
Briicken, Pfeiler und Widerlager aus bewchrtem und unbewehrtem Beton 
und aus Mauerwerk. Es gilt sowohl fiir massive Briicken unter Fufi- 
wegen, Strafien und Strafienbahnen, ais auch fiir masslve Briicken unter 
Gleisen der Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs und unter Industrie- 
gleisen. Ais Industriegleise Im Sinne der Berechnungsgrundlagen gelten 
solche Glelse, die nicht von den Lokomotiven der Eisenbahnen des all
gemeinen Verkehrs befahren werden (§ 6 Ziff. 1 a, Fufinote 4), z. B. 
Briicken unter Privatanschlufigleisen von der Anschlufigrenze ab und 
Briicken unter Werkbahnen. Bei der Mannigfaltigkeit der vorkommenden 
Bahngattungen konnten nicht alle besonders angefiihrt werden. Ihre 
Eingruppierung mufi vielmehr in jedem Einzelfalle der zustandigen Auf- 
sichtsbehórde iiberlassen bleiben. Das Normblatt umfafit aiso alle vor- 
kommenden iiblichen massiven Strafien- und Bahnbriicken. Fur sehr 
grofie oder den iiblichen Bauweisen nicht entsprechende masslve Briicken 
und bei Verwendung ungewOhnllcher Baustoffe kónnen besondere, von 
diesen Normen abweichende Bestimmungen getroffen werden, ebenso 
fiir aufiergewOhnlich leichte Bauwerke, z. B. besonders leichte Gangstege.

*) Vgl. Bautechn. 1929, Heft 12, S. 193. Die „Berechnungsgrund
lagen fiir massive Briicken" sind inzwischen auch erschienen im Verlage 
von Wilh. Ernst & Sohn, Berlin W 8 .

Fur die Berechnung von Briicken aus bewchrtem und unbewehrtem 
Beton bilden die Berechnungsgrundlagen fiir massive Briicken im wesent
lichen eine Erganzung der Bestimmungen des Deutschen Ausschusses 
fur Eisenbeton, die auch fur diese Briicken gelten, soweit sich nicht aus 
dem Normblatt Abweichungen ergeben (s. Vorbemerkungen). Das Norm
blatt enthalt dementsprechend fiir diese Briicken im wesentlichen nur 
insoweit Festsetzungen, ais dic anders gearteten Verhaitnisse beim Briicken- 
bau einer vom iibrigen Beton- und Eisenbetonbau abweichenden Regelung 
bediirfen. Anderseits sind aus den Eisenbetonbestimmungen alle die 
Vorschriften iibernommen worden, die sich ledigiich auf die Berechnung 
von Briicken beziehen, z. B. § 10 —  Sondervorschriflcn fiir Briicken 
unter Eisenbahngleisen. In den Bestimmungen des Deutschen Ausschusses 
fiir Eisenbeton sollen diese Bestimmungen gelegentlich der zur Zeit im 
Gange befindlichen Neubearbeitung gestrichen werden. Im iibrigen sind 
einzelne Festsetzungen der Eisenbetonbestimmungen in den Berechnungs
grundlagen fiir massive Briicken, soweit erforderlich, kurz wiederholt oder 
angezogen worden.

Bestimmungen iiber dic b a u lic h e  A u s b ild u n g  massiver Briicken 
sollen gegebenenfalls einem einstweilen zuriickgestellten weiteren Norm
blatt vorbehalten bleiben. Fur Briicken aus bewehrtem und unbewehrtem 
Beton gelten in dieser Hinsicht bis dahin uneingeschrankt die Bestim
mungen des Deutschen Ausschusses fur Eisenbeton.

Die Gliedcrung des Blattes DIN 1075 lehnt sich im allgemeinen an 
dic des Normblattes DIN 1073 —  Berechnungsgrundlagen fiir eiserne 
StraBenbriicken —  an.

Die Festsetzungen uber die Beriicksichtigung der Temperaturschwan- 
kungen stlmmen im wesentlichen mit den Angaben in den Eisenbeton
bestimmungen iiberein. Beim Feststcllcn der geringsten Abmessungen 
brauchen jedoch vollstandig umschlossene Hohlraume, z. B. bei Kasten- 
ąuerschnitten, nicht abgezogen zu werden. Ungleiche Erwarmung der 
Bautelle ist nur ausnahmsweise, z. B. beim Zugband von Zwcigelenk- 
bogen, zu berucksichtigen, da die auftretenden Unterschiede im all
gemeinen gering sind. Der zur Beriicksichtigung des Schwindens anzu- 
nchmende Temperaturabfall ist gestaffelt und dcm heutigen Stande der 
Erkenntnisse entsprechend bei geringer Bewehrung hoher festgcsetzt. 
Von der Beriicksichtigung des „Werfens" von Rahmen und Bogen infolge 
des Widerstandes unsymmetrischer Bewehrung gegen das Schwinden ist 
abgesehen worden, da das Werfen im allgemeinen giinstig wirkt und 
rechnerisch nur sehr schwer verfolgt werden kann.

Die Werte von E  und G sind fiir alle Stahlsorten gleichmafiig zu
2 100 000 bzw. 810 000 kg/cm2 angegeben. Es steht zu erwarten, dafi 
auch die entsprechenden Angaben in DIN 1073 und den BE geandert 
werden. Bei den beiden fur das Elastizltatsmafi von Mauerwerk an
gegebenen Mittelwerten von 100 000 kg/cm2 fur Bruchstelnmauerwcrk in 
ZementmOrtel und 50 000 kg/cm2 fiir Mauerwerk in ZementmOrtel aus 
Hartbrandziegeln oder Klinkern ist darauf hingewiesen, dafi diese Werte 
sehr schwanken, und dafi es sich daher empfiehlt, bei wichtigen Bau- 
ausfiihrungen aus Mauerwerk Versuche durchzufiihren.

Sehr eingehend behandelt sind die Bestimmungen iiber die last- 
verteilende Wirkung der Fahrbahn und der Aufbauten (§ 6 Zlff. 1). Ab- 
weichend von den Eisenbetonbestimmungen (Teil A, § 17 Ziff. 4) ist hier 
scharf unterschieden zwischen der Berechnung der Platten auf Biegung 
und der Berechnung auf Schub. Bei der Berechnung auf Biegung infolge 
von Einzellasten (Raddriicke) darf in der Regel ohne Riicksicht auf die 
Stellung der Verkehrslasten mit einem mitwirkenden Plattenstreifen von 
gleichbleibender Breite gerechnet werden, weil praktlsch fast nur Last- 
stellungen in der Nahe der Mitte in Frage kommen oder doch wenigstens 
die dort stehenden Verkehrslasten den Ausschlag fiir die GrOfie des 
Biegungsmomentes geben. Die Breite des ais mitwirkend anzunehmenden 
Plattenstreifens ist nach oben begrenzt. Bei der Berechnung auf Schub, 
die aber bei den iiblichen Fahrbahnplatten bis 2,0 m Stiitzwelte in der 
Regel nicht erforderlich ist (§ 15), darf fiir die Lasten und die Quer- 
schnitte in der Nahe der Feldmitte mit der gleichen Verteilungsbrelte 
wie bei der Berechnung auf Biegung, fiir die Lasten und Schnitte in der 
Nahe des Auflagers aber nur mit einer kleineren Breite gerechnet werden. 
Ahnliche Angaben iiber die Lastverteilung bei kreuzweis bewehrten 
Platten sind zur Zeit noch nicht mOglich. Fiir Platten unter Eisenbahn
gleisen sind gerlngere Verteilungsbreiten zugelassen ais fiir Platten unter 
Strafien, Strafienbahnen und Industriegleisen.

Wohl auch mit Riicksicht auf Aufierungen in der Fachpresse ist in 
diesem Abschnitt darauf hingewiesen, dafi bel entsprechendem rechne- 
rlschen Nachweis die Verteilung der Lasten durch durchlaufende Quer- 
trager auf mehrere Haupttrager beriicksichtigt werden darf.

Auch fUr GewOlbe ist die zulassige Verteilungsbreite fur die Ver- 
kehrslasten im einzelnen festgelegt. In der Langsrichtung darf nicht mit 
Lastverteilung durch die Fahrbahn, den Aufbau oder die Uberschattung 
gerechnet werden. In der Querrichtung sind bestlmmte hOchstzulassige 
Verteilungsbreiten festgesetzt. Bei Belastung mit den Regellasten gemafi 
DIN 1072 darf angenommen werden, dafi das GewOlbe auf seiner ganzen 
Breite gleichmafiig tragt. Diese Bestimmung erscheint auch auf den 
Scheitelstrecken sehr breiter GewOlbe unbedenklich, weil sich die Ersatz- 
lasten der Lastkraftwagen und die Belastung durch Menschengedrange 
nach DIN 1072 nur wenig voneinander unterscheiden, und weil die 
schwerste Last, die Dampfwalze, nur einmal und nicht, wie bei
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Eisenbahnlastenziigen, mehrmals in einer Reihe hintereinander auf- 
zustellen ist.

Der Einflufi der Windkrafte braucht bei Bogenbriicken nicht in allen 
Fallen nachgewiesen zu werden (§ 6 Ziff. 3).

Die Stofizahlen (§ 7) sind unter Beriicksichtigung des bei den ein
zelnen Tragwerken verschiedenen Verhaitnisses von Eigengewicht zu 
Verkehrslast gestaffelt, wobei die StoBzahl hoher gewahlt wurde, wenn 
der betreffende Bauteil unmittelbar vom Stofi getroffen wird, z. B. Fahr- 
bahntafeln. Aufierdem sind besondere Gruppen von Stofizahlen festgesetzt 
fiir Brucken unter Strafien und Strafienbahnen, fiir Brucken unter Industrie- 
gleisen ohne Schotterbett mit und ohne Holzschwellen und fur Brucken 
unter Eisenbahn- und Industriegleisen mit Schotterbett. Die letzte Gruppe 
ist noch nach Schotterbettstarken abgestuft. Werden bei Industriegleisen 
zwischen Schienen und Beton nur sog. elastische Zwischenlagen (ohne 
Holzschwellen) angeordnet, so ist die Stofizahl fiir Brucken ohne Schotter
bett und ohne Holzschwellen mafigebend. Werden die Schienen auf der 
Brucke nicht geschweiBt, so sind die StoBzahlen fiir die Fahrbahntafel 
um 10 °/0 zu erhóhen.

Eingehende Vorschriften sind fiir die Berechnung bestimmter Bauteile 
gegeben. Die Platte unter der Fahrbahn mufi mit Ausnahme von Brucken 
der Klasse IV (DIN 1072) mindestens 12 cm dick sein. Fiir die Mindest- 
nutzhóhe der Platten gelten auch bei Brucken die Festsetzungcn der 
Eisenbetonbestimmungen (A § 14 Ziff. 7), meines Wissens schweben aber 
Erwagungen, diese Vorschriften der Eisenbetonbestimmungen zu andern. 
Fiir die Berechnung der iiblichen, bis zu 2 m gespannten Fahrbahnplatten, 
die uber mehrere starr mit ihnen verbundene und durch Querverbindungen 
versteifte Rippen durchlaufen, ist eine verelnfachte Berechnung unter 
Zugrundelegen eines Einzelfeldes zugelassen. Sonderfestsetzungen sind 
getroffen fiir die Beriicksichtigung der verschledenen Einsenkung der 
stiitzenden Trager bei der Berechnung der Fahrbahnplatten und fiir die 
Berechnung der Endfelder der Platten (§ 8). Bei der Ermittlung der 
Stiitzkrafte von durchlaufenden Platten und Langstragern der Fahrbahn 
braucht auch bei Briicken die Kontinultat nicht beriicksichtigt zu werden, 
bei Haupttragern ist dies aber erforderlich.

Fiir die Haupttrager von Balkenbriicken sind die Vorschriften der 
Eisenbetonbestimmungen iiber die Nutzhóhe der Balken und Platten- 
balken aufier Kraft gesetzt (§ 9). Die Annahme freier Drehbarkeit durch- 
laufender Haupttr3gerbalken (§ 9 Ziff. 1) soli nicht nur bei Anordnung 
besonderer LagerkSrper, sondern auch bei Anordnung einfacher Trennungs
fugen zulassig sein.

Ein besonderer Abschnitt ist auch in diesem Normblatt den Walz- 
und Blechtragern In Beton gewidmet (vgl. DIN 1073, Abschnitt B V). 
Sie diirfen nicht ais Eisenbetonkonstruktionen berechnet werden. In der 
Langsrichtung ist mit Einzellasten zu rechnen, in der Querrichtung darf 
die Achslast von Strafienfahrzeugen gleichmafiig auf eine Breite von 2,5 m, 
die der regelspurlgen Eisenbahnfahrzeuge auf eine Breite von 3,5 m 
gleichmafiig verteilt werden (vgl. B E, Abschnitt B III).

Bel durchlaufenden Platten, Balken und Plattenbalken darf bei Vor- 
handensein von Schragen die NutzhObe in der Nahe von Zwischenstiitzen 
nicht grijfier angenommen werden, ais sie sich bei einer Neigung der 
Balkenschr3ge von 1 :3  ergeben wiirde (vgl. Eisenbetonbestimmungen 
von 1916, §16  Ziff. 4). Fehlen die Balkenschragen, so darf nicht mit 
einer VergroBerung der wirksamen Hohe Innerhalb der Stiitzen gerechnet 
werden.

Ais bewehrte Betonbogen und Gewólbe im Sinne der Berechnungs- 
grundlagen gelten nur solche, deren Langsbewehrung oben und unten 
mindestens je 6 cm2 auf 1 m Gewólbebreite und zusammen mindestens
0,1 %  betragt (§ 9 Ziff. 3). Statisch unbestimmte Bogentrager sind auf 
Grund der Elastlzltatslehre zu berechnen, nur gewólbte Durchiasse mit 
reichlicher Oberschiittungshohe und giinstigem Pfellverhaitnis ( / f e  l/2) 
diirfen nach dem Stiitzlinienverfahren untersucht werden. Fiir weit- 
gespannte massive Bogenbriicken ist auch die Knicksicherheit innerhalb 
der Tragwandebene fiir die grOBte im Vlertelpunkte des Bogens auf- 
tretende Normalkraft aus standiger Last und Verkehrslast nachzuweisen, 
wobei nach der Eulerschen Knickformel mindestens eine dreifache Knick
sicherheit vorhanden sein mufi. Die hierbei anzunehmende freie Knick- 
13nge ist besonders fiir den Dreigelenkbogen unter Hinweis auf das Buch 
von R. M ayer, „Die Knickfestigkeit*, Berlin 1920, angegeben worden,2)

Bei den Bestimmungen uber die Berechnung von Eisenbetonstiitzen 
(§ 11 Ziff. 1) ist nicht mehr zwischen Stutzen mit und ohne Knickgefahr 
unterschieden. Zur Vereinfachung sollen vielmehr alle mittig beanspruchten

Stutzen nach der Formel <s — °'r^  berechnet werden, wobei fiir die Ver-
F i

haitnlsse bzw. ^  15 die Knickzahl w =  1 ist. Die Knickzahlen

fiir ąuadratische und rechteckige Stutzen mit einfacher Biigelbewehrung

sind bis zum Schlankheitsverhaitnis =  40 erweitert worden. An dieser
a

Stelle sei gestattet, nochmals kurz auf die Festsetzungcn der Knickzahlen 
einzugehen.3)

Zur Vereinfachung der Rechnung sind die Knickzahlen fur die Ver- 

haltnisse ^  und angegeben, wobei h die Lange der Netzlinie, d bei 

rechteckigen Stutzen die kleine Querschnittseite und D  der mittlere Durch-

messer der Umschnurungsspiralen bei umschniirten Stutzen ( =  Kerndurch- 
messer) ist.

Fur rechteckige und ąuadratische Stiitzenąuerschnitte ist:

b d 3 
12

1
b d

■" Vl2 =  3 ,4 6 .4  
a a

Fiir den Kern umschniirter Stutzen ergibt sich

< = l !

1 =  4,0 ■

tD i
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Bei der Ermittlung der Umrechnungswerte 3,46 und 4,0 sind die 
Eiseneinlagen unberiicksichtigt geblieben. Ihr Einflufi ist im allgemeinen 
gering.

Da nur wenige Versuchsergebnisse vorliegen, sind die Knickzahlen
<tbzul

ro =  — —  fur den Bereich der mittleren Schlankheitsgrade in Anlehnung 

an die Knickformel von Navier-Ritter-Mórsch

O)
1,25 a,bz\l\

k z u \

(2)

1 + 0,0001 • P

im Bereich grdfierer Schlankheitsgrade in Anlehnung an die Euler-Formel

71--E
alt zul, v . n

festgesetzt worden, In der die Sicherheit » =  9 und £ =  140 000 kg/cm2 
eingefiihrt wurde. <tblul wurde hierbei = 3 5  kg/cm2 gesetzt (vgt. DIN 1075 

§ 14, Tafel 4, Ziff. d). Die Grenze des Bereichs m =  1 (keine Knick
gefahr) ist unter Abrundung aus Gl. (1) bestimmt worden.

■ml
\

\

m 1075
>

c

10/6 
t  

Abb. 1.
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Ais Beispiel sind in Abb. 1 zu den Schlankheitsgraden ais Abszissen 
die zulassigen Knickspannungen fiir rechteckige und ąuadratische Stutzen 
mit einfacher Biigelbewehrung fiir itbzul =  35 kg/cm2 nach den Berechnungs- 

grundlagen fiir massive Briicken und nach den Formeln (1) und (2) auf
getragen. Abb. 2 zeigt die zugehórigen a>-Werte.
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Abb. 2.

2) Vgl. B. u. E. 1930, Heft 17, S. 318.

3) Vgl. auch G eh le r , „Erlauterungen mit Beispielen zu den Eisen
betonbestimmungen 1925”, S. 170 ff. Berlin, Wilh. Ernst & Sohn.

Die Bestimmungen iiber die Berechnung aufiermittig gedriickter 
Stutzen Ist gegenuber den Eisenbetonbestimmungen von 1925 wesentlich 
geandert. Solche Stutzen sind zunachst fiir Biegung mit Langskraft ohne 
Knickzahl zu berechnen, wobei die hoheren Spannungen der Ziff. e 
bzw. b der Tafel 4 (Rahmen und rahmenartige Tragwerke) zugelassen sind. 
Sodann ist die Sicherheit gegen Knicken wie fiir eine mittig belastete 
Stiitze nachzuweisen, wobei die niedrigeren Spannungen der Ziffer d der 
Tafel 4 (mittig gedriickte Stutzen) nicht uberschritten werden diirfen.

Bel Stiitzen und Pfeilern aus unbewehrtem Beton und Mauerwerk 
sind die zulassigen Spannungen mit steigendem Verhaitnis h : d  abzu- 
mindern, jedoch in geringerem Mafie, ais dies in den Bestimmungen des 
Deutschen Ausschusses fiir Eisenbeton, Teil C, fiir Bauwerke aus un
bewehrtem Beton vorgeschrieben ist. Bel hohen Briickenpfeilern, z. B. 
von Yiadukten, sind Ausnahmen gestattet.
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Bei der Berechnung der Widerlager von Balkenbriicken kleiner 
Spannweite bis etwa 8 m (auch bei Walz- und Blechtragern in Beton) 
darf eine gewisse gegenseitige Abstiitzung der Widerlager durch den 
Oberbau angenommen werden. Bel eisernen Uberbauten ist dies nicht 
zulassig.

Die zulassigen Spannungen (Abschn. V) hangen nur von der Wiirfel- 
festigkeit Wb 28 bzw. M2S ab. Bei Briickenbauten kann daher der nach 

den zur Zeit giiltigen Eisenbetonbestimmungen zu fuhrende Nachweis 
von U^28 wegfallen. Die Mindestfestigkeit ist fiir Eisenbetonbautelle auf 

150 kg/cm2 erhoht worden, da die in den Eisenbetonbestimmungen vor- 
geschriebene Festigkeit von 100 kg/cm2 fur Briicken nicht geniigt. Um 
die Gieichmafiigkeit des Betons zu gewahrleisten, sind fortlaufend Steife- 
versuche zu machen.

Auch fiir Mauerwerk sind Mindestfestigkeiten angegeben. Jedoch 
wird ihr Nachweis nicht verlangt, wenn die Beanspruchung im Bauwerk 
nicht grófier ais Vs der vorgeschriebenen Mindestwerte wird.

Da nach DIN 1072 —  Belastungsannahmen —  der Einflufi der 
Temperaturanderungen und des Schwindens abweichend von den friiher 
im Massivbriickenbau herrschenden Gepflogenheiten zu den Hauptkraften 
zu zahlen ist, wird der EinfluB der Zusatzkrafte bei massiven Briicken 
in der Regel sehr klein. Jn den Berechnungsgrundlagen ist daher fur 
die zulassigen Spannungen aufier bei den Lagern nur e in  Wert an
gegeben. Dafiir sind aber die Betonspannungen nach der Art der Trag- 
werke abgestuft.

Die zulassige Beanspruchung der Eiseneinlagen ist fur alle Briicken- 
arten und -teile gleichmaBig auf 1200 kg/cm2 festgesetzt worden. Bei 
Strafienbriicken darf in vollen Rechteckquerschnitten bei Verwcndung 
von hochwertigem Stahl (St 48 oder St 52) die Eisenzugspannung auf 
1500 kg/cm2 erhóht werden. Bei Plattenbalken ist dies nur gestattet, 
wenn die zulassige Betondruckspannung auch ohne Beriicksichtigung der 
Platte nicht iiberschrltten wird.

Die bei Briicken aus Eisenbeton unter Strafien, Strafienbahnen und 
Industriegleisen im a llg e m e inen  zugelassenen Spannungen des Betons 
sind mit Riicksicht auf die Einfiihrung der Stofizahlen hóher festgesetzt 
ais in den Eisenbetonbestimmungen. Unter genau festgelegten Bedin
gungen darf bei Nachweis der Wiirfelfestigkeit ein Bruchteil der nach- 
zuweisenden hOheren Wiirfelfestigkeit bis zu einer oberen Grenze ais 
zulassige Spannung angenommen werden. Zur ErhOhung der Sicherheit 
ist dieser Bruchteil jedoch kleiner gewahlt ais in den Eisenbeton
bestimmungen, wahrend die obere Grenze besonders bel weitgespannten 
Bogenbriicken nicht unerheblich hinaufgesetzt ist. Die Bedingungen fiir 
die Anwendung dieser hoheren Spannungen lauten:

„Berechnung, Durchbildung und Ausfiihrung mussen den sirengsten 
Anforderungen geniigen. Der Bau darf nur von einem Unternehmer 
ausgefiihrt werden, der eine besonders griindliche Erfahrung und 
Kenntnis im Eisenbetonbriickenbau besitzt. Fiir dic Uberwachung der 
Ausfiihrung mufi ein ln Eisenbetonbauten erfahrener und mit der Stand- 
slcherheitsberechnung der betreffenden Brucke vertrauter Ingenieur der 
Bauunternehmung auf der Baustelle anwesend sein. Der verwendete 
Zement mufi den normenmafiigen Festigkeitsanspriichen fiir hoch- 
wertigen Zement nach 28 Tagen entsprechen. Sand und grObere Zu
schlagstoffe sind getrennt aufzugeben und entsprechend der durch Vor- 
versuche festgestellten Kornzusammensetzung zu mischen."

Die Beanspruchungen fiir Briicken unter Gleisen der Eisenbahnen 
des allgemeinen Verkehrs sind im allgemeinen etwas niedriger festgesetzt 
worden ais fiir die iibrigen Briicken.

Die zulassigen Druckspannungen fur Briicken, Pfeiler und Widerlager 
aus unbewehrtem Beton und aus Mauerwerk sind ahnlich gestaffelt. Ein 
Unterschied zwischen Briicken unter Eisenbahngleisen und anderen 
Briicken ist hier nicht gemacht. Auch hier sind bei Nachweis der Wiirfel
festigkeit hOhere Spannungen zugelassen, wenn die oben angefiihrten 
Bedingungen sinngemafi erfiiilt werden. Bei GewOlben aus unbewehrtem 
Beton und bei statisch bestimmten GewOlben aus Mauerwerk sind Zug- 
spannungen ausgeschlossen, bei statisch unbestimmten GewOlben aus

Mauerwerk durfen die Zugspannungen hOchstens 1/s der lm Querschnitt 
gleichzeitig auftretenden Druckspannung und hochstens 5 kg/cm2 betragen.

Bel allen Eisenbetontragwerken aufier Bogen und GewOlben wird 
die volle Schubsicherung gefordert. Nur bel Platten, bei denen 
max r0 6 kg/cm2 ist, das sind in der Regel die ublichen Fahrbahn- 
platten bis 2,0 m Stiitzweite, wenn sie mit Schragen an dic Rippen 
angeschlossen sind, wird im allgemeinen ein Nachweis der Schubsicherung 
nicht verlangt. Eine giinstigere Behandlung der Platten erschien dem 
Sonderausschufi berechtigt, weil ihre Bewchrungseisen besser von Beton 
umgeben sind ais die der Balken und daher langer der ZerstOrung der 
Platte Widerstand leisten. Mit Riicksicht auf die Einfiihrung der Stofi- 
zahl brauchen die Abmessungen der Rippen erst vergrOfiert zu werden, 
wenn r0 >  16 kg/cm2 wird (bisher 14 kg/cm2). Aus dem gleichen 
Grunde ist die zulassige Haftspannung auf 6 kg/cm2 erhoht worden. Die 
Forderung, die Linie der Momentendeckung zu zeichnen, soli besonders 
auch das Nachpriifen der Berechnung erleichtern.

Eingehende Vorschriften sind fur die Berechnung der Waizgelenke 
aus Beton (§ 17 Ziff. 2) und fiir die zulassige Pressung bewehrter Auflager- 
und Gelenksteine bei Teilbelastung (§ 19) gegeben.

Auf der ganzen Bauwerkbreite durchlaufende stark bewehrte Auf- 
lagerbanke aus Eisenbeton durfen unter den Lagerkorpern mit 80 kg/cm2 
beansprucht werden, wenn hier kreisfOrmig umschniirte Kerne oder 
mehrlagige Rundelsenroste angeordnet sind (§ 18, Tafel 7). Ein Beispiel 
fiir die Ausbildung einer solchen Bank ist beigegeben. Die zulassige 
Pressung zwischen den Auflagersteinen und dem Mauerwerk (Ziff. 2 der 
Tafel 7) ist niedriger festgesetzt ais die zulassigen Spannungen an den 
iibrigen Stellen der Widerlager und Pfeiler (Tafel 5, Ziff. c und d), weil 
das Mauerwerk unter den Auflagersteinen in besonderem Mafie StoBen 
und anderen zufalligen Belastungen, z. B. durch auBermittigen Kraft- 
angriff, ausgesetzt ist.

Fiir die Berechnung holzerner Lehrgeriiste und Schalungsunter- 
stiitzungen massiver Briicken sollen im allgemeinen die Bestimmungen 
des Nonnblattes DIN 1074, bei Briicken unter Reichsbahngleisen die Vor- 
lSufigen Bestimmungen fiir Holztragwerke (BH) maBgebend sein. Von 
einer ErhOhung der hierin zugelassenen Spannungen ist mit Riicksicht auf 
die Standsicherheit und die Gefahr zu grofier Zusammendriickungen ab- 
gesehen worden.

Die Berechnungsgrundlagen fur massive Briicken werden in Zukunft 
auch bei eisernen Briicken fiir die Berechnung der Fahrbahnteile aus 
Eisenbeton und der massiven Pfeiler und Widerlager zugrunde zu legen 
sein. Es Ist beabsichtigt, die einschiagigen Bestimmungen von DIN 1073 
demnachst entsprechend zu andern. Eine Reihe von Festsetzungen der 
Berechnungsgrundlagen fiir massive Briicken wird auch auf die Neu- 
fassung der Bestimmungen des Deutschen Ausschusses fiir Eisenbeton 
zuriiekwirken. Bei den hierzu begonnenen Arbeiten sind sie m. W. zum 
grofiten Teil bereits beriicksichtigt.

Aufier der bevorstehenden, mehr redaktionellcn Neubearbeitung des 
Normblattes 1073 —  Berechnungsgrundlagen fiir elserneStraBenbriicken — , 
die im wesentlichen durch die Verabschiedung der Normbiatter 1074 
und 1075 und durch die Einfiihrung des St 52 notwendig geworden ist, 
wird der Ausschufl fiir Strafienbriicken nunmehr zunachst die Frage zu 
priifen haben, welche Anderungen das Normblatt DIN 1072 —  Belastungs
annahmen —  mit Riicksicht auf die Zulassung schwererer Lastkraftwagen 
und Anhanger erfahren mufi, die durch die Verordnung des Herrn Reichs- 
verkehrsministers iiber Anderungen der Regelung des Kraftfahrzeugverkehrs 
vom 15. Juli ds. Js. ausgesprochen worden ist. Neben der Behandlung 
einiger Abanderungs- und Erganzungsvorschiage zum Normblatt DIN 1071
— Strafienbriicken, Abmessungen — ist aufierdem in Aussicht genommen, 
demnachst die Bearbeitung von Vorschriften fiir die bauliche Ausbildung 
genieteter eiserner Strafienbriicken und von Richtlinien fiir die Uber
wachung und Priifung massiver Briicken in Angriff zu nehmen. Uber 
den Fortgang der weiteren Arbeiten des Ausschusses fiir Strafienbriicken 
wird zu gegebener Zeit berichtet werden.

Yermlschtes.
Reichsbahnrat J. Grapow f .  Am 23. September d. J. verstarb in 

Berlin-Charlottenburg nach langem, schwerem Leiden unser geschatzter 
Mitarbeiter Herr Reichsbahnrat Julius G rapow  im friihen Lebensalter 
von 41 Jahren. Geboren am 12. 8 . 1889 zu Lissa ln Posen, studlerte er 
von 1909 bis 1913 an der Technischen Hochschule Berlin das Bauingenieur- 
fach und legte im Dezember 1913 die Dlplom-Hauptpriifung ab. Vom 
November 1914 bis Dezember 1918 diente er beim Elsenbahnreglment 
Nr. 4, hat also den Weltkrieg fast von Beginn bis zum Schlusse mitgemacht. 
Im Dezember 1919 bestand er die Staatspriifung im Baufach und wurde 
sogleich ais Regierungsbaumeister zur Reichsbahndirektion Osten berufen; 
wahrend der letzten neun Jahre war er beim Betriebsamt 1 Berlin tatig; 
1923 wurde er zum Regierungsbaurat befOrdert.

In der .Bautechnik1 hat Grapow folgende Arbeiten verOffentlicht: 
Jahrgang 1925, Heft 40: Instandsetzung der gewOlbten Briicken der 
Berliner Stadtbahn; Jahrgang 1927, Heft 46: Erneuerung der grofien Bahn- 
hofshallen Schlesischer Bahnhof und Alexanderplatz usw. AuBerdem hatte 
er einen Aufsatz iiber die beiden genannten BahnhOfe vorbereitet, der dem 
„Stahlbau* iibergeben wurde.

Wir werden unserem vortreffllchen Mitarbeiter stets ein ehrendes 
Andenken bewahren.

Die Neubauten im Hafen von Cherbourg. Nach einem Bericht in 
Gen. Civ. 1930, Nr. 18, S. 421, bestehen die teilweise schon volIendeten, 
teils noch im Bau begriffenen Erweiterungen: 1. im Bau einer 600 m 
langen Mole zur Verl3ngerung der Hafenanlagen des friiheren Arsenals;
2. wurde zum Schutze der Nordseite der neuen Mole ein Hafendamm 
„des Flamands* errlchtet, der beim Fort .des Flamands* beglnnt und 
bis zu einem Abstande von 500 m ais Einfahrt in die Hohe des alten 
Hafendammes du Hamet gefiihrt ist; 3. wurde der so gebildete Vorhafen 
„die kleine Reede" auf 11 m Wassertiefe ausgebaggert; 4. soli neben der 
neuen Mole noch eine zweite gleich grofie errichtet werden (Abb. 1).

Der Hafendamm „des Flamands* ist in einem Winkel von 137° ab- 
gekrOpft. Die beiden Teile sind 878 und 525 m lang. Sein Packwerk- 
fundament ruht unmittelbar auf dem Hafengrund auf und ist auf 1,5 m 
iiber Normalnull aufgefiihrt (Abb. 2). — Das Packwerk besteht aus Natur- 
blOcken mit einer kleinsten Starkę von 1,75 m fur die Aufienlage und 1,2 m 
fiir die Innenlage. Die BlOcke der Aufienlage wiegen 1000 bis 12 000 kg, 
die der Innenlage 1000 bis 5000 kg. Auf dem Packwerk ruhen rechteckige 
BlOcke aus Beton von 4,5 • 2 • 2 m und 4,1 • 2 • 2,5 m fur die unteren und 
oberen Lagen. Falls Senkungen eintreten, wird die 7,5 m iiber Normal
null reichende HOhe des Dammes durch Aufmauern aufrechterhalten.
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Abb. 3.

Die neue Mole, auf der ein Bahnhof errichtet wird, wurde von dem 
beim Ausbaggern gewonnenen Materiał aufgefiillt und an der Aufienseite 
mit Lagen aus Ton, Kies und Packwerk versehen. Ais Fundamenttrager 
fur den Bahnhof wurden 19 m lange Eisenbetonpfahle bis auf den felsigen 
Untergrund eingerammt. Im ganzen wurden 917 Pfahle von 32 -37 cm 
Ouerschnitt geschlagen. Die Pfahle sind mit vier 26 mm starken Stahl- 
einlagen bewehrt. Auf zwei Seiten des einzutreibenden Pfahls wurden 
Spiilvorrichtungen angebracht, dic mit Druckwasser von 10 at arbeiteten. 
Der Pfahl wird beim Einspiilen mit dem 4 t schweren Bar einer Ramme 
belastct, sinkt ein und wird schliefilich festgerammt. Um Hochsecschiffen 
das Anlegen unmittelbar zu ermoglichen, wurde die Mole nachtraglich 
mit einer Kaimauer versehen (Abb. 3).

Die Kaimauer besteht aus 21 Eisenbetonsenkkasten von 33 m Lange, 
6,2 m Breite und 16 m HOhe. Diese wurden unmittelbar vor der Mole 
versenkt und ihr Obertell durch Elsenbetontrager von 2,1 m Hóhe und 
800 mm Breite mit den Eisenbetonpollern der Mole verbunden. Senkrecht 
zu diesen Verbindungstragern wurden 250 mm starkę Langstrager an
geordnet, die gleichzeitig mit den Quertragern die Verblndungsdecke zur 
Mole tragen. Diese Verbindungsdecke Ist 15,9 m breit und fiir eine Be
lastung von 5000 kg/m- berechnet. Der Zwischenraum zwischen Senk
kasten und Mole wurde nicht ausgefullt, sondern es wurden fiir den 
Wasserdurchgang in der Kaimauer zwei Verbindungsóffnungen zum Aufien- 
hafen offen gelassen. Die Senkkasten fur die Kaimauer wurden in einem
besonderen Trockendock errichtet, in dem gleichzeitig zwei Senkkasten
hergestellt werden konnten.

Die Senkkasten wur
den in Metallschalungen 
gegossen und zunachst 
nur 8,5 m hoch aufgefiihrt. 
Dann wurden sie schwim- 
mend an ihren Bestim- 
mungsort gebracht und 
dort auf 16 m Hóhe vołl- 
ends fertiggestellt und 
mittels Druckluft von 8 at 
eingespiilt (Abb. 4).

Beim Einspiilen wurde 
jeder Senkkasten mit 
Bruchstein und Beton ge- 
fiillt. Jeder Senkkasten 
fafit 8000 m3 Fiillung.

Der Hafenbahnhof der 
Mole besteht aus einem 
Hauptgebaude, daran an
schliefiend der Bahnhof, 
neben dem eine Wagen- 

Abb. 4. halle liegt. Das 280 m
lange und 42 m breite 

Hauptgebaude ist zweigeschossig und in Eisenbeton ausgefuhrt. An seiner 
Vorderselte ist eine Galerie vorgesehen, vor der drei fahrbare Laufstege 
von 2,5 m Breite und 31 m Lange angeordnet sind, die die Verbindung 
mit dem fcstgemachten Schiff herstellen. Schm.

Mitteilung. Mit dcm von Herrn Dr. P iston  im Verlage Dr. Fr. Wede- 
kind & Co., Stuttgart, hcrausgegebenen Bttche: Dr. H. Weiher, „Richtig 
isolieren" habe ich nichts zu tun.

Dr. H. R e ihcr, Vorstand des Instituts fiir Schall- undWarme- 
forschung der Technischen Hochschule Stuttgart.

Bearbeitet von Regierungsrat Donath. 

Doppelklappenwehr. (KI. 84a, Nr. 484 226 vom 10. 5. 1927 von 
5)r.=3ng. F ran tiśek  Jermai- ln Opava (Troppau), Tschcchoslowakische 
Republik.) Um die Lange der Wehrldappe und die Breite des Wehr- 
unterbaues zu verkiirzen sowie die zur Autnahme der Sektoren dicnenden 
Kammern kleiner gestalten zu kónnen und besondere Hilfsmaschinen 
zum Heben und Senken des Wehres zu ersparen, stellt man das Wehr 
aus zwei Sektoren 5 und 5a her, die durch zwei Wehrklappen 1 und la  
miteinander verbunden und um Lager 6 und 6 a drehbar sind, dic

am Wehrunterbau befestigt sind.
----------_------- (Lu Dic Wehrklappen sind an der Spitze

i'|i— •#$3 : | bei 3 dachartig angelenkt und bel 4
—Tj1—  — ■5' /a |! und 4a mit den Segmenten gelenkig

i ; i | verbunden. Die Segmente liegen in
j j \ f a\ i Kammern 7 bzw. 7a, die durch Zweig-

—ii-Jfai.--- _____| L  kanale 10 und 1 0a mit den zum
a i r i g ^ f e r r t r ~ ~ ~ O b e r -  und Unterwasser fuhrenden

Kanalcn 9 und 9a verbunden sind. 
Beim Senken des Wehres sperrt man 

lH ' £ /J1P ^en Kanał 9 und damit den Zuflufi
7 7a des Oberwassers ab und óffnet den

Abflufi zum Unterwasser, so dafi 
t-. ^ das Wasser ln der Kammer 7 ab-

fliefit und das Wehr in die Lage 
5 b— 1 b— \a—5 a sinkt. Dann schliefit man den Kanał 9a gegen das 
Oberwasser, verbindet ihn mit dem Unterwasser, und das Wehr sinkt in 
die niedrigste Lage 56— lrf— \e—5c. Will man das Wehr aufrichten, 
dann sperrt man beide Kanale gegen das Unterwasser ab und verbindet 
z. B. den Kanał 9 a mit dcm Oberwasser, so dafi sich die Kammer 7a 
fiillt und das Segment 5a in die Lage 5 b— 1 b— lc—5 a angehoben 
wird. Sodann verbindet man Kanał 9 mit dem Oberwasser; dic 
Kammer 7 fiillt sich mit Wasser, und das Segment 5 richtet sich in die 
Lage 5— 1— la — 5a auf.

Personalnachrichten.
Sachsen. Strafien- und W asse rbauverw a !tung . Vcrsetzt: 

Reg.-Baudirektor Oberreg.-Baurat Lehnert vom Strafien- und Wasser
bauamt Pirna ais Oberreg.-Baurat zur Wasserbaudirektion; Reg.-Baurat 
Sr.=3ttfl- Sachs vom vorm. Talsperrenbauamt Kriebstein zur Wasserbau
direktion; Reg.-Baudirektor V o ig t vom Strafien- und Wasserbauamt 
Annaberg ais Vorstand zum Strafien- und Wasserbauamt Pirna; Reg.-Bau
direktor Śr.=3ng- Schober vom Strafien- und Wasserbauamt Schwarzen- 
berg ais Vorstand zum Strafien- und Wasserbauamt Annaberg; Reg.-Bau
rat ®r.=5Sitfl. Zschunke vom Talsperrenbauamt Weiterswiesc in Eibenstock 
zum Strafien- und Wasserbauamt Schwarzenberg.

Amtsbezeichnung: „Oberregierungsbaurat", Reg.-Baudirektor K unze l 
beim Strafien- und Wasserbauamt Frelberg.

Wiedereingestellt in den Staatsdienst: Reg.-Baurat H irche  bei der 
Wasserbaudirektion.
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Reichsbahnrat J. Orapowf. — Neubautcn im Hafen von Cherbourg. — Mitteilung. — P a te n t 

s c ha u . — P e r s o n a ln a c h r ic h te n .

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

Druck der Suchdruckerel Gebriider Ernst, Berlin.

Abb. 1.

Patentschau.


