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Neuartige Regulierungen in der kanalisierten Oder von Cosel bis zur Mundung der Glatzer Neifl3e
Ae Rre \atdam (Bezirk des Wasserbauamts Oppeln).

Von Regierungsbaurat Asmussen.

Durch das Gesetz vom ©O.Juni 1888 wurde die Oder von Cosel bis Stande abzuhelfen, indem er versuchte, die GrundriBform des Stromes und
zur MUundung der Glatzer NeiBe mittels 12 Staustufen, die zunachst aus der Schleusenhafen an ihren Mundungen so umzugestalten, daB der
einem Nadelwehr und einer kleinen Schleuse r einen Oderkahn von strom selbst die stérenden Versandungen verhitete und damit die dauern-
400 t bestanden, kanalisiert (Abb. 1). Die erstmalige Anstauung der den und teuren Baggerungen aufhérten. Zur Erreichung dieses Zieles
12wenre fand statt am 1. Oktober 1895. In dem Zeitraum von 1906 bis wurden zunachst Jahre lang seit 1915 jedesmal die storenden Sandfelder
1912 entstand weiter auf dieser Strecke an jeder Staustufe eine Schlepp- an den verschiedenen Staustufen genau aufgenommen. Schlechte Ein-
zugschleuse mit einer nutzbaren Lange von 190 m, die einen Schlepper fahrten und Ausfahrten bestanden vor allem an den Staustufen: Kleine
von ungefahr 30 m Lange wund drei Breslauer MaRkahnen aufzunehmen Schleuse Krappitz, Mindung des Unterhafens; Rogau obere und untere
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vermag. Die Bedeutung dieses groBen Mandung; Konty obere und untere Mindung; Groschowitz obere und untere
Werkes springt hell in die Augen, Mindung;Oppeln obereMindung; GroB-Débern obere und untere Mandung;
wenn man bedenkt, daB diese Stau- 0derhof obere und untere Mindung:; Sowade untere Mindung (Abb. 1y
anlagen der Schiffahrt mindestens eine Als Ursache des Ubels ergab sich die Lage der Hafenmandungen
Fahrwassertiefe von 1,50 m sicherten, am konvexen Ufer. Man hatte zur Erleichterung und Verbilligung der
wahrend die Wassertiefe vor diesen Bauausfihrung bei der Kanalisierung die Schleuse jedesmal in einen
Neuanlagen zeitw nur 0,60 m kurzen Seitenkanal gelegt und gewann naturgemaB dadurch den Vorteil
betrug. der geren und bequemeren Ausfihrung im Trockenen.

Sosehr aber diese Kanalisierung Leider versdaumte man aber damals, die Schleusenkanale etwas langer
des Oderstromes auch die Verkehrs- auszufihren und sie an der Stromkonkave abzuzweigen bezw. sie wieder
verhaltnisse Oberschlesiens besserte in die Konkave einmidnden zu lassen. Sobald diese Grundregel des
und dadurch die Wettbewerbfahig- FluBbaues nicht beobachtet wird, bleiben nach den hiesigen Erfahrungen
keit der oberschlesischen Industrie storende Versandungen nie aus, die dann wie ein schwerer Krebsschaden
und des Bergbaues sowie auch der far die Zukunft die Schiffahrt wirtschaftlich belasten. Hierzu kommen
anderen Wirtschaft hob, so een die noch fiur die Staatsverwaltung die jahrlichen hohen Baggerkosten. Den
Antagen doch sehr bald Mangel er- Umfang der Schwierigkeiten wund Stoérungen sowie die wunerfreulichen

Abb. 1. kKennen, die far die Schiffahrt und Reibungen zwischen Schiffahrt und Verwaltung dieserhalb, die diese Ver-

die Verwaltung einen unaufhorlichen sandungen im Laufe der dreiBig Jahre seit 1895 hervorgerufen haben,

Leidensweg bis in e neueste Zeit bedeuten. Die Lage der Staustufen vermoégen nur die ortlich bete ten Beamten und die jedesmal inter-
war durchweg so gewdhlt, dab Ein- und Ausfahrten der meisten essierten Schiffahrttreibenden zu beurteilen. Jetzt nach der Heilung des
Schleusenvorhdfen selbst nach dem geringsten Hochwasser stark ver- Schadens leben die lastigen Ubelstande hinsichtlich ihrer unangenehmen
sandeten. Demzufolge traten fiur die Schiffahrt jahrlich mehrere Male Auswirkung natirlich nur noch sehr abgeschwadcht in der Erinnerung und
vollstandige Stillegungen bis zufiunf bis sechs Tagen ein. Im Bezirk des verblassen immer mehr, so daf e Besserung etwas Selbstverstand-
Wasserbauamtes Oppelnsammelten sich dann Hunderte von Fahrzeugldghes erscheint. Der Verfasser hat jedoch alle diese Kampfe, Beschwerden
in deneinzelnenSchleusenhaltungen an, die bis drei Wochen lagen und und Schwierigkeiten als beteiligter Beamter mit durchgemacht.
stets erst nachkostspieligen Baggerungen ihre Reise fortsetzen konnten. Zur Erlauterung der Neugestaltung m6ge Abb. 2 dienen, die die
Von 1895, dem Vollendungsjahr der Kanalisierung, bis 1923 suchte man lierung am Schleusenoberhafen zu Groschowitz darstellt. Die jewei
dieser Stoérungen durch umfangreiche Baggerungen Herr zu werden. Lage der Versandung sowie die alte Form der Einfahrt st kenntl
Gelegentlich des Baues der Schleppzugschleusen ist zwar wohl versucht gemacht und durch Erklarungen erldutert. Hieraus erhellt, daB die Ver-
worden, durch Regulierungen diesen Ubelstanden vorzubeugen. Da aber sandung sich immer wieder bilden nuBte, weil die Sandstelle in geradezu
keine durchgreifenden Verbesserungen Platz griffen, blieben die Mangel das Ubel herausfordernder Weise am konvexen Ufer lag. Dieselbe Fest-
inm wesentlichen bestehen. In den Jahren 1918 bis 1923 hat dann der stellung ergab sich an den Oberhafen in Rogau wund Oderhof sowie an

Verfasser einen ganz neuen Weg beschriften, um diesem schweren Not- anderen Staustufen. Mit dieser Ermittlung war der Weg fur die Ab-
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ich eine Flasche aus Eisenblech, die einen etwa 2m
langen dinnen Stab mit einer Fahne trug. Diese
lieR ich bei einer Wasserhéhe, wo die Versandungen
sich einzustellen pflegen, an der zu beobachtenden
Stelle im Strome vorbeischwimmen, und zwar vor
und nach Ausfiohrung des Versuchsbaues. Die
Flasche schwammnm in drei Hohen:

1. 0,30 m unter dem Wasserspiegel,

2. 1,20 n unter den wWasserspiegel,

3. 1,80 m, also etwa in Sohlentiefe, wo der Sand

lauft.

Bei dem Versuch ohne provisorischen Sporn ging
der Schwimmer stets scharf um die Spitze des

Trennungsdammes nach der Hafenausfahrt. Ganz

anders verh t sich der Schwimnmer aber, wenn

Gemarkung Chrosczitz &

ein Sporn vorhanden war. Die einzelnen Fahrten
4/ / des Schwimmers gehen aus Abb. 3 hervor. Bei
- Schwimmer Bom tie f1
" H pnech Veringerung des Trennun es einer Schwimmtiefe der Flasche von 1,80 m, so
030 ) | etwa in Hohe der FluBsohle, bewirkte der Sporn
fliralle 3 Tiefen vor Veriangerung des Trennungsdammes eine derartige Ablenkung, daf die Flasche keinerlei
m D0 200 300m Tendenz mehr nach der Mundung zu zeigte. -
alte Darstelung selbe Wirkung wird der Sporn naturgemafR auf den
neue  »
Abb. 3. rollenden Sand ausiben. Dieser Versuch eferte
also den Beweis, daBf ich mich mit dem Gedanken
stellung des Fehlers vorgezeichnet. Die Einfahrt muBte an die Konkave der Ausfuhrung weines Spornes sicher auf dem richtigen Wege befand.
gelegt werden, wobei notigenfalls noch in Betracht kam, d Konkave Und ie Praxis hat dies dann bei vielen Hochwassern einwandfrei be-
Form durch Umgestaltung der anschlieBenden Stromsticke zu verscharfen. statigt. Welche wungeheure Bedeutung irtschaftlicher insicht diese
Aus dieser Uberlegung entsprang z. B. in Groschowitz die neue Form, die Verbesserungen besitzen, mdge noch an den praktischen Auswirkungen
aus Abb. 2 hervorgeht. Als Ermutigung fur den Erbauer diente gleichsan und Geldersparnissen erlautert werden.
der Umstand, daB die ginstige Wirkung der Neugestaltung sich bei Hoch - In friheren Jahren entstanden Schiffansammlungen zwischen Cosel-
wasser mit dem Fortschreiten des Baues schon immer mehr zeigte. Die hafen und NeiBemindung bis zu 277 Fahrzeugen, die monatelang dauerten,
neue Form wurde in Groschowitz im wesentlichen vollendet im Jahre 1927. weil die unglicklichen Versandungen damals noch wvoll in Erscheinung
Seit diesem Zeitpunkte sind bereits eine Reihe von Hochwassern voriber- s in jedem Falle, dank den Baggerungen, die Schiffahrt all-
gegangen, ohne je wieder auch die geringste Versandung zu verursachen. wieder Gang kam. Die Solltiefe der Oberkanale betragt
Es sei noch darauf hingewiesen, daB der Streckenbeamte im Oktober 1915 2,75 m  unter Normalstau. Vorhanden war aber damals manchmal nur
zu Groschowitz bei einer Solltiefe von 2,75 m nur noch 0,30 m Wasser z. B. in Rogau 0,70 m, n Groschowitz 0,30 m und Oderhof 0,70 m.
festgestellt hat. Dasselbetrifft fiur 1917 zu. Hieraus geht hervor, welche Ahnliche sperrende Versandungen zeigten sich in den Ausfahrten der
wirtschaftliche Bedeutung die neue Regulierung fur den Staat und die Unterkanale zu Konty, Rogau, Doébern, Oderhof und Sowade und in den
Schiffahrt besitzt. Einfahrten der Oberkanale zu Konty, Oppeln. Natirlich kehrten die Ver-
In gleicher Form wie an der Staustufe Groschowitz ist die beschriebene sandungen gleich einer Sisyphusarbeit unabwendbar mit jedem Hoch-
Regulierungsweise auf d Mindung der Oberhdfen der ahnlich schweren wasser wieder. Da aber die Oder je nach den Niederschlagen im Ge -
Versandungsstellen Rogau und Oderhof angewendet worden. Bei Rogau, birge haufig jahrlich funf und mehr Hochwasser fihrt, beeintrachtigten
der ersten Ausfihrung, haben auch schon viele Hochwédsser den Neubau diese Hindernisse empfindlich wirtschaftlich die Schiffahrt.
passiert, und zwar nmnit dem gleichen guten Erfolg wie in Groschowitz. Aber auch fur die Verwaltung stellten diese fortwahrenden kost-
Bei der letzten Ausfihrung dieser Art in Oderhof hat nun das jetzige spieligen Baggerungen n sehr beachtenswertes Objekt dar, das den Etat
Frihjahrshochwasser ebenfalls bewiesen, daf auch hier die Regulierung jahrlich rentenartig in betrachtlicher Hohe belastete. So haben 1915 drei
von grofGem Segen war. Wahrend friher bei jedem kurzen Hochwasser Bagger an den erwahnten Versandungsstellen rd. 100000 m 3 Boden be-
sehr stdérende Versandungen eintraten, die d Schiffahrt st egten und seitigt, um der Schiffahrt den Weg wieder frei zu machen . Dies ergibt
umfangreiche Baggerungen erforderten, hat das diesjahrige lange Frih- einen Kostenaufwand bei 1,30 M /m 3 von 130000 Mark jahrlich. 1913
jahrshochwasser keine nennenswerte Versandung hervorgerufen. Dabei betrugen die Baggerungen rd. 72 000 m 3und 1914 64 000 m 3. Die Menge
dauerte dieses Hochwasser vier Wochen, wahrend es fruher bei einer des zu beseitigenden Baggergutes hangt natirlich immer von der Haufig-
Dauer von einigen Tagen schon erhebliche Versandungen verursachte. keit und Lange der Hochwasser ab. Die Einsparung einer solchen
Da dieselbe Kalamitat der schweren Versandungen, die die Schiff- Summe namentlich jetzt in einer Zeit, wo es iberall an Geld mangelt,
fahrt tagelang brachlegen, auch an den Ausfahrten der unteren Schleusen- bedeutet daher fir den Staat einen groBen Gewinn und dies umsomehr,
hafen bei jedem Hochwasser eintritt, kommt natirlich eine ahnliche Re - als die Kunstbauten, Ufer, Buhnen, Boéschungen wahrend des Krieges und
gulierung auch hier Betracht. Mit Riucksicht auf die hohen Kosten, in den Nachkriegsjahren wegen der Geldknappheit sich nur sehr dirftig
die diese jedoch hier erfordern wirde, habe ich versucht, denselben Erfolg unterhalten liefen und daher dringend einer besseren Unterhaltung be-
auf andere Weise zu erzielen. Und auch diese Versuche fihrten, aber dirfen. Dazu kommt, daR die hiesigen Schleusenunterkanale, die als
mit erheblich geringeren Ausgaben, zu demselben guten Ergebnis. Die Schiffsliegeplatze fir den Winter dienen, stark verschlammt und versandet
Ausfahrten der unteren Schleusenhafen zu Krappitz, Rogau, Konty, sind und daher dringend vertieft werden missen.
Groschowitz, Dobern, Oderhof, Sowade unterlagen bisher derselben Ver- Aber auch rein betriebstechnisch bringen e neuen Regulierungen fir
sandungsnot, gegen die als einziges Abwehrmittel seit 1895 die Bag- die Sicherheit des Naviglerens einen groBen Vorteil, weil die Einfahrt in
gerung bestand. um auch hier im Wege der Regulierung Abhilfe zu die Oberkanale bei hoheren Wasserstanden jetzt viel sicherer von statten
schaffen, habe ich an mehreren Stellen leichte Versuchsbauten aus geht. Friher kam es bei der konvexen Lage der Mindung sehr haufig
Faschinen mit Steinbelastung geschaffen. Die Anlage geht aus Abb. 3 vor, daR die Fahrzeuge bei hoheren Wasserstanden infolge des hierdurch
hervor, die einen Versuchsbau am wunteren Schleusenhafen der Staustufe bedingten starken Querstromes nach dem Wehre zu die Einfahrt verfehlten,
Oderhof darstellt. Der untere Trennungsdamm zwischen Kanal wund gegen die Spitze des Trennungsdammes trieben und querschlugen. Aus
Strom erhalt eine spornartige Verladngerung, die ein wenig nach demn dieser gefahrlichen Lage konnten sie sich dann meistens erst nach Stunden
Strom zu umbiegt. Diese Umbiegung bewirkt eine derartige nachhaltige wieder aufrichten und sperrten wahrend dieser Zeit jeglichen Verkehr.
Ablenkung der Strémung von der Ausfahrt des unteren Schleusenhafens, Endlich erweisen die vielen Baggerungen sich vom Standpunkte des
daB an allen Versuchsstellen die Versandungen bei Hochwasser sofort FluBbaues mit der Zeit auch als nachteilig, weil die Sohle des Flusses
aufhdrten. An den Versuchsbauten zu Oderhof, Krappitz, Rogau sind sich infolge der Herausnahme des Sandes zu sehr austieft. Demgemas
schon eine Reihe Hochwasser, ohne wieder eine Versandung zu ver- sinkt das Mittelwasser mehr wund mehr ab, was bei abgelassenenm Stau
ursachen, vorbeigeflossen, so daR der Erfolg sicher feststeht. Im Gegen - sich fir Bauwerke und Landwirtschaft unangenehn auswirken kann.

satze hierzu gab vor der Anlage

eser Versuchsbauten jedes kurze Hoch - A

uBerdenm reifBt die Sinkstoffuhrung ab, so daB d se Nachtei

wasser AnlaR zu umfangreichen Baggerungen und empfindlichen Stérungen unterhal Breslau in der nicht kanalisierten Oder wegen des fehlenden

fur d Schiffahrt. Nachschubes an Geschiebe durch Austiefung der FluBsohle noch besonders
Sschon vorher habe ich durch Schwimmer-Versuche gleichsan der unangenehm bemerkbar macht.

neuen Regulierungsmethode das Horoskop gestellt und es erreicht, deren I'm Hinblick darauf, daB die vorgeschilderte Regulierungeweise einen

voraussichtliche Wirkungsweise zu erkennen. Zu diesem Zwecke nahnm neuen Weg darstellt und daher von allgemein sachlichem und wirt-




Fachschrift fir das gesamte Bauingenieurwesen.

639

lichenm Interesse ist und bei vielen Anlagen, Hafenmindungen, Kanal - die Baggermassen alle an den Mindungen der Oberhafen zu Rogau,
mindungen usw. in allen stroémen Verwendung finden kann, erschien mir Groschowitz und Oderhof rd. 5800 + 10 200 + 3500 = 19 600 m 3. Dem-
ihre Veroffentlichung um so mehr geboten zu sein, als der Erfolg bei gegeniber belaufen sich die Baggerungen nach dem diesjahrigen langen
chtiger Anwendung nach den hiesigen Erfahrungen an jeder Stelle sicher Frahjahrshochwasser nur auf 700 m 3in Oderhof. In Groschowitz und Rogau
eintrat. Ferner bietet diese neue Ausfiuhrung im Gegensatze zu den bis- war oben dagegen garnichts vorhanden. Die Kostenersparnis stellt sich dem -
herigen Baggerungen eine Lo6sung, die der heute so sehr gewinschten nach, dank den Regulierungen, an diesen Versandungsstellen augenschein-
Rationalisierung gerecht wird. lich gegentuber friher auf mindestens 90 % Ahnlich ginstig haben die

Was die Ausbildung der Regulierung anbelangt, so bedarf diese in spornartigen Verlangerungen an den Mindungen der Unterhafen gewirkt.
jedem Fa der genauen o6rtlichen Prufung. Fir Form und Ausma#B des Betreffs der Schiffahrt moge die Qualitat der Frichte an folgenden
verwendeten Sporns an der Mindung des Unterhafens gilt ferner allgemnein vergleichenden Beispielen dargetan werden. Im Jahre 1913 lagen von
nur, daf der Trennungsdamnm durchweg einer gewissen Verlangerung Mitte Juli bis Mitte September bis zu 260 Talfahrzeuge im Rang. Ahnlich
bedarf und am Ende mit einer Umbiegung gemaRR Abb. 3 versehen werden gestaltete sich das Jahr 1914. Es kamen wiederholt wochenlang Rang-
muB . Im ibrigen fiuhrt das eingangs erwahnte Experiment mit der Flasche bildungen bis 150 und mehr Fahrzeugen vor. Im Jahre 1915 stieg die
erfahrungsgemaB sicher zur richtigen Lésung, die am besten zur Erhohung Anzahl der stilliegenden Fahrzeuge im April auf 242, im August bildete
der Sicherheit vorher noch wie auch bei den hiesigen Ausfihrungen zu- sich ein neuer Rang mit der Héchstziffer von 231 und im Oktober wvon
ndchst durch Herstellung eines leichten b gen Versuchsbaues aus 195. Alle drei Ansammlungen dauerten mehrere Wochen. Auch das
Faschinen zu erkunden ist. Jahr 1926 hatte sogar infolge seiner vielen Hochwasser noch erheblich

Zum SchluBR moége noch hervorgehoben werden, daB die oben dar- unter Versandungen zu leiden, da die Regulierungen noch nicht weit
gestellte Regulierweise bei dem diesjahrigen auBergewohnlich langen Friih- genug fortgeschritten waren. Vonm 1. s 20. Juli trat eine Ansammlung
jahrshochwasser gleichsam seine Feuerprobe bestanden hat. Far die Ver- ein, die bis 277 Fahrzeuge betrug. Gegeniuber diesen jetzt kaum glaub-
waltung bestehen die Frichte der Regulierung nach den obigen Schilde- lichen Zustanden betrug der Rang nach dem diesjahrigen, sehr langen
rungen in der ungeheuren Verminderung der kostspieligen Baggerungen. Frihjahrshochwasser von vier Wochen nur hochstens 43 Fahrzeuge und
Nach dem drei Wochen langen Hochwasser vonm Oktober 1915 betrugen dauerte drei Tage.

Neue Stellwerkgebdude auf dem Bahnhof Koénigsberg i. Pr.
Von 1Ing. W. Maurer, Reichsbahndirektion Kénigsberg.

Die véllige Umgestaltung und Verlegung der Bahnanlagen in Konigs- Systemhohe von Mitte Gelenk bis zur Riegelmitte st 8,45 m. Diese
berg machte auch den Bau verschiedener neuer Stellwerke notwendig. groBen Spannweiten in Verbindung mit den sehr erheblichen Belastungen
Zweli davon sind durch ihre Abmessungen und ihre Konstruktion be - machten eine kraftige Ausbildung und Bewehrung der Tragteile erforder-
merkenswert und sollen daher néaher erlautert werden. lich. Die Riegel haben eine Héhe von 2,50 m und sind 70 cm stark. Sie

dienen zugleich als AuBenwande far den unter dem Stellwerkraunm
1. stellwerk . Kp/Pwe. liegenden Kabelraunm. Ebenso bilden die 70 cm starken und 3,50 m breiten
Allgemeines. Stitzen die auReren Umfassungswande fir das Treppenhaus bezw. die

Der (Gber den Gleisen liegende Stellwerkraum hat eine Lange von Wasch- und Nebenréaume . Die Querwande haben mit Riucksicht auf die
45,98 m und eine Breite von 4,58 m. Die AuBenwande sind 34 bezw. groRen aufzunehmenden Windkrafte eine Betonstadarke von 38 cm erhalten
38 cnm stark aus Ziegelmauerwerk mit Klinkerverblendung hergestellt. und sind mit den Rahmenstitzen fest verbunden. Hierdurch wund durch

Abb. 3. Abb. 1. Abb. 2.

Langenschnitt Querschnitt

An beiden Giebelwanden wurden Laufstege von 30 bis 35 m Lange vor- die feste Einspannung der unteren Decke ist die Seitensteifigkeit gesichert.
gesehen, die vom Stellwerkraum aus zuganglich sind und hier auf Kon - Zu den angegebenen Stdrken kommen dberall an den AuBenseiten 13 cn
solen ruhen, wahrend sie am anderen Ende auf eisernen Stitzen lagern. Klinkerverblendung zum Schutze gegen die Einwirkung der Rauchgase.
Die den Stellwerkraum tragenden beiden Pfeiler haben einen Lichtraun Abb. 1 bis 3 zeigen die Grundrisse des Treppenpfeilers und Stellwerk-
von 2,48/3,68 m. In den einen sind die Treppen, sowie Abort, Wasch- raumes .
und Aufbewahrungsraum untergebracht, wahrend der andere, in den die bie Rahmenstitzen sind gelenkartig auf durchgehenden Betonfunda-
Kabel hochgehen, nur Arbeitspodeste enthalt. Die eigentliche Trag- menten gelagert, die ihrerseits auf Betonpfahlen ruhen. Letztere sind in
konstruktion besteht aus Zweigelenkrahmen, e in einer lichten Hohe den tragfahigen Boden hinabgefuhrt, der hier ungefanr 5 bis B n unter der
von 6,20 m die Gleise Uberspannen. Die StUtzweite der Rahmen betragt Fundamentsohle angetroffen wurde (Abb. 4 u. 5). Decken und Treppen sind
23,42 n, dazu kommen zwei Kragarme von je 11,62 m Lénge. Die in Eisenbeton ausgefihrt, das Dach ist als Doppelpappdach hergestellt.
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Statische Berechnung und Konstruktion.

Die Decke iber dem Stellwerkraunm ist aus 15 cm hohen

hohlsteinen mit 5 cm Uberbeton hergestellt wund an der Unterseite

schalt. Die wunter demnm Stellwerkraum liegende Decke wurde, u

gute Befestigung der Stellwerkteile zu gewahrleisten, zwischen 1
spannt. Sie hat eine Starke von 10 cm und erhalt Linoleumbelag.
unterste Decke st in d Rahmenriegel eingespannt und steift diese gegen -
einander aus . Ihre Starke betragt der Mitte 20 cm, an den
spannungstellen 40 cm. Fir die Berechnung wurde nur teilweise
spannung angenommen. Die Treppen sind ebenfalls in Eisenbeton

gestellt, wobei die Podeste von getragen werden.

v f f %
SULHAIU I THTE e

Kragarm setzt sich zusammen N =

y +h—

aus dem Gewichte der Querwand nebst Dach und dem Auflagerdruck

des Laufsteges, der hier auf einer Konsole aufliegt. Der W

formeln® von KI einlogel unter besonderer Berucksichtigung der

arme durchgefihrt. Den E

Schwindens st durch Annahme eines Temperaturunterschiedes von

der Berechnung angefihrt (s. hierzu Abb. O):

3*10+3*33-

Verblendung
Abb. 7.

=

030
= - 432 tn af5_5- - 268 tn
= - e40 Af6. 6= + 320
= - 860 AiT_7= + 363 .

GroBte Auflagerdricke im Gelenkpunkt unter Bericksichtigung

aller Einfliusse:

A: 393 t,

Der waagerechte Schub 77 st infolge der groBen Ausladung und
starken Belastung der Kragarme nach innen gerichtet, halt sich

aber in maBigen Grenzen.

Aus Abb. 7 ist die Bewehrung der Rahmen zu ersehen. Die
Eiseneinlagen sind nach den Formeln von M&rsch fur einfache
und doppelte Bewehrung bezw. fir Biegung mit Axialdruck
ermittelt worden. Danach sind in Riegelmitte 11 Rundeisen 40 m m

und Gber den Statzen, an der Stelle des groBten Kragmomentes,
16 Eisen 40 mm erforderlich. Als zulassige Beanspruchungen

wurden beiverwendung von hochwertigem Zement fir Beton 60,

len 70 kg/cm2, fur Eisen 1200 kg/cm angenommen .

besonderen Fa
Die Unterbringung der Eisen an der Riegelunterseite bereitete
keine Schwierigkeiten, wahrend am oberen Rande wegen der hier in-

folge der Aussparung geringeren Breite stellenweise vier bis funf

Lagen Gbereinander angeordnet werden muBten. Zur Aufnahne der

nddruck

mit 100 kg/m2 eingesetzt. Die Berechnung wurde nach den ,Rahmen -
flul der Temperaturschwankungen und

- 35° Rechnung getragen worden. Nachstehend seien einige Ergebnisse

M= «.1,03

Schnitt I- 1 rechts:

O senkrechiePlhie im  geneigte Pihle

Schubspannungen reich-
ten die fur die Momen -
tendeckung erforder-

lichen Eisen neben den

Bigeln vollstandig aus.

Die Beanspruchung in
den stutzen ist ge -
ring. Am Gelenkpunkte

wurde die Auflagerbreite

auf 60 cm e

ngezogen,
um eine Gelenkwirkung

zu ermoéglichen. pafir

muBte die Auflagertiefe

etwas vergroBert wer-

in
n den. In den Gelenk-
11 : 7-N
2 15 1 7 1 punkten sind besondere Gelenkeisen zur Verhinderung waagerechter Ver-
i 3 5 i schiebungen und zur Aufnahne der Querkrafte kreuzweise angeordnet.
Eine besondere Ausbildung erhielten die Stiutzen der Vorderseite, in
h \ H ~ denen die Eingangstiren Die der Berechnung zugrunde gelegten
Abb 6 Annahmen sind aus Abb . ersehen . Der unter der Tur liegende
u Trager ist in die Turpfeiler eingespannt, ebenso gelten die Tirpfeiler fur die
Zusatzmomente aus der Querkraft als eingespannt. Danach wird im
Zweigelenkrahmen sind Abb. 6
Belastun des Riegels ist - -
N ¢ Schnitt I- 1 links: Schnitt 11— 11 links:
Bericksichtigung Deckennutzlasten etwa 9,5 t/m. A
3,06

M= _ =+~ .1i0- Me

Schnitt 1l Il rechts:
A _ L0
2 e

77

M= — .1,03-M e.

D

e Berechnungsgrundlagen wurden

zugunsten der Sicherheit ziemlich un-

gunstig angenommen . Eine Vergleichs-
berechnung als umgekehrter Rahmen
ergab geringere Werte. Der Trager

unter der Tir mufte auf 1,61 m ver-
breitert werden, um die Schubspannung
unter dem Hochstwerte von 14 kg/cm2

zu halten. Die Schubspannung in den

Turstielen lieb unter dem zulassigen

Werte von 5,5 kg/cm2.

Die Querwande, die in erster Linie
der Versteifung der beiden Rahmen
gegen Winddruck auf die Langswand

dienen, haben eine durchgehende kreuz-

weise Bewehrung erhalten. Sie werden
von Eisenbetonbalken getragen, die
nicht auf den Fundamenten ruhen, son-

dern freitragend die Rahmenstiutzen

einbinden, umnm die Gelenkwirkung nicht
zu beeintrachtigen. Die Giebelwande
des Stellwerkraumes sowie die Auflager-
dricke von den Laufstegen werden eben-
falls durch 2,50 m hohe und 40 cm starke

Eisenbetonbalken abgefangen. Aus d

sen Balken kragen die Konsolen zur Auf-

lagerung der Laufstege aus.
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§|, Laufsteg
2,06~
-
I Abb. 12. Abb. 14. Langsrahmen .
Die stark bewehrten Fundamente sind durchgehend unter je zwei in Abb. 8 skizzierten
sich gegeniberliegenden Rahmenstitzen in Eisenbeton hergestellt. Ab - Belastungsannahmen
messungen und Bewehrung gehen aus Abb. 9 wu. 10 hervor. Sie UuUber- durchgefiuhrt, wobei
NP tragen die Lasten auf 8 lange Eisenbetonpfahle von 30/30 cm Quer- jedoch die Einspan-
schnitt, deren Verteilung im Fundament der Druckresultierenden entspricht nung des unteren
(Abb. 11). Die Pfahle sind mit je vier Eisen 20 mm bewehrt. Zur Aufnahnme Balkens in die Tir-
der waagerechten Krafte ist ein Teil der Pfahle schrag gesetzt. Die groBte stiele mit Ricksicht 1“R - mua H
Belastung stellt sich auf 30 t fur den Pfahl, wobei die Druckbeanspruchung auf die geringe Breite 77 vT
1l etwa 27 kg/cm2, also verhaltnismafig gering wird. Eine Biegungs- der letzteren kleiner \\'s
na, beanspruchung der Pfahle infolge des Seitenschubes der waagerechten angenommen ist. Die \\£ Abb. 13.
Kraft wird in der Hauptsache durch den sehr dichten Untergrund (es Berechnung ergab
handelt sich um Schuttboden aus den Jahren 1860 bis 1870) verhindert. eine beiderseitige kraftige Bewehrung den Tirstielen. Besondere
AuBerdem sind die Pfahle genigend stark, um geringe Zusatzspannungen Schwierigkeiten machte e Aufnahme der groBen Schubkrafte in den
aufnehmen zu konnen. Durch starke Rundeisen sind die Pfahle unter- Stielen. Hierzu waren neben den Bigeln j acht abgebogene Eisen
einander verspannt. 32 mm erforderlich, die zum Teil besonders eingelegt wurden, wum eine

2. stellwerk .,Kpo-*“. unnétige Weiterfihrung der Biegungseisen Uber die Rahmenecken hinaus

Allgemeines.

Die Abmessungen des Stellwerkraumes und der Nebenraume gehen

aus Abb. 12 hervor. Diese Raume werden von Zweigelenkrahmen ge -
tragen, die wie bei ,Kp/Pw*“ den Kabelraum, Treppenhaus usw. um-
schlieBen. Die lichte Hohe uber SO ist 6,20 m , die Stutzweite betragt
23,26 m, die Systemhohe 8,45 m. Kragarme wurden nicht angeordnet,
9it dagegen sind auch ier an beiden Qiebelseiten Laufstege vorgesehen.
2"' Da die entlastende Wirkung der Kragarme wegfallt, muBten die Riegel
[fle. 0,70-2,50m stark gemacht werden, wéahrend fir die Stitzen bei gleicher
B fe Starke eine Breite von 2,20 m genigte. Der Querversteifung dienen
Dtli auBer der eingespannten unteren Decke noch besondere Querrahmen in
der Ebene der auBeren Querwande, da diese selbst aus Grinden der
Raumersparnis nur schwach gehalten sind. Fundamente, Decken und
1HC Treppen sind ahnlich ausgebildet wie bei ,Kp/Pw=*.
mit

Statische Berechnung und Konstruktion. -

Abb. 13 zeigt System und Belastung der Zweigelenkrahmen. Die
Rechnungsannahmen betr. Winddruck, Temperatur, Schwinden usw. sind
dieselben wie vorher. Nachstehend folgen die wichtigsten Ergebnisse:

A40-0 = - 438 tnm aid 4- - 322 tn .

= - 310 " A4_4: 164 t Qm]rm

Ai2_2- - 118 » maxA= 181t Abb. 15 a.

Ai3_3= + 401 na XH = 51,8 t Querrahmen

Die Auswertung ergibt

e in Abb. 14 dargestellte Bewehrung. Als Abb . 15.

Zugeisen sind in Riegelmitte 20 Rundeisen 32 mm, an den Rahmenecken

zu vermeiden. Die Berihrungsfldchen zwischen Rahmenstitzen und
17 zu 32 mm eingelegt. H

erbei ist die Zug- und Druckbewehrung an den

Fundament sind der besseren Gelenkwirkung wegen auf 40 cm Breite
Rahmenecken mit Ricksicht auf Nebenspannungen aus den Querrahmen

eingeschrankt, die Eisen in den Gelenkpunkten kreuzweise angeordnet.
reichlich bemessen. Die Berechnung der Tirumrahmung wurde nach den

Abb. 15 zeigt Abmessungen und Bewehrung eines Querrahmens. In den

Riegeln sind auBen d

e Konsolen fur die Auflagerung der Laufstege aus-

gekragt. In Abb. 15 a ist ein Schnitt durch die Decken gezeichnet. Die
kraftig bewehrten Betonfundamente (Abb. 14) werden von Eisenbeton-
pfahlen getragen. Letztere sind 35/35 cm stark und mit vier Eisen 20 m n

Abb. 17.
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Abb. 18.
bewehrt. Zur Vermeidung von Biegungsspannungen ist die Stellung der
Pfahle so gewahlt, daB ihre Schwerlinien sich im Gelenkpunkte schneiden.
Die Hochstbelastung eines Pfahles stellt sich im unginstigsten Fall auf

rd. 38 t und die Druckbeanspiuchung h

eraus auf 27 kg/cm2.

Bauausfihrung.

Samtliche Entwirfe sind im Hochbaubiuro der Reichsbahndirektion

Kénigsberg ausgearbeitet worden. Die Vorberechnungen fir die Eisen-

betonkonstruktionen wurden im Brickenbaubiro aufgestellt; dort sind

dann auch die von der ausfihrenden Firma hergestellten ausfihrlichen biegungen traten nicht auf, wobei allerdings zu bertucksichtigen bl
Berechnungen und Bewehrungszeichnungen geprift worden. Ausschreibung, daB die volle Belastung noch nicht erreicht ist. Einige Abschnitte
Bauleitung und Abrechnung Jlagen bein Neubauamt Kénigsberg. Die Bauausfiohrung zeigen d Aufnahmen Abb. 16 bis 19. Abb. 16 gibt ein
Fundierungs-, Erd-, Beton- und Maurerarbeiten sowie die Dachkonstruktion Bild der machtigen Riegelbewehrung mit der Laufstegkonsole im Hinter-
wurden der Beton- und Monierbau A.-G., Abt. Konigsberg i. Pr., iber- grinde, Abb. 17 zeigt die fertig eingeschalten Rahmen von ,Kp/Pw", und
tragen und sind in einwandfreier Weise ausgefihrt worden. Die Aus- in Abb. 18 u. 19 sehen wir e stellwerkgebdude ,Kp/Pw" und ,Kpo*

schalung der Rahmen ging glatt vonstatten. Nennenswerte Durch- nach der Fertigstellung.

Alle Rechte Vorbehalten. Die internationale Hangebricke Uber den Detroit-FluB3.

Von H. G. Schwegler, Detroit, U.S.A.

(Fortsetzung aus Heft 5.)

Das Spinnen der Kabel. das Anbringen von zwei Radchen unter jedenm Querholz dieser Bocke.
Bei den bisherigen amerikanischen Hangebricken sind die drei Diese Arbeiten sind friher beschrieben worden.
folgenden Verfahren fur d Herstellung der Kabel angewandt worden: b) Die Drahtrollen werden an den Verankerungswiderlagern drehbar
a) Fertiggedrehte Strénge werden - einer parallel mit dem anderen — eingebaut.
in endgultiger Lage auf der Bricke verlegt und bilden, durch Bandeisen c) Das Aufsetzen der sogen. Strangschuhe auf die Verankerungs-
zusammengehalten, das fertige Kabel. augenstabe . Diese guBReisernen Schuhe haben die Form eines Hufeisens
b) Die Drahte werden auf der Erde einer neben den anderen gelegt mit einer Nut so tief, daBR die Halfte der Drahte eines Stranges, in diesen
und eine bestimmte Zahl zu einem Strang gebunden. Dann werden diese Falle 103 Drahte, darin Platz finden. Der Strangschuh hat auBerdem ein
Strange hochgezogen, in die richtige Lage gebracht und durch Bandeisen ovales Loch, das gestattet, durch Verschieben des Schuhes die Lange der
zum Kabel vereinigt. Drahte zu regeln.
c) Das dritte Verfahren ist das des ,Spinnens in der Luft“. Hierbei @) AuT jeder Kabelseite wird e endloses seil ber die Radcnen

wird jeder einzelne Draht gleich in die endgiltige Lage gebracht, die er unter den Holzbocken gezogen und an den beiden Verankerungswiderlagern

nach Fertigstellung der Bricke als Glied des Kabels einnimmt. Zum

je ein Spinnrad an dem endlosen Seil befestigt (Abb. 1). Das Spinnrad
erstenmal wurde diese Art der Kabelverlegung von John A. Roebling bein ist aus Eisenblech, hat einen Durchmesser von etwa 80 cm und eine Nut,
Bau der Hangebricke Uuber die Niagara-Falle im Jahre 1853 angewandt. in die die Drahte gelegt werden konnen. Es wird gewshnlich weif

Es wird erzahlt, daB die erste Verbindung mit dem jenseitigen Ufer da- gestrichen, damit es schon

durch hergestellt wurde, daBB man Drahte an eine Art Drachen (adahnlich dem von weiten gut sicht-

Kinderspielzeug) band und diesen vom Winde hintbertreiben lieB8. Diese

Bricke ist an vier je 30 cm dicken Kabeln aufgehangt.

Durch den Bau der Brooklyn-, Williansburg-Manhattan-, Bear-Mountain- nun damit, daf z.B. am

und zuletzt der Philadelphia-Camden-Hangebricken ist dieses Verfahren

amerikanischen Veranke-

des Spinnens in der Luft wesentlich verbessert worden. Seine neueste rungswiderlager Draht von

Anwendung bei der Hangebriucke UGber den Detroit-

TuB soll im folgenden der Rolle abgewickelt und

beschrieben werden. - Die technischen Eigenschaften des fur die Kabel als Schleife in e Nut
verwendeten Drahtes lassen sich in folgenden Zahlen ausdricken: des Spinnrades gelegt
Querschnitt des verzinkten Drahtes 0,196 cn 2 rd. pas eine Ende
SEtreckgrenze .coooeueriiieemmiaaananaanas 10080 kg/cmz dieser Schleife geht also
Bruchfestigkeit 15050 - " in ie Rolle, das zweite

Zulassige Beanspruchung - B 5900 - Ende ist mit dem Strang-

Der Kabeldraht ist gezogen aus einem in offenem Herd gewonnenen schuh verbunden. Auf ein
stahl mitnicht mehr als 0,85 % Kohlenstoff, 0,04 % Phosphor und0,04 & Glockenzeichen hin wird
Schwefel . GroBte Dehnung 4 % auf 25 cm. Es ist derselbe Draht, wie nun das endlose Seil, an
er bei der Philadelphia-Camden-Hangebricke verwendet wurde.1) Der dem das Spinnrad hangt,
Draht wurde zur Baustelle in Rollen zu je 25 000 m angeliefert. von kanadischen Ver -
Dem eigentlichen Spinnen gehen die folgenden Arbeiten voraus: ankerungswiderlager an-

a) Das Verlegen der behelfsmaBigen FuBstege mit den Quergezogen. Das Spinnrad
verbindungsgangen, das Aufstellen der Holzbocke etwa alle 50 m und spaziert die Bricke auf-
warts, kommt zunm

*) Vgl. ,Die Bautechnik® 1929, Heft 21, S. 330, wo iber den inzwischen amerikanischen Haupt-

eingetretenen Bruch vieler Kabeldrahte wahrend der Brickenmontage turm w o ihn der Draht
berichtet ist. _ .
den es bringt, im Vorbei-
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fahren abgenommen und vorlaufig dber dem Sattel auf-
gehangt wird. Derselbe Vorgang wiederholt sich, wenn
das Spinnrad Gber den aufgehangten Brickenteil hinweg,
zum kanadischen Hauptturm gelangt ist. Wenn es dann end -
lich am kanadischen Verankerungswiderlager ankomnt,
wird der Draht ihm abgenommen und um den Strang-
schuh gelegt. Nun erhalt das gleiche Rad hier auf der
kanadischen Seite einen neuen Draht umgehangt und macht

die Reise wieder zurick zum amerikanischen Widerlager.
Das Spinnen bringt also bei einer Rundfahrt zwei
Drahte von der amerikanischen zur kanadischen Seite.

Da sich derselbe Vorgang auf der anderen Kabelseite voll-

zieht, werden zu gl cher Zeit ier Drahte gesponnen.

Wenn e

Rad auf der amerikanischen Seite abgeht, geht

auf ein Klingelzeichen h

n ein solches gleichzeitig auf

der kanadischen Seite ab . Dem Spinnrad ist

ne
Schelle angehangt, mittels deren es sich bei Ankunft
an maBgebenden Punkten wie Turmspitzen wund Ver-
Einzelheit

ankerungswiderlager bemerkbar macht. Eine Fahrt des

Spinnrades vom amerikanischen zum kanadischen Ver- schuhs
ankerungswiderlager nimnt O Minuten in Anspruch.

Die ersten Drahte, die auf diese Weise gesponnen sind, werden als

.MeBdrahte* benutzt, und es gt nun das sorgfaltige Einhangen und

Ausmessen eser Drahte. lhr Durchhang bestimmt die Lage aller nachher

zu spinnenden Einzeldrahte. Von ihrer Lage héangt es ab, wie weit d

e

bei vollem Eigengewicht und normaler Temperatur erstrebte Parabelform

igen Kabel von der

der endgil erzielten Form abweicht.

anderen Drahte werden, nachdem sie gesponnen sind, parallel

und mit gleicher Lange zu den MeRBdrahten gelegt. Dies wird durch

Flaggensignale bewerkste

die von langs der Briucke stationierten

Leuten vom diesseitigen zum jenseitigen Ufer durchgegeben werden.

Sobald 206 Drahte gesponnen sind, werden sie alle 90 cm durch
Bandeisen zusammengeschnirt und bilden den sogen. Strang. Auf den

Haupttiurmen werden die fertigen Strange in ihre genaue Lage

Sattel gelegt, an den Verankerungswiderlagern missen nun d

schuhe, die wahrend des Spinnens der 206 Drahte waagerecht auf den

Verankerungsaugenstdben befestigt sind, um 90 ° gedreht werden.

kommen damit in eine senkrechte Lage zwischen d Augenstabe und

werden mit diesen nach nochmaligem genauen Langenausgleich durch

entsprechende Ausgleichplatten ihrer endgiltigen Lage mittels 60-t-

Druckwasserwinden durch dicke Bolzen verbunden (Abb. 2 u. 3).

34 solcher Strange stellen ein fertiges Kabel dar. Ein Kabel wiegt
2600 t. Die Gesamtlange der Drahte der beiden Kabel zusammen -
genommen wirde 17 600 km ergeben. Wie die Strange im Kabel liegen,
geht aus Abb. 4 hervor. Das sechseckige Kabel hat einen Durchmesser

von 521/2 cm von Ecke zu Ecke.

Es folgt nun das Zusammenpressen des sechseckigen zum kreis-

formigen Querschnitt von 47V Z2cm Durchmesser. Dies geschieht mittels

Druckmesser mit der in Abb. 4 sichtbaren Zange, deren machtiger Druck

etwa alle Meter auf das Kabel gebracht wird. Dies bewirkt ein SchlieBen

der in der eckigen Form sichtbaren kleinen Hohlraume zwischen den

Alle Rechte Vorbehalten.

In ,Public Works®* 1929, 1. Januarheft, geben A. G. Bruce, Ober -
ingenieur vom wBureau of Public Roads*“, und C. N. Conner von der
w~American Road Bu der Association“ einen Uberblick Uber die vorjahrige
Entwicklung des amerikanischen StraBenbaues. Wir entnehmen ihren
Berichten folgendes.

Das Hauptbestreben des amerikanischen StraBenbaues war darauf
gerichtet, die Sicherheit und Schnelligkeit im Kraftwagenverkehr zu
erhohen. So entstanden neue Richtlinien fur die Linienfihrung, e sich
besonders in der Anlage der Kurven, Steigungen und der Ausrundungen
an Gefallebrechpunkten bemerkbar machten. Der bisher in gebirgigen
Strecken verfolgte Gesichtspunkt, durch Spitzkehren und enge Serpentinen

starke Steigungen zu vermeiden, wie es durch den friher Uberwiegenden
Verkehr von mit Pferden bespannten Fuhrwerken bedingt war, wurde
wegen des ganz andere Anforderungen stellenden Kraftwagenverkehrs

aufgegeben. Mehr und mehr nahert man sich den fir die

enfihrung
von Eisenbahnen geltenden Grundsatzen: mdglichst lange Geraden mit
flachen verbindenden Kurven und tunliche Vermeidung von toten
steigungen, selbst wenn dadurch verhaltnismédRig groBe Erdbewegungen
erforderlich werden. Man sagt nicht mit Unrecht, daB der Unterbau
ohnehin nur einen verhaltnismaBig geringen Anteil der Baukosten einer
StraBe beansprucht und daB die Verminderung der Betriebskosten fiur die

Strafenbenutzer den Aufwand bei der Lin

enfihrung wieder wettmacht.
abb. 1 gibt ein Beispiel fir eine nach neuzeitlichen Grundsatzen ent-

worfene Trasse.

In derselben R

chtung nach Verkehrserleichterung bewegt sich auch

das Bestreben, die Ausrundungsbogen zur Vermittlung zwischen Strecken

verschiedenen Gefalles zu vergréBern, vor allen Dingen, um die Sicht-

mit

Abb .

den

2.

Verbindung des Strang-

Augenstédben.

Abb. 3 zeigt an

die von

zu den

einzelnen Strangen und macht aus d

Bevor

Draht
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der Druck wegge

umwickelt.
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weite
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Die Querneigung der

StraBen ist sehr gering; fir

StrafBen mit harter Ober -

flache wird sie nit 1:120
als ausreichend angesehen.
GroBe Anforderungen wer -
den an die ebene Be-
schaffenheit der StraBen-
oberfldache gestellt. So darf

bei Verwendung einer 3 n

langen Streichlatte die Ab -

weichung nicht gréBer als

6nn  sei

Seit der Erhéhung der
zulassigen Reisegeschwin-
digkeit der Kraftwagen wird
auch der Uberhohung wund
Verbreiterung der Kurven

Rechnung

getragen.

gréste Uberhohung ist zu

1:12 angesetzt. Uber die-

ses Maf wird wegen der

noch vorhandenen mit

Pferden bespannten Fuhr- Abb. 2.
werke und der langsan

fahrenden Lastwagen nicht hinausgegangen.

Als zwecknaBige Strafenbreite wird fir eine zweispurige Strage O n

angesehen. Trotzdem haben sich die meisten Staaten aus Ersparnisgrinden
zu einer

die 6m

sind

Breite von 5,5 m entschlossen; neuerdings nehmen allerdings

breiten StraBen wieder zu, wund in der Nahe der groflen Stadte

LUber“-LandstraBen, Superhighways, von 4, 6 und 8 verkehrsspuren

keine Seltenheit.

Wenn der Verkehr nahezu konstant ist, wird d

te StrafBe

e untertei

gewahlt, bei der die Verkehrspuren durch Parkplatze wund Baumreihen

getrennt sind. D rd als

ese Anordnung w

sicherer, angenehmer far das

Auge wund weniger ermodend fur den Kraftwagenlenker empfunden als die

breite mehrspurige StraBe ohne Unterteilung. Die letztere Anordnung
wird jedoch bevorzugt, wenn der Verkehr zu bestimmten Zeiten sich
Gberwiegend in einer Richtung bewegt, wie das in den Morgen- und

Abendstunden

der Nahe von Industrie- und Geschaftsmittelpunkten der

da dann demn

gerade Uberwiegenden Verkehrstrom eine groBere
von Verkehrspuren zur Verfigung gestellt werden kann.

Die Beseitigung der niveau-
gleichen Kreuzungen zwischen
Strafe und Eisenbahn wird,
wenigstens i Gegenden mit
lebhaften Verkehr, angestrebt.
Denn e, etwa 250 000, vor -
handenen Uberwege umzubauen,
ist nicht moéglich, da das einen
Kostenaufwand von 12 Mi arden —
Dollar, also etwa von der Halfte fallen fallen
des Wertes der Eisenbahnen, er-
fordern wirde . Bei den schon
vorhandenen Unterfihrungen
wird vielfach bemangelt, daf
die Eisenbahnbricke als Trager
auf drei Stutzen ausgefihrt wor -
den ist, da die mittlere Stitzen- o
reihe wvielfach die Ursache von - N
Verkehrsunfallen wird.

An besonders wichtigen StrafRenkreuzungen sind auch diese durch

Brickenbauwerke ersetzt. Dabei war mit die Uberlegung maBgebend,

daR die Leistungsfahigkeit einer vol

ausgenutzten StraBe abhangig ist von

den Unterbrechungen des Verkehrstromes durch den kreuzenden Verkehr.

Die Beseitigung der nrveaugleichen Strafenkreuzungen (Abb. 3) an ver-

kehrsreichen Stellen wirkt also unmittelbar verkleinernd auf die erforder-

1 damit auf die

he StraBenbreite und Herstellungskosten.

Abb. 4.
Die Auswahl der verschiedenen Deckenarten geschieht 1in erster Linie
nach der praktischen Erfahrung und den Ergebnissen der Forschung unter
Bericksichtigung der jeweiligen VerkehrsgroBe. Im allgemeinen ist heute

eine gewisse Stetigkeit im StraBenbauwesen eingetreten, die sich in klaren

Bauvorschriften und in der Beschrankung auf wenige Standardtypen aus-
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wirkt. Das Ergebnis sind ebene und dauerhafte Decken wund Senkung der
Herstellungs- und Unterhaltungskosten . Hierzu tragt eine weitgehende
Mechanisierung des Arbeitsganges bei.

Die Maschine beginnt schon bei den vorbereitenden Arbeiten ihre

Tatigkeit. Abb. 4 zeigt ein 60 m langes Foérderband, das den Umschlag

von Zuschlagstoffen bewerkstelligt; den verschiedenen Zwecken und

Abb. 5.

Bodenarten angepalte Bagger und Wegehobel

Abb . 6

anderungen erkennbare Bestreben, ein Gefahrt mehrfachen Zwecken dienst-

stellen den Untergrund her,

wie Abb. 5 u. 6 zeigen. zeigt ferner das in vielfachen Ab -

bar zu machen. Der dargestellte Kraftwagen dient auBer als Wegehobel

auch zum Transport von Kalziumchlorid und Kies, zur Schneebeseitigung

und als Zugorgan fur den in Abb. 8 dargestellten Sprengwagen.

Abb . 6,

Einen sehr groBen Teil des amerikanischen StraBennetzes, etwa 8 0 %

mit 640000 km Lange, bilden einfache Kies- und Lehmstrafen. lhre

Leistungsfahigkeit ist natirlich beschrankt und vor allem von einer guten

Entwasserung abhéangig. Da sie aber

sehr b g i

der Herstellung nd

und im Gbrigen stets, auch bei schweren StraRendecken, den Ausgangs-
punkt, wenn dann auch nur Planum, bilden, so ist ihre Bedeutung
cht zu unterschatzen. Als Bindemittel wird gewdhnlich Ton benutzt,
dessen Gehalt jedoch 20 °/O nicht ubersteigen soll. Fur den Bau und die

eser

Unterhaltung SstraBen ist ein eggenahnliches Gerat, der Drag,

unentbehrlich geworden (Abb. 7). Als einfache und wirksame Oberflachen-

behandlung und -befestigung, die zugleich die Staubplage mildert, hat

ich e

«

ne Trankung mit Kalziumchlorid erwiesen. Hierzu werden haufig

gummibereifte Anhange-Sprengwagen benutzt (Abb. 8).

Kalziumchlorid wird auch haufig als Unterlage fir eine bituminose
Oberflachenbehandlung benutzt, die der StraBe eine groBere Wider-
standsfahigkeit gegen die Verkehrsangriffe verleiht. Die maschinelle Aus -

ristung fiur eine Oberfldachenbehandlung besteht aus einer Kehrmaschine,

die die StraBenoberflache reinigt und durch Geblase den Staub lockert

(Abb. 9), aus demn schon genannten Drag, aus dem Bitumensprengwagen

und aus leichten Walzen.

Noch etwas hoheren Anforderungen genigt der Bitumentrank-
makadan . Er ist gleichzeitig eine der &ltesten Bauweisen und diejenige,
die im Laufe der letzten Jahre die geringsten Anderungen erfuhr. Fir
seine Herstellung gelten im wesentlichen heute folgende Grundsédtze:
e Anordnung verhaltnismaRig weicher Zuschlagstoffe bis zu 10
und 12 ¢cm KorngroBRe,
Anwendung harterer Bitumen, also von geringerer Penetration,

und zwar eher in zu geringer als in zu groBer Menge,

beschrankte Anwendung von Emulsionen,

Verlangerung des Walzens.

Auch die StraBendecken aus Bitumenbeton haben Fortschritte zu

verzeichnen . Bei diesen Decken werden das Bitumen und die Zuschlag-

Einbringen in die

stoffe vor dem Misch- und

Strafe, besonderen



Fachschrift fir das

Aufbereitungsmaschinen erwarmt, gereinigt, geschmolzen und gemischt.

Wahrend froher hierzu fahrbare Anlagen an der Baustelle benutzt wurden,

burgern sich neuerdings stationare Anlagen, meistens an dem Steinbruch

gelegen, ein, die eine gleichmaBigere und b gere Arbeit liefer Von

ihnen wird der fertige heiBe Beton besonderen Transportwagen zur
Baustelle gefahren. Zum Fertigen dieser Decken wird neuerdings der
aus dem BetonstraBenbau bekannte Fertiger benutzt, der eine ebene wund
dichte Decke ergibt. Das Arbeitsverfahren wurde weiter durch bessere

Ausnutzung der Heizgase in den Trocknern und Schmelzkesseln wirtschaft-

licher gestaltet. Den durch die verbesserte Fihrung des Arbeitsvorganges

gewonnenen Vorteilen wird eine groBere Bedeutung zugemessen als der
sorgfaltigen Auswahl der Zuschlagstoffe nach Harte wund Hohlraun-
mindestmaR. So hat man unbedenklich am Bauplatze vorhandene Gesteine
benutzt, die den vorgenannten Bedingungen nicht entsprechen, und nit
ihnen dank der verbesserten Arbeitsweise gute Erfolge erzielt. Am

weitesten st in

dieser Hinsicht der Staat Louisiana gegangen, der in

mehreren Fallen gebrochene Muschelschalen benutzte.

Abb. 9.

Dem BetonstrafBenbau fehlt es immer noch an Einheitlichkeit.
30 Staaten wenden Dehnungsfugen in Abstanden von 7,5 bis 60 m an,
12 Staaten sehen idberhaupt keine vor. In der ersten Gruppe verbinden

15 Staaten die Fugenabschnitte durch Dubel, e iUbrigen 15 nicht. Die

mittlere Langsfuge hat sich fast allgemein durchgesetzt, nur 4 Staaten

verzichten auf ihre Anwendung, und 7 Staaten ordnen auch in den Léadngs-

fugen Dabel an. Eine E

senbewehrung w on 14 Staaten vorgesehen,

von denen 7 eisenbewehrte Strafen aussch ich bauen; 7 Staaten legen

die Eisen nur an den Randern ein.

Das Fertigen des Betons geschieht fast ausschlieBl

ch maschinell; dies

ist in den Baubedingungen der meisten Staaten vorgeschrieben.

D

e Abmessung der Zuschlagstoffe nach Raummengen ist zumeist

durch das Abwiegen der Zuschlagstoffe ersetzt, die eine genauere Be -

messung gestattet. 15 Staaten schrieben 1928 die Bemessung nach Ge -
wichtsteilen vor, gegeniber 9 im Jahre 1927. Die KorngréRen werden
nach wissenschaftlichen Grundsatzen bestimmt, und zwar so, daB zunachst

eine Trennung der einzelnen KorngroéBen vorgenommen wird, die dann i

den das HohlraummindestmaB ergebenden Mengen neu zusammengestellt

=

erden. GroBere Ergiebigkeit und geringere Kosten sind dadurch erreicht

=

orden .
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Viele Versuche sind zur

Ermittlung der besten Art der Nach -

behandlung des Betons vorgenommen worden. Untersucht wurden

Anstriche mit Wasserglas, Kalziumchlorid, Bitumen heiR oder kalt oder

in Emulsionsform, ferner das Bewdsserungsverfahren nach Hunt und

das Bedecken mit nassen Tichern. AbschlieBende Ergebnisse sind noch

nicht festgestellt.

Unter den verschiedenen Arten der Fugenherstellung gewinnt die

Scheinfuge als Quetschfuge zunehmende Bedeutung. Zu ihrer Herstellung

wird nach dem Vorbeigange des Fertigers ein sen, gewoéhnlich in
T-Form, meist von Hand den Beton gedrickt. Die Dehnungsfugen
werden zumeist durch Einlegen eines Brettes in den Betons hergestellt,
das nach dem Fertigen herausgezogen wird; die Fuge wird durch einen

elastischen Stoff geschlossen. Neuerdings werden die Rdnder der Lé&ngs-

fugen verstarkt ausgefihrt, besonders bei den verzapften und verdibelten

Fugen, und wenn die Strafe zunachst nur auf halbe Breite von 3 m aus-
gebaut wird. Mitunter werden auch mehrere Langsfugen angeordnet,
so daB Streifen in Spurbreite von etwa 3 m entstehen.

Abb. 12.

Allgemein st nunmehr auch die Ansicht durchgedrungen, daB der

richtige Wasserzusatz ebenso w ist w

chtig

e die Bemessung der richtigen

Zementmenge . Dementsprechend sind die Wassermesser vervollkonnnet,

so daB einige Firmen die Genauigkeit der abgegebenen Wassermenge bis

auf [« lgewahrieisten.

Bei den Fertigern wird haufig ein in der Langsrichtung der Strafe
arbeitendes Reibebrett benutzt (Abb. 10). Es besteht aus einer Bohle von
18 bis 20 cm Breite und 3,5 bis 6,0 m Lange, die quer Uber die StraBe,

Abb . 13.

doch Strafle hin wund her

immer parallel zur Léangsachse der gezogen

wird und dabei die Unebenheiten besei

igt, besonders die vorspringenden

Streifen, die noch von der Stampfbohle oder dem Gléatteband des Fertigers

zurickgeblieben sind. Diese rechtwinklig zur StraBe gelegenen Streifen

bewirken groBe Erschitterungen der Fahrzeuge, wahrend die etwa noch

von dem Reibebrett zuriuckgelassenen parallel zur Fahrtrichtung verlaufen

und daher ohne groBere Einwirkung auf die Fahrzeuge sind.
Die Anwendung schnell erhartender Zemente hat zugenommen, be -
sonders in der Nahe groBer Stadte, um d durch den Umbau bedingte
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Umlenkung des Verkehrs auf méglichst kurze Zeit zu beschranken. Auch
neigt man in verkehrsreichen Gegenden dazu, die Schichtdicke zu ver-
groBern. In New York, Chicago, Cleveland usw. sind BetonstraBen von

25 bis 33 cm Starke gebaut worden.
Die Priufung des Betons geschieht zumeist durch die Biegeprobe, zum

Teil wegen der Billigkeit und Beweglichkeit der Biegemaschine (Abb. 11),

zum Teil auch, weil die Biegungsfestigkeit zutreffendere Schlisse auf
die Giute des StrafBenbetons zulaBt als die Druckfestigkeit.

Die Oberfiachenbeschaffenheit des Betons wird mit dem ., Bumpo -
meter* (Abb. 12) gemessen; wenn sich das mittlere Rad Gber das zu-

Vermi

Die Maentwrog-Wasserkraftanlage der Nord-Wales-Strom-
versorgungsgesellschaft. oie in nord-wates vornandenen wasserkratte

so kleinen Einheiten vorhanden, daB sie bis auf wenige

sind meistens i

Ausnahmen bisher noch nicht zur Stromerzeugung herangezogen sind,

zumal sie auch vielfach weitab von der bodenstéandigen Industrie |

gen.
Um so groéRere Bedeutung kommt einer der wenigen Ausnahmen zu,

h fertiggestellte Maentwrog-Wasserkraftanlage die

von denen die kurzl

bedeutendste ist. Uber diese wird in ,Eng.*, Hefte 3275, 3276 wund 3279

berichtet.

Die genannte Anlage entstand aus kleinen, bis auf das Jahr 1904

zurickgehenden Anfangen und erhielt einen madchtigen Ansporn zur
VergrdéBerung durch das 1919 herausgekommene Elektrizitdts-Versorgungs-
gesetz. Durch dieses wurde das EinfluBgebiet der Gesellschaft auf
Kistenstadte und bedeutende

11000 km2 vergroBert, das mehrere

Industrie- ttelpunkte umfaBte .

Wie die Abb. 1 zeigt, liegt die Maentwrog-Wasserkraftanlage in den

Tal des Prywr. Das Staubecken st in der Nahe von Trawsfynydd an-

gelegt und erforderte die Herstellung von vier das Tal abschlieBenden

Dammen . Das ZufluBgebiet umfaBt 60 kmZ mit Hohen zwischen 200
und 850 m. Durch zukinftige Erweiterungen kann das ZufluBgebiet noch
vergroGert werden. Das jetzige ZufluRgebiet umfaRt meistens steile und

felsige Abhange, so daB von den Niederschlagen, die im Jahresdurchschnitt
175 bis 280 c¢cm Regenhohe betragen, ein hoher Prozentsatz dem Staubecken

zuflieBt. Dieses hat gegenwdrtig ein Fassungsvermdégen von 340 Mill. m 3

bei einer Lange von 8km und einer groBRten Breite von 3,5 km.

Von den ier Dammen sind drei, die von Trawsfynydd, Hendre r-mur
und Gyfynys, einfache AbschluBdamme . Sie sind auf den festen Fels
gegriundet und bestehen aus Beton, Mischung 1:0, nit einer 45 cn
starken Deckschicht aus Beton L:4 an der Wasserseite. Die AuBenflache

hat einen Anlauf 7:10 wund st treppenférmig gestuft, um eine spatere
Erhohung leicht vornehmen zu koénnen. Die Oberflache aller drei Damme

liegt auf 200,5 m uber NN, der Wasserspiegel auf 198,8 m Uber NN.
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lassige Ma@B hinaus hebt oder senkt, wird e elektrischer Kontakt ge-

schlossen, wodurch eine Klingel zum Ertonen gebracht wird. Zu groBe

t Drucklufthammern (Abb. 13) beseit

Erhdhungen werden n

Die Steine der KlinkerstraBen werden jetzt dinner ausgefihrt als

friher. 6 bis 7,5 cnm starke Klinker genigen nach den Versuchen auf

der VersuchstrafBe in Arlington allen Verkehrsansprichen. Die Steine

werden im Gegensatze zu friher flach verlegt, d. h. mit der 10 X 15 cm

groRen Flache nach oben. Auch die Unterlagschicht wird dinner gehalten,

etwa 2,5 cm dick. Als Fullstoff dient meistens Bitumen, Versuche mit

Teerpech und Faserstoff sind im Gange. Lappdhn.

schtes.

Die Maentwrog- Staumauer schlieBBt das Tal des Prywr ab. Sie st

enthalt d

das grogt Bauwerk der Anlage und Einrichtungen zur

Regelung und Abfuhrung des Wassers. Die Abb. 2 zeigt die Mauer

wahrend der Herstellung, die Abb. 3 nach der Fertigstellung von der

Wasserseite her.
Die Mauer ist im Grundrif bogenformig angelegt. Ihre AuBenfléachen

sind gleichfal zur Erleichterung einer spateren Erhohung treppenformig

abgestuft. Die Gesamtlange zwischen den Widerlagern des gewdlbten
Teiles betragt 91 m; ostlich schlieBt sich eine 46 m lange Fligelmauer

an, deren westliches Ende an eine hier in das Staubecken hineinragende

Abb. 2.

Halbinsel stoBt. Das ostliche Widerlager der Bogenmauer ruht gleichfalls auf
dieser Halbinsel. Die Abb. 4 zeigt die Mauer im GrundriB und Aufrif.

Die Fundamente der Mauer sind bis auf den Felsen hinuntergefihrt
und aus Beton, Mischung 1 :4, hergestellt. In dem dariber gelegenen

Teil betragt das Mischungsverhaltnis des Betons 1 :6. Der Beton enthalt

eingesetzte Blocke bis zu 1t Gewicht, deren Menge von 25 % im unteren

o
bis auf 15 IOIm oberen abnimmt. Wie bei den dGbrigen Mauern st

wasserseitig eine 45 cm starke Deckschicht aus 1 :4 gemischtem Beton

aufgebracht. Der Anlauf der AuBenseite betragt 1:22/s, wird sich aber
nach der Erhéhung der Mauer auf 1:5 im oberen Teil ermaBigen .
Dieser Ausbawu ist in Abb. 5 links punktiert angegeben. Als Bewehrung
sind nahe den AuBenfldachen Rundeisen von 20 m m 0 1,2 m Abstand
waagerecht wund senkrecht verlegt. Die Ausbildung des Auslasses geht
aus Abb. 5 rechts hervor. Auf den Mauern sind mehrere Uberlaufe
vorgesehen, ein 43 m langer auf der Fliagelmauer und ein 85 m langer
auf der Bogenmauer. Die Oberkante des letzteren liegt auf 198 m
iber NN wahrend beiderseits des Auslasses die Mauerkrone auf 200,4 m
gber N N liegt. Uber samtliche Mauern fuohrt ein FuBRweg: an Stelle
mehrerer Gberschwemmter FuBwege st in der Nahe der Trawsfynydd-

Mauer eine FuBgangerbricke gebaut worden.
Vor dem AuslaB ist ein Sandfang angeordnet, an den ein 9 m langes
Stahlrohr von 3 m 0 anschlieRt, das zu dem Tunnet nNr. 1 funre. A m

Tunneleingang ist ein Schieber eingebaut, der sich bei einem Bruch der

vy
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Schnlftlange der Stirnflache derMauer

flugdmauer Widerlager Rogenmauer u Uberlauf

73m Uberlauf
Sandfang-
Auslauf 187m
Fund tsohle ander Wi uberN
.Fundamentsonle ander Wasse, FIUﬂbeH A
isserseite /

Grundriilder Maentwrog Mauer

79uberNN

Querschnitt des Wasserschlosses
\ /
rinnjijnjnjudTjnLrin” A
Hoéhenplan des Tunnels NnZ

3,0m + Tunnelwandung - Oberkante 733 A.N.

7 betoniert ——— e
/ i Wasserschlo3
Jichte r*ﬁ)— Querschnitt der Tunnel )
Tunne/eingang
durchschnittiche
Starhe 15cm,
mindesten 8cm
Langsschnitt des Tunneleinganges
Ende der Nohrleitung
von 29m.* .
/ Umschnirung aus Rundeisen 30mm7,30cmAEstand”
\Zementmortel Langseisen 20mm 7, 60cm Abstand
Ubergangsstiick yon 3om auf29m 4 78m lang
hinter dem Tunnel folgenden Niederdruckleitung selbsttatig schlieBt.
Der Tunnel hat 3 m lichten Durchmesser und ist 585 m lang. Er ver -
lauft durch festen Felsen und ist zur Erzielung einer glatten, die Reibung
vermindernden Wandung mit Beton ausgekleidet, In der Nahe des

Tunnelanfanges ist ein Luftschacht errichtet, der bis (Gber die Mauerkrone

hochgefiuhrt wurde.

An den Tunnel schliefRt die 1735 m lange Niederdruck-Rohrleitung
an, die aus genieteten Stahlrohren von 2,9 m 0 besteht. Diese Rohr -
leitung fihrt zu einem zweiten, 487 m langen Tunnel. An der hochsten

Stelle des Tunnels befindet sich das WasserschloB, das im wesentlichen

aus einem Schacht von O m Durchmesser besteht, der nur 4 m Guber das
Gelande ragt. Das nach dem Kraftwerk zu gelegene Ende des Tunnels
besitzt zwei Mindungen, so da@B in Zukunft beim weiteren Ausbau eine
weitere Druckrohrleitung verlegt werden kann. Jede Mundung ist durch

einen Schieber verschlossen; Ausbesserungen und Besichtigungen der Druck-
rohrleitung kénnen daher vorgenommen werden, ohne daf es notig ist, den

in der Druck-

Tunnel und die Niederdruckleitung leerlaufen zu lassen.

rohrleitung vorgesehener selbsttatig schlieBender Schieber tritt in Tatigkeit,
wenn der Wasserdruck in der Leitung eine bestimmte Grenze Uberschreitet.

Die eine bis jetzt verlegte Druckrohrleitung besteht aus dberlappt
geschweiflRten Stahlrohren mit einem auBeren Durchmesser von 1,87 m.
An den Gefallebrechpunkten sind Betonfundamente angeordnet, dazwischen
Betonpfeiler als Zwischenauflager. Ferner sind mehrere Ausdehnungs-
fugen vorgesehen.

Die Druckrohrleitung versorgt drei Turbinen mit waagerechter Achse,
von denen jede mit zweli in einem Gehause auf derselben Welle sitzenden
Laufern ausgeristet ist. Sie sind im Krafthaus aufgestellt, das in Stahl-
rahmenbauweise mit Klinkerausfiallung ausgefihrt ist.

Die Turbinen sind unmittelbar mit Generatoren von 6000 kW Leistung

gekuppelt, e einen Drehstrom von 6600 V und 50 Perioden liefern.
Der Drehstronm wird auf 66000 bezw. 35000 V transformiert und dann
den Versorgungsgebieten zugefihrt. Die 66000-V-Uberlandleitung besteht
aus Stahl-Aluminium, und zwar aus sieben Stahldrahten von 0,21 nn O,

die von 26 Aluminiumdrahten von 0,25 mm 0 umgeben sind.

w»d>Mmr \efon /e

r . . Widerlager Die Bedeutung der
---------- —Flugelmauer u. Uberlauf—" »r+-———- -

Anlage far die Stromver-
sorgung der ihr ange -
schlossenen Gebietegeht
aus folgenden Zahlen her-
vor: Wahrend im Jahre
1919 5 000 000 k W h
geliefert wurden, waren
es im Jahre 1927
38 000 000 kWh . Von
der letzterenMenge wur -
den 29,8 % in Schiefer-,
Granit- und Kalkstein-
brichen verbraucht und
30,85 % Kohlengru-
FuBweg ben und anderen Indu-

striewerken. Lp.

Anlauf6-10
r=TITHMITITDHIHNIT
10 iberNN
Hochwassergrenzt Auslauf6-10
"-k  19S8lber

Gerblwand

Langsschnitt A-B des Tunnels Nr2
30Fundeisen. 730mm, gleichm&aRig um den Umfang i/ertelit

des Tunnels NrZ k
1:3031 lg 5

1615 tber N N.

g GrundriB des Tunnels NrZ (fnde)

Hundeisen 30mm#

Rundeisen 30 in 30 cm Abstand

in 10cm Abstand

Rundeisen 30mm ¢
in 75cm Abstand
Schnitt E-F

Schnitt C-D

,30Rundeisen
XFB2mm 4

n"At/IMIffly- Rundeisen 30m tuv
30 Rundeisen, *30 mm, gleichmaRig

um den Umfang verteilt

250NN

Mindestdechung 15cm

1988N\N
r MUN
Schnittdurch den Auslal
M M
llOmmt
'1.20m Abst.
‘Beton 7A

innerer Beton 7:6



648 DIE BAUTECHNIK,

Bau und Transport der Brucke Uber die Endracht bei Tholen.

Zwischen Stadt und 1Insel Tholen wund der Provinz Nord-Brabant bestand

lange Zeit nur eine Fahre als einzige Verkehrsverbindung. Diese war

dem neuzeitlichen Verkehr, der bis auf 140 Autos je Tag gestiegen war,

nicht mehr gewachsen. Es wurde daher ein Briuckenbau beschlossen.

Abb . 1.

Wegen des regen
Schiffsverkehrs
war die Absper-
rung der Endracht
durch ein Mon -
tagegerist ausge-
schlossen. Die
Bricke wurde da-
her an Land ge-
baut und nach
Fertigstellungmit

Pontons einge-
fahren und auf die

inzwischen fertig-

gestellten Auf-
lagerpfeiler abge -

setzt. Uber die

erforderl hen Ar -

beiten berichtet
P. Boersma in
.De Ingenieur®
1928, Nr. 41 vonm
13. Oktober.

Die Bricke

hat eine Stutz-

100« .

Haupttra-

weite von

einen
gerabstand von
6,60 m wund
Systemhoshe von
12,5

Mitte. Sie wiegt

765 t. Auf dem

Werkgelande

wurden Pfahle

eingeranmt wund
daribereineMon-

Abb. 3. tagebihne errich-

tet. Auf diesen

Unterbau wurde die Bricke montiert, wobei die rechnungsmaBige Fornm

der Briucke durch unter den Untergurt angesetzte Pressen geregelt wurde.

Fiur .den Transport der Bricke waren mehrere Umstande von Be-

deutung: Die Ebbe- und Flutbewegung in dem Fahrwasser, der Noord

am Fabrikgelande, die Fluthohe in der Endracht und der Gezeiten-

unterschied in beiden Fahrwassern. Sie muBten beriicksichtigt werden,

um die Briucke von ihrem Bauplatz abheben zZu konnen und doch die

fir das Absetzen notige Hohe 2zu erreichen.

Nach Fertigstellung
der Bricke wurde sie
von funf Pressen von

je 100 t Hubkraft etwa

2 m angehoben. Unter
den Auflagern der
Bricke wurde dann

ein Schlitten aus drei

breitflanschigen 1-Tra-
gern angebracht, der
auf einer Gleitbahn

aus denselben Tragern
mit einer obersten
Lage von drei Schienen auflagerte (Abb. 1 u. 2). An den Schienen wurde ein

Widerlager aus eisernen Platten angebracht. Gegen diese wurden die Pressen

waagerecht angesetzt, so daB ihr Kolben gegen den Schlitten drickte und mit
diesen die Briucke verschob. Zur Erleichterung des Verschiebens wurden die

Schienen mit einer Mischung von Graphit und 01 geschmiert. Die einzelnen

Pressen (Abb. 3) waren durch kupferne Leitungen mit einer auf der Mitte

Heft 4t,
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der Bricke aufgestellten Druckpumpe verbunden. Jeder Hub erzielte

eine Verschiebung von 16 cm; die Qesamtverschiebung betrug 15 m.

Die Gleitbahnen ruhten auf Rammpfahlen, die einerseits in dem

Werkgelande, anderseits vor dem Bollwerk eingeschlagen waren. Zwischen

die letzteren wurden nach beendeter Verschiebung vier Hebeprahme von

Abb. 5.

e 400 t Tragkraft und den Abmessungen 34 X (Abb. 4)

mit der Langsachse parallel zur Briuckenachse eingefahren und paarweise
verbunden. Auf den Prahmen wurden Holzstapel errichtet, die jeden
Haupttrager in vier Punkten unterstitzten (Abb. 5).

Die Bricke wurde bei steigender Flut abgehoben und durch drei

Schlepper dber Dordrecht nach Tholen Gbergefihrt. Das Absetzen der

Briucke ging wider Erwarten schnell, da eine ungewoéhnliche Fluthohe

das Anheben der Bricke durch Pressen uberfliss

g machte, so daB sie

unmittelbar bei fallendem Wasser auf die Landpfeiler zum Aufliegen kam.

Die gewahlte Bauweise hat neben der groBen Erleichterung fur die Schiff-

fahrt, die von keinen das Fahrwasser verengenden Montagegeridsten behindert

wurde, auch eine groRe Ersparnis an Montagekosten erzielt. Lp.
Die 10. Tagung fur wirtschaftliches Bauen rindet statt von 27. bis
29. September 1929 in Karlsruhe. Aus der Tagesordnung sei besonders

hervorgehoben: Freitag, den 27. September, 9,15 Uhr: Hauptversammlung

in grofen Konzerthaussaal, Festplatz. BegriBungsansprache des Préasi-

denten, Regierungsbaurat Rudolf Stegemann, , Vorstand der
Leipziger Baumesse G. m. b. H.: Die Trager Rationalisierung n
Bauwesen . Prof. w. Rein, Breslau: Der Stahlskelettbau, seine Eigen-
schaften und Konstruktionen. Architekt B. D. A. Prof. T)v.=3ng Siedler,
Berlin: Das Ausfachungsmaterial des Stahlskelettbaues. Sr.=3ng. Wilhelnm
WeiB, Munchen: Die Dach- und Deckenkonstruktionen des Stahlskelett
baues. Geh. Bau- und Ministerialrat Dr. Friedrich, Berlin: Baupolizei-
liche Vorschriften, Feuersicherheit, Gutevorschriften des Stahlbaues.

Sonnabend, den 28. September, 9 Uhr: Magistratsbaurat Nosbisch,
Frankfurt a. M . : Zentrale Wirtschaftseinrichtungen in Wohnvierteln Ober -
ingenieur Barlach, Berlin: Die wirtschaftlichen Voraussetzungen der ver-
schiedenen Heizsysteme. - - Besichtigungen.

sonntag, den 29. September: Besichtigungen.- Anmeldungen an den

~Deutschen Ausschu® f\érwirtschaftliches Bauen ,LeipzigC 1, Trondlin-Ring9.
m in er

Hauptversammlung des Deutschen Stahlbau-Verbandes. zu qen

t, daB

in Heft 38, S. 607 gebrachten Vermerk wird erganzend nmitgetei

die Hauptversanmmlung diesmal nur im Rahmen rein geschaftlicher Ver-

handlungen im Kreise der Mitglieder abgehalten werden soll, unter Ver-

zicht auf die urspranglich geplanten groBeren Veranstaltungen.

Personalnachrichten.

Deutsches Reich. Reichsbahn-Gesellschaft. Versetzt: die

Direktoren bei der Reichsbahn $r.=3ng. Spiro von der R. B. D. Altona

und Werner Bergmann von der R.B. D. Dresden zum R. Z. A. in Berl

die Reichsbahnrdte Spangenberg, Dezernent (Mitglied) der R. B. D.

Elberfeld, in gleicher Eigenschaft zur R. B. D. Osten in Frankfurt (oder),

Rothmann, Vorstand des R. B. A. Bad Oldesloe, als Vorstand zum R. B. A.

Neuminster, Menge, Vorstand des R. B. A. Uelzen, als Vorstand zum

R. B. A. Bad Oldesloe und Vorstand des R. V. A. Fulda,

Gamm,

Dezernent (Mitglied) zur R. B. D. Trier, Dr. jur. Ho6G8 von der R. B.D.

Essen als Vorstand zum R. V AL vuelzen, Heinzemann vom R.

Frankfurt (Main) 1, als Vorstand zum R. B. A. Uelzen, Loéble von

R. B. A. Bremen 1 zur R. B. D. Erfurt, Prehwnm von der R. B. D. Osten in
Frankfurt (Oder) zur R. B. D. Stettin, Rogge von der R. B. D. Oldenburg
zum R. B. A. Bremen 1 und Reckei vom R. Z. A. in Berlin als Leiter
einer Abteilung zum R. A. W. Berlin, die Reichsbahnbaumeister Norden

von der R. B. D. Berlin zur R. B. D. Breslau und Birklen, Leiter einer

Abteilung beim R. A. W. Berlin, in gleicher Eigenschaft zum R. A. W.

Paderborn Hauptbahnhof.

INHALT:

Neuartige Regulierungen in der kanalisierten Oder von Cosel bis zur Mindung

der Glatzer NeiBe (Bezirk des Wasserbauamts Oppeln). — Neue Stellwerkgebaude auf dem Bahnhof
Konigsbherg i. Pr. — Die internationale Hangebricke tGber den Detrolt-FluB. — Der amerikanische
Strafenbau im Jahre 1928. — Vermischtes: Maentwrog-Wasserkraftanlage der Nord-Wales-Strom-
Versorgungsgesellschaft. — Bau und Transport der Bricke Uber die Endracht bei Tholen. —

10. Tagung fur wirtschaftliches Bauen. — Hauptversammlung des Deutschen Stahlbau-Verbandes. —
Personalnachrichten.

Schriftleitung: A. Laskus, Oeh. Regierungsrat, Berlin - Friedenau.
Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin.
Druck der Buchdruckerei Gebrider Ernst, Berlin.



