DIE BAUTECHNIK

7. Jahrgang BERLIN,

Der Bau eines Hauptsammelkanals mit Bahnunterkreuzung
Von Stadtoberbaurat E. Stecher,

Aiie Rechte Vorbehalten

Um das nach dem Mischsystem eingerichtete Miinchener Kanalnetz
in weiter entlegene Stadtbezirke auszudehnen, sind groRere, tiefliegende
Hauptsammler  notwendig. Der
Stadtrat hat daher im Jahre 1927
ein auf drei Jahre bemessenes
Sonderbauprogramm mit einem Auf-
wande von jahrlich 1,5 Mill. R.-M.
neben dem laufenden Netzausbau
in Angriff genommen, das in der
Hauptsache fiir die raschere Férde-
rung der groBen Hauptsammel-
kanalbauten bestimmt ist.

Einer dieser Hauptsammel-
kandle mufte vom Stadtteil Neu-
Wittelsbach aus, der Gelénde-
neigung entgegen, zum &ufleren
Westendviertel (Abb. 1) vorgetrieben
werden. Er dient der ErschlieBung
dieses Viertels, in dem grofe Bau-
blécke, zum Teil seit langerer Zeit,
vorhanden sind und weiter ent-

stehen. Ferner wird er die Kanéle
der ostlich angrenzenden, bereits
entwéasserten Gebiete des inneren

Westendviertels, die Uberlastet sind,
entlasten. Namentlich wird er aber
die unzureichende Entwasserung der
StraBenunterfihrungen unter den
durch das Westendviertel ver-
laufenden  Eisenbahnlinien  durch
einige noch auszufiihrende An-
schlustrecken verbessern, so dal
die dort bei starken Gewittern vor-
kommenden  StralRenuberflutungen
aufhoren werden.  Endlich  wird
er der Entwasserung eines im
auBeren Westendviertel geplanten,
kunftigen StraBenbahnhofs Vorfluter
sein. Der Hauptsammler wurde in
den Jahren 1927 und 1928 erbaut,
zugleich wurde eine Reihe klei-
nerer Nebenkanéle zu bebauten
StraBen hinausgefihrt.  Der Bau
der letzteren vollzog sich in all-
gemein Ublicher Weise.
des  Hauptsammelkanals
brachte eine interessante Unter-
kreuzung der Eisenbahnanlagen
vor dem Hauptbahnhof und auRer-
dem einen teilweise ziemlich schwierigen Stollenbau, er soll deshalb
im nachfolgenden kurz beschrieben werden. Der Entwurf, die Durch-
fuhrung der Arbeitsvergebung, die Absteckung und die Leitung der
Ausfuhrung oblagen dem stéadtischen Tiefbauamt, Abteilung fir
Kanalisation.
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Der Hauptsammler folgt, in Neu-Wittelsbach an einen vorhandenen
Hauptkanal anschlieBend, auf einer kurzen Strecke der bestehenden
NibelungenstraBe nach Westen und biegt alsbald nach Siden um in die
kunftige Hubertusstrale, in der er bis zur Nordrampe der Frieden-
heimer Strafenbriicke, die die Reichsbahnanlagen in nordsudlicher Rich-
tung Uberquert, verbleibt. Diese Teilstrecke war als erstes Baulos
an die Firma Edwards & Hummel — Alfred Kunz, Minchen, ver-
geben und wurde in der Zeit vom 3. Februar 1927 bis 2. September 1927
hergestellt.

Anschlielend unterfahrt der Kanal die Brickenrampe in einem
kurzen Tunnel und verlauft langs der Westseite der Bricke unter
den Eisenbahnanlagen hindurch. Die Unterkreuzung der in sehr ver-
schiedenen Hohenlagen zum Hauptbahnhof zusammenfiihrenden Gleis-
anlagen muBte zum Teil in Stollenbauweise ausgefuhrt werden. Auch
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in Minchen.
Miinchen.

derFirma Edwards & Hummel — Alfred

Ubertragen. Die Bauzeit erstreckte sich vom

14. September 1927 biszum 12. Ja-
nuar 1928.

Sldlich der Eisenbahnanlagen
biegt der Kanal nach Sud-
westen um und folgt dem Zuge
der Elsenheimer StraBe bis zur
Westendstrae. Die Unterkreuzung
der Bahnanlagen und die Rick-
sichtnahme auf die Entwésserung
der StraBenunterfahrten machten
eine ziemlich bedeutende Tiefen-
lage des ganzen/Sammlers not-
wendig. In der Elsenheimer
Strale liegt zwischen Landsberger
und Agnes-Bernauer-StralRe die
zweigleisige  StraRBenbahn nach
Pasing.  Nachst der Agnes-Ber-
nauer-Strale befindet sich ein
Schleifengleis, in dem weiter
anschlieBenden Teile der Elsen-
heimer StraBe ein Hintersteilgleis
der Strallenbahn. Zwischen Agnes-
Bernauer- und Valpichler StraRe
stehen mehrstéckige Hauser, deren
Fundamente bei Ausfuhrung des
Kanals in offener Baugrube noch
in das sich bildende Bruchprisma
gefallen  waéren. Sudlich  der
Valpichler StraBe ist die Elsen-
heimer StraBe uberhaupt noch nicht
aufgemacht. Dort befinden sich
sehr umfangreiche Holzlagerplatze
und  S&gewerke mit  Gleisan-
schlissen. Alle diese Umstande
zwangen dazu, fast den ganzen
Kanal der Elsenheimer Strale
zu tunnelieren. Es waren zwei
Baulose gebildet worden, die
der Firma Ph. Holzmann A.-G.,
Minchen, Ubertragen waren und
in der Zeit vom 5. Méarz 1928
bis 20. Februar 1929 zur Aus-
fuhrung kamen.

! i Die Lé&ngen, die Lichtweiten
I. und die Sohlengefalle des Samm-
lers sind folgende:

Lichthéhe X Lichtweite

Minchen,

Strecke
Nibelungen-
Hubertus StraRe
Bahnkreuzung

Elsenheimer Str.
erster Teil

Elsenheimer Str.
zweiter Teil 2,40 X 1.90 m 389 m
Die Gesamtlange des Hauptsammlers ist demnach 2258 m.

Die mittlere Tiefenlage von Geldnde bis Bauwerkunterkante betragt
in der Nibelungen-Hubertus-Strale rd. 7 m, innerhalb der Bahnanlagen
schwankt sie von 5 bis 10 m, in der Elsenheimer StraBe ist sie rd. 9 m.
Der Untergrund bestand durchweg aus mehr oder minder sandhaltigem
Kies, im ersten Los war Grundwasser vorhanden.

Der Kanal ist als Eiprofil gestaltet. Er fordert in der Nibelungen-
straBe bei ganzer Fillung rd. 14 m3sek, an der WestendstralBe 8 m3sek.
Die Brauchwassermenge ist an den genannten Stellen zu rd. 0,25 m3sek
bezw. rd. 0,15 m3sek berechnet worden. Fir die Ermittlung der Gesamt-
beanspruchung wurde ein Verzdgerungsplan angewendet, die Grundlagen

Lange Sohlengefalle

Los 1.
1:262

1:265

2,60 X 2,00m
2,60 X 2,00m

952 m

Los 2. 486 m

Los 3.

2,40 X 1.90m 431m 1:700

Los 4.
1:700
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hierfir waren 125 1/sek Regenfall je ha und 15 min Niederschlagdauer.
Die Brauchwassermenge in diesem Hauptkanal ist bei vollem Ausbau des
Gebietes schon so groB, dal man das Sohlengewdlbe etwas flacher als
das Deckgewdlbe ausfuhren konnte. Anfanglich wird vermehrte Spilung
der oberen Endstrecke des Kanals vielleicht notwendig. Das Eiprofil
hat also die Spitze oben, was aus statischen Griinden erwinscht ist. Das
Deckgewdlbe ist aber, um die Fordermenge bei Regen zu vergréfern,
ebenfalls etwas weit ausgebildet worden. In Abb. 2 ist als Beispiel der
Querschnittausbildung das Profil des Kanals der Elsenheimer StraBe fir
offene Bauweise und fir Tunnelbauweise dargestellt. Der Kanal ist in
Stampfbeton im Mischungsverhéltnis 1:3:5 erstellt worden, da man das
erforderliche Kiessandgemisch, wie vielfach in Minchen, in geeigneter
Zusammensetzung aus der Baugrube selbst gewinnen und zum grof3en
Teil ohne vorheriges Waschen verwenden konnte. Die Kanalsohle wurde
mit einer in Quarzsandmdrtel 1:2 verlegten Rollschicht aus hart-
gebrannten Klinkersteinen verkleidet. Die inneren Seitenwandungen

a,) fur offene Gaugube b) fur TunetGaumeise

Abb. 2.

wurden durch einen wasserdichten Verputz, der in drei Lagen aufzubringen
war, geschutzt. Die senkrechte Aufenseite der Wandungen mufte bei
Ausfihrung in offener Bauweise an das gewachsene Land anbetoniert
werden. Das Deckgewdlbe erhielt bei offener Baugrube im Innern lediglich
einen feineren Vorsatzbeton, auflen einen Mérteluberzug 1:2,5 (Bockhaut).
Bei Ausfuhrung in Tunnelbauweise war die AuBenleibung nicht zuganglich.
Daher wurde die Innenleibung Uber der Klinkersohle ringsum mit wasser-
dichtem Putz versehen, der Vorsatzbeton fiel natirlich weg. Etwas ab-
weichend ist der Kanalkdrper auf Grund der Standfestigkeitsuntersuchungen
unter den Eisenbahnanlagen gestaltet worden. Um ein stérkeres, ein-
heitliches Betonsohlengewdlbe zu erhalten, ohne mehr Aushub zu be-
kommen, wurde die Klinkerrollschicht durch Beton ersetzt, auf den ein
15 cm starker Stahlbetonputz aufgebracht wurde. Auf den besonders
stark beanspruchten Strecken wurden Sohlen- und Deckgewdlbe noch
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mit Rundeisen bewehrt, das Deckgew6lbe auBerdem im Mischungsverhéltnis
1:2:4 betoniert. Soweit nur eine geringe Erdiberdeckung vorhanden
war, wurde statt der Bockhaut des Gewdlbertickens zum besseren Schutz
gegen Tagwasser ein wasserdichter Verputz aufgebracht. Die Modrtel-
mischungen sind in Abb. 2 angegeben. Fur die Anschlisse sind Stein-
zeugrohre, in der Regel mit 0,20 m Lichtweite, in die Kanalwandungen
einbetoniert worden. Zu den Bauten wurde im ersten Los Hochofenzement,
Marke Schalke, im ubrigen Portlandzemente und in den Tunnelstrecken
hochwertiger Zement verwendet.

Das erste Baulos, Nibelungen-Hubertus-StraRe, wurde in
offener Baugrube mit senkrechten Seitenwandungen ausgefuhrt. Die
Baugrubenwénde waren mit waagerechten, 6 cm starken und 4 m langen,
in der Mitte und an den Enden abgesteiften Bohlen verschalt. Zur Ent-
fernung des in geringer Menge angeschnittenen Grundwassers wurden
unter der Mitte der Kanalsohle 0,20 m weite Drainageleitungen aus
Zementrohren verlegt. Sie filhrten zu Pumpensimpfen, die neben der
Baugrube niedergebracht waren. Das Grundwasser wurde mittels Zentri-
fugalpumpen in den bestehenden Kanal gehoben. Der vom Kanal ver-
drangte, Uberschiissige Aushub konnte zum groBen Teil als Auffullung
des StraBendammes fir die kiinftige HubertusstraBe an Ort und Stelle
verwendet werden. Weiteres Aushubmaterial wurde fur die spatere
StralRenwalzung deponiert. Die Arbeiterzahl betrug bei Vollbetrieb 140
bis 150 Mann. Folgende Fordergerdte waren eingesetzt: zwei Greif-
bagger mit Dampfantrieb und ein elektrischer Aufzugkran, der eiserne,
von Hand zu fullende Kibel mit 750 1 Inhalt aus der Tiefe der Baugrube
hob; ferner zwei Dampflokomotiven, eine Benzollokomotive, 30 Mulden-
kipper und 1500 m Gleis mit 0,60 m Spurweite. Eine zentrale, elektrisch
angetriebene Betonbereitungsanlage war aufgestellt.

Der Baubetrieb des zweiten Loses, der Bahnkreuzung, machte
eingehende Vorverhandlungen und genaue Vereinbarungen mit der Reichs-
bahndirektion Minchen nétig. Durch deren verstandnisvolles Entgegen-
kommen wurde das Bauvorhaben wesentlich geférdert, In Abb. 3 ist der
Langenschnitt des Loses gezeichnet. Die Strecken b—c (22 m) und d—e'
(72 m) wurden in Tunnelbauweise vorgetrieben. Angriffspunkte waren
bei ¢ und bei d, die Stollen wurden also nur von einer Seite her in An-
griff genommen. Im Ubrigen wurde mit offener Baugrube bei senk-
rechten, verschalten Grubenwénden gearbeitet. Auf Strecke c—d wurden
die die Kanalrichtung noch uberquerenden Enden von 17 Abstellgleisen
samt Prellbocken auf die Dauer der Bauarbeiten entfernt, um einen etwa
20 m breiten Baustreifen zu erhalten. Eine behelfmaRige Laderampe
zum Umladen iberschiissigen Aushubs auf Eisenbahnfahrzeuge wurde am
nordlichsten Gleis errichtet. Die Gleise zwischen e' und / muBten in
Betrieb bleiben. Sie wurden in den Zugpausen durch gekuppelte I-Tréger,
NP 50, unterfangen. Die Arbeit unter diesen Gleisen war bei der ge-
ringen Uberdeckung des Kanals recht umstandlich. Schon vor Baubeginn
war sudlich von Punkt e’ ein groReres Kohlenlager der Reichsbahn durch
sofortigen Verbrauch der Vorrate freigemacht worden, um auch hier einen
Werkplatz zu schaffen. Ebenso wurden auf Strecke g—/ zur Gewinnung
einer Arbeitsflaiche die dort bestehenden Beamtengarten auf Baudauer
gerdumt. Auf die verschiedenen Masten der elektrischen Fahrleitungen,
der Licht- und Signalanlagen war schon bei der Trassierung des Kanals
Riicksicht genommen worden, um Anderungen an diesen Vorrichtungen
moglichst zu vermeiden. Fur den Fall, dal Grundwasserférderung not-
wendig geworden wére, war eine eigene Ableitung zwischen den Gleisen
und Anlage eines besonderen
Versitzschachtes in groRerer Ent-
fernung von der Baugrube, etwa
in Hohe von Punkt e, vorgesehen.
Diese Vorkehrungen konnten aber
wegfallen, da das Grundwasser
infolge der Trockenheit sank und
gerade unter der Bausohle ver-
blieb. Zwischen den Gleisen des
sudlichen Abschnitts e'—/wurden
schmale, langgestreckte Aushub-
lagerplatze angeordnet (Abb. 4).
Zwei Gleisstutzen wurden dort
fur Gerdte- und Baustoffverkehr
sowie fur Abfuhr Uberschissigen
Baugrubenaushubs  freigegeben.
Der Uberschissige Aushub wurde

17Steise des Abstellbhfs.
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_ auf Eisenbahnfahrzeugen zu einer
VortriebsrMunt bahneigenen, 1 km entfernten
Fullgrube verfrachtet. An den

beiden Rampen der Friedenheimer
Brucke wurden Abstiege fur die
Arbeiter und Rutschen fur Bau-
stoffe, die mit Fuhrwerk an-
kamen, errichtet. Der Baustrom
wurde zugefiihrt durch ein Kabel,



Fachschrift fur

Abb. 6.

Abb. 4.
in Betrieb befindlichen Eisenbahnanlagen.

Offene Kanal-Baugrube unter den das |angs des qgc_
landers der Frieden-

heimer Briicke, durch
Brelter-Umkleidung geschutzt, verlegt war. Die Baustellen im Bahngebiet
waren selbstverstandlich sorgfaltig abgesperrt. Ein eigener Uberwachungs-
dienst war angesichts des sehr lebhaften Zug- und Lokomotivverkehrs
Uber die Baustelle von der Bahnverwaltung gestellt worden.

Der Vortrieb in den Tunnelstrecken geschah nach der durch Reichs-
patent geschitzten Kunzschen Bauweise. Eine Konstruktionszeichnung
des Querschnitts des Vortriebs bringt Abb. 5. Wie héufig bei Kana-
lisations-Stollenbauten werden auch hier Uber einen eisernen, auf einer
holzernen Schwelle fuRenden Ring zugescharfte Vortriebpféhle in das Erd-
reich eingetrieben, dje an ihrem hinteren Ende durch Holzkeile gegen
den Eisenring und die Vorderenden der vorhergehenden Pfahlreihe ge-
stutzt werden. Die Ringe wurden in Abstdnden von 1,05 m aufgestellt.
Zugleich mit dem jeweils im First des Ausbruchquerschnitts beginnenden
Vortrieb einer Pfahlreihe wird, von oben nach unten fortschreitend, die
Brustverschalung bis gegen das Ende der neuen Pfahlreihe hin vorverlegt.
Ist eine neue Pfahlreihe eingebracht und die Brust vorgesetzt, so wird
ein weiterer Eisenring aufgestellt, und ein neuer Vortriebabschnitt be-
ginnt, wie eben beschrieben. Die Vortriebpfahle (Pfandbretter) verbleiben
im Boden, sie bilden zugleich die AuBenVerschalung des Profilbetons.
Zwischen letzterem und dem gewachsenen Erdreich befindet sich also
nur das Pfandbrett. Beim Verfahren nach Patent Kunz ist nun nicht der
auBere, unter den Pfahlen und Keilen sitzende Eisenring der die gesamte
Ristung und Auflast tragende Konstruktionsteil, sondern ein weiter innen
befindlicher, zweiter eiserner Ring. Er dient zugleich als Stitze fur die
Innenschalung des Profilbetons, in der Konstruktionszeichnung ist er daher
als Lehrbogen bezeichnet. Er bestand aus zwei C 14, im Scheitel war
er geteilt und zusammengeschraubt. Der Lehrbogen als tragender Teil
der Ristung hat natirlich geringere Auswdlbung als der dulere ,,Aus-
bruchring“, was eine Erhohung der Sicherheit der Rustung bedeutet.
Der Ausbruchring, der mehrfach geteilt wurde, bestand aus Feldbahn-
schienen und wurde auf den Lehrbogen durch besondere, gegen seitliches
Umkippen stark verkeilte ,Reiter* abgestutzt. Den fertigen Tunnel-
ausbruch, gegen die Brust hin gesehen, zeigt mit den Lehrbogen und
Reitern Abb. 6.

Der Stollenvortrieb ging glatt vonstatten. Nur beim Durchschlag
des Stollens gegen die offene Baugrube hin bei Punkt e' trat von der
Boschung der Hauptgleise her kréftigerer Erddruck auf, der durch ver-
starkte Absteifungen der Baugrube abgefangen werden muBte. Die
eisernen Ausbruchringe wurden beim Betonieren wieder gewonnen, ver-
blieben also nicht im Bauwerk. Zuerst wurden die Seitenwandungen
des Kanals, dann das Deckgewdlbe betoniert. Nach Entfernung der Lehr-
bogen wurde das Sohlgewdlbe eingebracht.

Die Belegschaft im zweiten Los war bei Vollbetrieb rd. 200 Mann
stark. Der Fortschritt im Tunnelvortrieb betrug fur eine 8 sttindige Schicht
rd. 0,80 m. Die Baustelle war, wie aus dem Vorhergehenden ersichtlich,

das gesamte Bauingenieurwesen.

Stollenvortrieb unter den Eisenbahn-
anlagen (Bauart Kunz D. R P.).
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Abb. 7. Fertiger Betonkdrper
des Kanals unter den Eisenbahnanlagen
vor Einbringung der Stahlbetonsohle

und des Innenputzes.

in mehrere, nicht miteinander verbundene Teile getrennt, weshalb folgende
Gerate nétig wurden: Zwei fahrbare Schwenkkrane mit Dampfbetrieb fur
Heben von Forderkubeln, drei feststehende, elektrisch angetriebene Auf-
zugkrane, drei Betonmischanlagen, eine Dampf- und eine Benzollokomotive,
500 m Rollbahngleis und 25 Muldenkipper, 0,60 m Spurweite. Der fertig
betonierte Kanal, noch ohne Innenverkleidung, ist in Abb. 7 zu sehen;
das Bild ist von einem Forderschacht aus gegen den Stollenbeginn hin
aufgenommen.

Aus den bereits erlauterten Grinden wurden das dritte und vierte
Los mit Ausnahme der Kanalverbindungsbauten an der Landsberger und
Westendstralle und mit Ausnahme von zwei je 10 m langen Strecken,
die zugleich als Forderschachte dienten, in Tunnelbauweise erstellt. Die
Firma Ph. Holzmann A.-G. verwendete fur die hier ebenfalls vor-
geschriebene Bauweise mit Pfandbrettern die haufig zu findende An-
ordnung des Ausbruchringes als Tragring. Der Ring wurde aus | 12 ver-
fertigt. Zwecks leichteren Einbauens war er in drei Teile zerlegt, die
mittels Flacheisenlaschen zusammengeschraubt wurden. Der Ring wurde
fur die Aufnahme des Eradrucks mit einem Holztragwerk ausgesteift.
Der Ringabstand betrug 1,00 m. Die Konstruktion der Ristung zeigt
Abb. 8. Fur das dritte Los wurde ein Forderschacht, zugleich Baugrube
fur eine Kanalverbindung, am Losanfang (Landsberger Strale) angelegt,
ein weiterer in der Elsenheimer StraBe. Von letzterem aus fand Vortrieb
nach beiden Seiten statt. Im vierten Los waren Foérderschachte nur beim
Losanfang und -ende mdglich. Ein Bild des Vortriebs gibt Abb. 9. Vom
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vordersten Ring aus sind im Bereiche des Deckgewdlbes die Pfandbretter
und die neue Brust bereits eingebaut. Bis zum Einsetzen eines weiteren
Eisenringes wurden die oberen Pfandbretter durch ein starkes Hartholz-
segment getragen, das auf einem nach vorn uUber die Holzaussteifung vor-
kragenden breitflanschigen I-Eisen ruht (,,Esel®).

Im Bereiche der schon seit langeren Jahren bestehenden, mehr-
stockigen Wohnhauszeile in der Elsenheimer Stralle zwischen Agnes-
Bernauer- und Valpichler Strale (Los 3) traten bald ziemliche Schwierig-
keiten beim Vortrieb auf. Die genannten H&auser wurden seinerzeit noch
durch wasserdichte Abortgruben und durch Versitzgruben entwaéssert.
Letztere waren, da geschlossene Bauweise vorlag, auf der Strafe an-
geordnet. Dabei waren in den Hausern Spilaborte eingebaut worden.
Die Abortgruben waren deshalb jeweils sehr rasch gefullt, die R&umungs-
kosten kamen zu hoch. Man brachte heimlicherweise Uberlaufe von den
Abortgruben zu den Versitzgruben an. Nach einiger Zeit scheinbarer
Abhilfe war aber der Untergrund um die Versitzgruben verschlammt,
haufige Entleerung auch dieser Gruben war nétig. Zahlreiche neue Versitz-
gruben wurden angelegt, sie verschlammten immer schneller. Bei Stark-
regen staute das Abwasser in die Anwesen zurtick. (Bemerkung: Nach
den derzeitigen Vorschriften sind geschlossene Abortgruben nur mehr fur
Trockenaborte zuléssig, fur Spulaborte sind Klaranlagen und Tropfkdrper
im nicht kanalisierten Gebiete vorgeschrieben.) Diese allmahlich schlimmer

a) Langenschnif

Hartholzsegment Handbreiter hemst, 1,hOmlang
. PeinerIN. 1h
mAbsteifung des
Hilfseinbaues
Vortriebs
riebtung
Abb. 8a

werdenden MiBstande waren nur durch die Kanalisierung zu beheben.
Durch das jahrelange Versitzen verschmutzter Abwésser war aber der
kiesige Untergrund in der Umgebung der Versitzgruben, besonders bei
Regen, durchnalt und zum Teil mit schwarzem Schlamm durchsetzt.
Schon nach 50 m Vortrieb mufte trotz des 10 m langen Férderschachtes
und des groRen Stollenquerschnitts wegen der schlechten Luft eine kinst-
liche Bewetterung des Stollens, angetrieben durch einen 10-PS-Elektro-
motor, eingerichtet werden. Das Erdreich war in der Néhe der Gruben
verschmutzt, bei Regen drang das Wasser von-den Gruben her in den
Stollen ein, am Boden des Stollens sammelte sich stellenweise Schlamm
an. Es wurde mit groBter Vorsicht gearbeitet, der Fortschritt in einer
gstindigen Schicht sank stellenweise auf 0,30 m. Schlieflich fanden an
der Brust des Stollens innerhalb einer Woche zwei Erdeinbriche statt. In
flachem Bdschungswinkel drangen die Massen in den Stollen ein, an der
Erdoberflache bildeten sich Einbruchtrichter. Leider verursachte der eine
Niederbruch auch einen tddlichen Unfall eines Mineurs. Der Vortrieb war
bis zum Ende der Hauserreihe gediehen, in der n&chsten Strecke waren
aber noch Versitzgruben fir Regenwasser, die bei Niederschlagen viel
Wasser in das Erdreich brachten, zu durchfahren. Der Kies des Unter-
grundes enthielt in dieser Gegend noch dazu sandarme und daher etwas
bewegliche Schichten. Hier befanden sich auch die StralRenbahnschleife
und das Hintersteilgleis. Um den Stollenvortrieb besser zu sichern, wurde
Langsamfahren der StraBenbahn und Rangieren nur zu bestimmten Stunden
eingefihrt. Ferner wurde zu einer Festigung des Untergrundes Uber dem
Stollen mittels einer Zementeinspritzung geschritten. Man brachte in etwa
1,50 m gegenseitiger Entfernung Uber der Stollentrasse einige Reihen von
55 bis 6,5 m tiefen Bohrldéchern bis auf 0,5 m Uber Gewdlbescheitel
nieder. Die Bohrlécher wurden mit Hilfe von Stahlrohren von 200 mm
Lichtweite hergestellt, die beschwert und in den Boden eingedreht wurden.
Der Bohrkern wurde durch eine sogen. Kiespumpe unter Wasserspulung
ausgehoben. Zwei Mann leisteten in 8 h 4 bis 5 m Bohrlochtiefe. In die
Bohrlécher wurden fir das Einspritzen von Zement eiserne Rohre von
112" (38 mm) Lichtweite eingebracht, die am unteren Ende auf eine Lénge
von 15 m mit 50 mm weiter Lochung versehen waren. Oberhalb des
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gelochten Rohrteiles wurde das Bohrloch mit fettem Letten ausgestampft
da Kiessand oder feuchter Schweisand nicht dicht hielten. Ein Mortel
aus Zement und Schweif3sand setzte sich in den Spritzrohren fest, man
preBte daher flissigen Zementbrei ein. Auf ein Bohrloch gentigten 150 kg
Zement mit 250 1 Wasser, um den Kies so weit zu verfestigen, daf er
zusammenhielt, aber noch "leicht zu behauen war. Die Zementbrihe
wurde aus einer geschlossenen Mischtrommel mittels eines 6-PS-Flott-
mann-Kompressors in die Spritzrohre gepref3t. Eine Einspritzung dauerte
5 Minuten, der Druck war 3 at, einer Steigerung des Drucks Uber 31, at
hielt die Lettendichtung nicht mehr stand.

In den Ubrigen Strecken, besonders in Los 4, ging der Vortrieb ohne
Schwierigkeiten vonstatten.

Der Vortrieb geschah in drei Schichten. An jeder Vortriebstrecke
waren je Schicht zwei Mineure, zwei Helfer und zwei Schlepper beschéftigt.
Letztere besorgten den Aushub- und Ristungstransport auf den bis zu
200 m langen Strecken zum Forderschacht. Uber Tag bedienten ein
Maschinist und ein Hilfsarbeiter die Aufzugvorrichtung. Der Fortschritt
betrug an jeder Vortriebstelle in 8 stiindiger Schicht durchschnittlich 0,75 m
Bei sehr gunstigen Verhaltnissen konnte der untere Teil der Brust unver-
schalt bleiben, in solchen Strecken stieg die Schichtleistung auf 1 m. Bei
schlechteren Verhéltnissen trat die schon oben angegebene Verringerung
der Vortriebleistung ein.

r~C7
Abb. 8b.

Der Uberschissige Aushub konnte groRenteils an die Grundeigen-
timer der durchfahrenen kinftigen StraBenstrecke abgegeben werden, der
Rest wurde in benachbarte, ausgebeutete Kiesgruben verfullt.

Die eisernen Ausbruchringe belie die Firma beim Betonieren der
Einfachheit halber im Bauwerk. Die Betonierung des Profils wurde an
der Sohle begonnen. Den fertigen Sohlenbeton siehe Abb. 10. Man
erkennt dort auch die Aussparung fur die Klinkerrolischicht. Anschliefend
wurden fur die Schalung der Seitenwénde und des Deckgewdlbes leichtere
Eisenringe aufgestellt, auf denen die Schalbretter ruhten. Diese Ver-
schalung ist in Abb. 11 zu sehen. Betoniert wurde in nur einer Arbeits-
schicht. Unter Tage waren in einem Stollen 5 Betonarbeiter und 18 Hilfs-
arbeiter beschéaftigt, Uber Tage 1 Maschinist und 6 Hilfsarbeiter fir Beton-
bereitung und Transport. Diese Gruppe stellte taglich den Beton fir 8 Ifd. m
Kanal her. — Fiir das Verlegen der Klinkersohle und fur den inneren Ver-
putz des Kanals waren tatig: unter Tage 8 Maurer und 4 Helfer, Uber Tage
2 Helfer. Taglich wurden 8 Ifd. m Klinkersohle und Verputz eingebracht.

Insgesamt waren bei Vollbetrieb 75 bis 110 Mann auf der Baustelle
beschéftigt. An groReren Geraten wurden notwendig: fir jeden der beiden
gleichzeitig betriebenen Fodrderschachte ein Aufzugkran und eine Beton-
bereitungsanlage. An einem Schacht waren diese Maschinen elektrisch, am
anderen durch Benzin angetrieben. Ferner waren vorhanden: eine Benzolloko-
motive und 15 Muldenkipper, hierzu 500 m Gleis von 0,60 tn Spurweite. Die
geringere Erdbewegung kommt in dem Geréteeinsatz deutlich zum Ausdruck.

Die Kosten des Baues einschlieflich der Sonderbauten (Kanal-
verbindungen, Entluftungen, Einsteigschachte, StraBeneinldufe usw.) und
Wasserhaltung, aber ohne die an einigen Stellen notwendige Strafen-
wiederherstellung und ohne die Kosten der Bauleitung durch die Stadt
waren in runden Summen folgende:

Los 1, Nibelungen- und HubertusstraRe . 351 000 R.-M.
» 2, Bahnkreuzung............ 376 000
,» 3, Elsenheimer Strale, erster Teil 245000 ,,
w4, " " zweiter Teil . 255000 ,,

Zusammen fur 2258 m Kanal 1227 000 R.-M.
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Kanal Elsenheimer StraRe:

Abb. 9. Kanal Elsenheimer StraRe:
Tunnelvortrieb und Brustverschalung.

Das erste Los war als oOffentliche Notstandsarbeit anerkannt und
durchgefiihrt worden. Die Stadt erhielt fir jede dabei angefallene
Arbeitstagschicht eines Erwerbslosen 3 R.-M. ZuschuR und 7,20 R.-M.
Darlehen. Dem Bauunternehmer mufte jedoch mit Rucksicht auf die
Schwierigkeit der Arbeit zugestanden werden, nur fur 34 der Belegschaft
Notstandsarbeiter verwenden zu mussen, den Rest konnte er aus Stamm-
arbeitern und Facharbeitern frei einstellen. Insgesamt fielen 16 934
Notstandsarbeiter-Tagschichten an.

Die Einheitspreise fur 1 Ifd. m Kanal, betriebsfertig hergestellt,
waren bei den einzelnen Losen und deren Teilstrecken infolge der
streckenweise stark voneinander abweichenden Verhdltnisse sehr ver-
schieden. Nachstehend sind die Preise fir 1Ifd. m Kanal, betriebsfertig
mit allen Leistungen und Lieferungen, insbesondere auch aller Erdarbeit,
jedoch ohne Sonderbauten, ohne Wasserhaltung und ohne StraRenwieder-
herstellung angegeben:

Preis fur 11fd. m
1 Los 1, Nibelungen- und HubertusstraRe 2,60 X 2,00 m 1 W.: rud
offene Baugrube ... 315 R-M.

2. Los2, Bahnkreuzung, 260 X 2,00 m 1 W.:
a) nordlicher Teil, offene Baugrube ohne Gleis-

KrBUZUNGEN oo 450
b) Mittelteil, Tunnel unter den Hauptgleisen . . 830 ,,
c) sudlicher Teil, offene Baugrube samt Gleis-
unterfanguNgeN ... 920 ,,
d) fur den kurzen Tunnel unter der nérdlichen
BricCKeNnrampe . e 690 ,,

Der Umbau der Havelbricke

Schalung fur den Beton der Seitenwéande
und des Deckgewdlbes.

Abb. 10. Kanal Elsenheimer Stralle: Sohlen-
beton mit Aussparung fir die Klinkerrollschicht.

3. Los 3, Elsenheimer StralRe, erster Teil, 2,40 X 1,90 m LW.:

a) offene Baugrube ... 525

D) TUNNEl s 550 ,,
4. Los 4, Elsenheimer StraRe, zweiter Teil, 2,40 X 1,90 m 1 W.:

a) offene Baugrube. ... 525 ,,

D) TUNNE e 640 ,,

Zum Schlisse sei noch kurz der Aufbau der Vergebungsvertrage
geschildert: die Kandle wurden nach einem Einheitspreise fur 1 Ifd. m,
betriebsfertig, vergeben. Dieser Einheitspreis war nicht weiter in einzelne
Leistungen, wie Erdaushub, Beton usw., zerlegt. Nur beim Los 2, Bahn-
kreuzung, waren wegen des verwickelten Baubetriebes eigene Positionen
fur die Verladung des Uberschissigen Aushubes usw. angegeben worden.
Die Sonderbauten waren nach Einheits- oder Pauschalpreisen vergeben,
die Wasserhaltungsarbeiten nach Einheitspreisen (Pumpschéachte und Pump-
stunden nach Anfall). Alle Einheits- und Pauschalpreise waren aber in
zwei Teile, einen Lohn- und einen Materialanteil gegliedert. Jeder der
beiden Teile enthielt die zugehdrigen Unkosten-, Wagnis- und Gewinn-
betrdge. Die Materialanteile der Einheits- und Pauschalpreise waren un-
veranderlich. Die Lohnanteile anderten sich bei etwaigen Tariflohn-
anderungen proportional zu den Anderungen eines Richtlohns. Den
Richtlohn hatte der Unternehmer selbst anzubieten. Er hatte hierfur
einen Schlissel fir die Richtlohnberechnung auszufiillen, in den er die
verschiedenen Arbeiterarten, deren Stundenlohn und die Zahl der Stunden,
mit der jede Lohnart ins Gewicht fallen sollte, einsetzen muRte. Die
Summe der Produkte aus Stunden mal Stundenléhnen, geteilt durch
Stundenzahl ergab den jeweiligen Richtlohn fiir die Umrechnung der
Lohnanteile bei Tarifanderungen.

in Potsdam.

Von Reg.-Baumeister a. D. Werner Koch, Berlin-Steglitz.
(Fortsetzung aus Heft 43.)

c) Die Widerlager.

Die alten Widerlager waren im Gegensétze zu den alten Pfeilern im
allgemeinen in &uferlich gutem Zustande; sie wurden nur entsprechend
den im Verhéltnis der friheren zur heutigen Betriebslast gewachsenen
Auflagerdriicken im Fundament verstarkt, da die Stutzweite der hierauf
gelagerten Uberbauten nur unwesentlich verdndert worden ist. Hinter
den Riickenflachen der Widerlager wurden Zusatzpféhle geschlagen (Abb. 12),
auf denen das Betonmauerwerk sich aufsetzen konnte. Die Verbindung
der neuen und alten Widerlagerteile wurde durch Eisenbetondiibel erzielt,
deren Eiseneinlagen in pyramidenformig ausgestemmte Ldécher im alten
Widerlager einbetoniert und im neuen Teil &hnlich den Mauerankern mit
Flacheisen verankert wurden. Weiterhin wurden beide Teile durch eine
aufgelegte, doppelt bewehrte Eisenbetonplatte von 50 cm Stérke zur
einheitlichen Kraftibertragung gezwungen. Die nach unten herunter-
gezogenen Enden der Platte Ubergreifen klammerartig beide Widerlagerteile
und ermoglichen somit die Aufnahme von Horizontalkraften. Auf diese
Platte setzen sich erst die Abdeckplatte mit den Auflagersteinen, die

ahnlich denen der Pfeiler ausgefihrt sind, und das Kammermauerwerk.
Die Flugelmauern wurden hauptsachlich ausgebessert und mit neuen
Bristungen versehen.

Einer besonderen Behandlung bedurfte nur der ndrdliche Teil des
Ostwiderlagers. Dieser war vor dem Jahre 1888 ein Pfeiler der Dreh-
briicke, den man beim damaligen Umbau durch Anflicken eines Flugels
zum Widerlager gemacht hatte (Abb. 12).

d) Wahl des Bauvorganges.

Der Umbau der Briicke muf3te unter voller Aufrechterhaltung des
Betriebes auf der durch Fernpersonen-, Giter- und Vorortziige stark be-
anspruchten Strecke Berlin—Werder durchgefuhrt werden. Da es die
Linienfihrung der Hauptgleise verlangte, die neue Briicke in der Achse
der alten zu errichten, und da ein langerer, eingleisiger Betrieb und die
damit verbundenen Stdérungen des fahrplanméBigen Zuglaufs unbedingt
vermieden werden muften, verblieb nur der Ausweg, wahrend des Um-
baues den Betrieb Uber eine Hilfsbricke zu leiten. Die Lage der Hilfs-
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schienen 1
Aufsicht auf die Eisenbetonplatte
Abb. 12 (lI. Teil). Ostwiderlager

der neuen Bricke.

briicke stdlich neben der alten Bricke, also stromabwaérts, war einerseits
durch den an beiden Ufernvorhandenen Platzfir dieGleise,anderseits
zur Erzielung eines Schutzes fur dieHilfspfeilergegen Eisund Anprall
von Fahrzeugen durch die alten und spaterhin erneuerten Pfeiler gegeben.
Nun war die Frage zu entscheiden, welche Briicke zuerst erneuert werden
sollte. Man konnte ent-

weder die beiden alten

Briicken nach Siden ver-

schieben und dann den

nordlichen Bau zuerst in

Angriff nehmen oder aber,

wie es geschehen ist, nur

die sddliche Bricke nach

Stiden auf die Hilfspfeiler

verschieben und damit den

sudlichen Neubau bevor-

zugen. Der zweite Bau-

vorgang wurde wegen der

Kostenersparnis  fur die

Verschiebung der noérd-

lichen Brucke gewéhlt, ob-

gleich der erste Bauvor-

gang trotz hoherer Kosten

empfehlenswerter gewesen

wére. Ein weiter unten

angefihrter ~ Zwischenfall, Abb. 13.

Ansicht der Hilfsbriicke von Siden.

DIE BAUTECHNIIC, Heft 44, 11. Oktober 1929.
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Ausbildung
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Verankerung
alle_
Eisenbahn®
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Versigrku
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| alte Eisenbahnschiene
Spl om8
23 *33,00
-30bis35cm
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der sich bei der Erneuerung der Sudhalfte des Pfeilers | ereignete und
sehr leicht nicht absehbare Folgen hatte zeitigen kdnnen, sprach nach-
traglich dafur und ermahnt zur Befolgung der ungeschriebenen Regel,
dall man alte, im Aufbau unzureichend oder gar nicht bekannte Bauten
oder Bauteile, wie es hier beim alten Pfahlrost der Nordhalfte des
Pfeilers | der Fall war, im allgemeinen mdglichst zuerst erneuern soll.
Die veranschlagungsgemaR ersparten Gelder wurden bei weitem durch
die Kosten fir die Pfeilersicherung anlaBlich dieses Zwischenfalls
Ubertroffen.

Der Umbau
schnitte:

I. Bau der Hilfsbricke, Herstellung des Gleisprovisoriums, Verschieben
der siidlichen Uberbauten auf die Hilfspfeiler und Umlegung des Betriebes
des Gleises Magdeburg—Berlin auf die Hilfsbriicke;

1. Abbruch und Erneuerung bezw. Verstarkung der siidlichen Wider-
lager- und Pfeilerhalften, Montage der Uberbauten la, Ha und lila,
Umlegung des Betriebes des Gleises Berlin—Magdeburg auf diese neue
Briicke;

lll. Abbruch der nérdlichen alten Uberbauten, Abbruch und Erneuerung
bezw. Verstarkung der ndrdlichen Widerlager- und Pfeilerhalften, Montage
der Uberbauten Ib, llb und 111b, Umlegung des Betriebes auf die beiden
neuen Brucken;

IV. Abbruch der Hilfsbriicke und des alten Mittelpfeilers;

V. Wiederherstellung des ursprunglichen Zustandes der Bahnanlagen,
Brickenanstrich und sonstige Restarbeiten.

Lang anhaltende Hochwaésser, Streik im Baugewerbe (vom 17. Juli
bis 30. August 1925), langere Regenperioden und auch starker Frost
trugen hauptséchlich neben
den  Ublichen, Kkirzeren
Storungen durch unvorher-
gesehene Ereignisse zu der
erheblichen Ausdehnung
der Bauzeit bei.

Die Herstellung, Liefe-
rung und Montage der neuen
Uberbauten sowie der Bau
der Hilfsbrucke und die Ab-
bruchéarbelten fir diese und
die alten Uberbauten wur-
den dem Werk Gustavsburg
der Maschinenfabrik Augs-
burg-Nurnberg A.-G., die
Abbruch-, Erneuerungs-
und  Verstarkungsarbeiten
fur die Pfeiler und Wider-
lager der  Tiefbaufirma
Max Hamann Baugeschaft,
Berlin, Ubertragen.

gliederte sich mithin in folgende, groRere Ab-

T'5
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Abb. 14. Pfeiler der Hilfsbricke. Im Vorder-
grinde die Baugrube fiir den neuen Pfeiler.

Ansicht gegenden Ostpfei/er von der Seitendfjnung
i

UF Ui

llittelpfeiler

"Verschubwagen Uber dem mttelpfeier

Zu Abb. 16.

e) Bau der Hilfsbricke
und Umlegung des Betriebes.

Die Lage und Gestaltung der Hilfsbricke, deren
Bau am 20. Januar 1925 begonnen wurde, sind aus
den Abb. 13, 14, 15 zu ersehen. Eine Haupt- und
eine Nebenschiffahrtéffnung von 12 m und 8 m 1 W.
muBten freigehalten werden. Vom 15. bis 17. April
1925 wurden die alten Uberbauten auf die Hilfs-
pfeiler verschoben. Die Verschubbahn und die Kon-
struktion eines Verschubwagens, der zum Verschieben
der Schwedlertrager benutzt wurde, sind in Abb. 16
dargestellt.

Die Bricken der Mitteléffnungen wurden mittels
Hebschrauben auf die Wagen gehoben, mittels Winden
und Flaschenziige Uber die Verschubbahn verzogen
und in gleicher Weise auf die Hilfspfeiler abgesetzt.
Die Verschubwinden waren auf den Endquertrégern
der Bricke angeordnet, die Flaschenblocke an den
Verschubbahntréagern befestigt. Die Blechtrager der
Seitendffnungen wurden mit Stdnderbaumen auf den
Pfeilern und Widerlagern angehoben und ohne Ver-
schubwagen auf den auf Pfeiler und Schwellenstapel
aufgelegten Verschubbahntragern verschoben, dann
auf die neue 'Unterstutzungskonstruktion mit Sténder-
b&dumen abgelassen. Am 18. April 1925 ging der
Betrieb des Gleises Magdeburg—Berlin iber die
Hilfsbriicke.

Ansicht gegen den Ostpfeiler vonder Sromiffrung

Abb. 15. Pfeiler der Hilfsbricke.
(LandanschluB.)

Ansichtgegen dentlUtetpfeiter vonder Stromiffinung
i | \fchtvellen 200160 r-S

P —H+HH—r
bl u uﬁ/ L
Ostpfeiler Ostwiderlager
Querschnitt bei fttm,Mu.ll(Seitenpfeiler) Querschnitt bei ZR (Seitenpfeiler)
Eichenholz ~ tS00--m \er m
Eichenhotz 3000300 m Gl gem
300300 1XIHXItX SR Holstapel
11 * (Verschubbahn
unterbauungm
der Seitendffnung)
Vv
Zu Abb. 16. Zu Abb. 16.
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Die Pfahle der Hilfsbriicke hatten eine Lénge von 18 m bei 30 cm
mittlerem Durchmesser, reichten im Mittel bis 12 m unter FluRsohle und
zogen bei einem Bargewicht von 1200 kg und einer Fallhdhe von 1,40 m
bei der letzten Hitze (10 Schlége) hochstens noch 8,5 cm, so dal sich
unter Anwendung der Brixschen Formel:

hP2Q

e(P+ QY-
Tragféhigkeit eines Pfahles in kg,
Gewicht des Béren in kg,
Fallhéhe in cm,
Pfahlgewicht in kg,
MalR des Einsinkens, das als Durchschnitt der letzten
zehn Schlage berechnet wird, in cm

bedeutet, die Grenzbelastung L eines Pfahles ergibt zu:

worin

o = U
o

140 + 12002 3,14 0> - « 18,00 * 650)
L= 4 2 L ~ 48000 kg.

3,5) (1200 + 830)2
Als zulassige Belastung ergibt sich bei einem Sicherheitsgrade von n= 3
K= 6—48 000= 16 000 kg.

Die Rammformel von Mdller, die entgegen der Brixschen aus den
Gesetzen des StoRBes und des StoRverlustes entwickelt ist, ergibt unter
Zugrundelegung derselben GrofRen eine kleinere, zuléssige Belastung
jedes Pfahles von:

P2 140 12002
1200 +
P+Q

0,85 1200 + 830
Aus dem guten Verhalten der Hilfsbriicke im Betriebe und aus den
Schwierigkeiten bei ihrem Abbruch (Ziehen der Pfahle mittels schwersten
Zuggerates) mull gefolgert werden, daf’ die zuldssige Pfahlbelastung durch
keine der beiden Formeln zutreffend angegeben wird und diese tatsachlich
weit Uber 16 t héatte liegen kdnnen.

K = P+ = 4300 kg.

f) Abbruch und Erneuerung der Pfeiler und Widerlager.

Die teils recht erhebliche Festigkeit des alten Betonmauerwerks der
Pfeiler und Widerlager machte den Abbruch von Hand mit einfachem
Stemmzeug unwirtschaftlich, so daR die Firma Hamann zur Verwendung

Heft 44,
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von PreBluftwerkzeugen Uberging. Auch wurde das alte Mauerwerk durch
Sprengen mit Erschitterungsladungen zur weiteren Zerkleinerung auf-
gelockert. Der Abbruch unter Wasser wurde im Schutze der einfachen,
20 cm starken Spundwand fir die neuen Pfeiler unter standiger Wasser-
haltung vorgenommen. Die Wasserabsenkanlage bestand aus Rohr-
brunnen von 100 mm Durchm. Die Kreiselpumpen von 225 mm Durchm.
des Saugstutzens wurden durch Drehstrommotoren von 50 PS Leistung
und einer Drehzahl von « = 950 bezw. 1150 angetrieben. Nach der Frei-
legung der neuen Pfeilersohle wurde der vorhandene Pfahlrost durch
Ziehen je eines Pfahles, die Langen von 7 bis 9 m und Kopfdurchmesser
von 35 bis 42 cm aufwiesen, untersucht und dann im nétigen Umfange
durch neue Pféhle ergénzt. Die alten Pfadhle waren bis auf diejenigen
des alten Pfahlrostes der Nordhélfte des Pfeilers I, die nur eine Ramm-
tiefe von 2 bis 3 m hatten, samtlich gut erhalten. BedingungsgemaR
muften die neuen Pfahle einen Mittendurchmesser von mindestens 30 cm
haben und so lange gerammt werden, bis sie nach der Brixschen Formel
eine Tragfahigkeit von 200 t aufwiesen. Die endgiltige statische Unter-
suchung der Pfeiler und der Pfahlroste hat z. B. fir den Pfahl Nr. 37, der
im nordlichen Fundamentteil des Westpfeilers sitzt und am ungunstigsten
beansprucht wird, eine groRte Pfahlbelastung durch Haupt-, Wind- und
Zusatzkrafte von P — 25,33 t ergeben; die Weisbachsche Formel:
W= 2k R +
. ,+ °r
worin unter Anwendung auf”den Pfahl 37
R = Bargewicht = 3000 kg,

. 4 14, 442
Q = Pfahlgewicht = * 4 -+1500 « 700 = 900 kg,

t = Eindringungstiefe des Pfahles beim letzten Schlag - #0,25 cm,
h = Fallhéhe des Béren = 168 cm,

;855 cm2
100 000 kg/cm2,

F — Pfahlquerschnitt = n

F = Elastizitatsmall des Pfahlmaterials =

/ = Pfahllange = 1500 cm,

1_ FF

k~ 1
ist und die bekanntlich vollkommen elastische Baustoffe voraussetzt, ergibt
fur diesen Pfahl einen Grenzwiderstand gegen Druck von W= 226 000 kg.
Der Pfahl nimmt somit die errechnete GrofRtlast von P = 25,33 t Druck
mit neunfacher Sicherheit auf. (SchluRy folgt.)

Betonkonstruktionen fir Sicherungsanlagen der Eisenbahnen.
Von Oberregierungsbaurat Roudolf, Berlin-Friedenau.

Neuerdings ist man mit gutem Erfolg dazu (bergangen, bei mecha-
nischen Stellwerken an Stelle der eisernen Stander und Kanale solche
aus Eisenbeton zu verwenden; ferner hat man Kabel und Rohrleitungen
fur Kraftstellwerke in Betonkanale verlegt. Auch die schwarz gestreiften,
weilen Entfernungstafeln vor den Vorsignalen, die sogenannten Baken,
will man neuerdings auch aus Eisenbeton herstellen. Nicht allein tech-
nische Vorzige kommen fur ihre Anwendung in Frage, sondern haupt-
séchlich wirtschaftliche Griinde.

m

Abb. 1.
von Eisenbahnen und Straflen aus Eisenbeton.

Baken vor Vorsignalen und vor Niveaukreuzungen
D. R. G.M. 1009 338.

1. Baken fir Vorsignale und Niveaulbergénge
von Eisenbahnen.

Um den Standort des Vorsignals dem Lokomotivfiihrer vorher an-
zuzeigen, hat man schwarz gestreifte, weie Baken aus Holz oder Eisen
aufgestellt in 100, 200 und 300 m Abstand. Hélzerne Tafeln sind den
Witterungseinflussen sehr unterworfen, eiserne sind teuer, zumal wenn
sie noch emailliert sind. Der groRte Nachteil aber ist der, daB sich

Schnee auf die Streifen setzt und daB die Baken sich dann nicht von
dem mit Schnee bedeckten Gelédnde abheben.

Diesen Nachteil beseitigen die Baken Bauart Roudolf (DRGM. 1009338).
Sie haben zwei Formen (Abb. 1 u. 2), eine schmale héhere und eine breite
niedrige, je nachdem sie bei Eisenbahnen neben zwei zusammengehorigen
Gleisen stehen oder zwischen zwei Glcispaaren. Im letzteren Falle ist die
niedrige Form zu wéhlen. Die Abmessungen sind die von der Deutschen
Reichsbahn vorgeschriebenen.

Die Baken bestehen aus Eisenbeton 1:4 und werden in Entfernungen
von 100 zu 100 m vor dem Vorsignal aufgestellt. Sie haben fir 100 m
eine Offnung, fur 200 m zwei und fiir 300 m drei Offnungen a.  Unten in
der Erde haben sie Aussparungen, um das Gewicht zu verringern. Die
Offnungen, die mindestens 150-300 mm groR sein miissen, um gut
gesehen zu werden, schneien im Winter nicht zu. Sie haben den Zweck,

Abb. 2. Baken vor Vorsignalen zwischen den Gleisen aus Eisenbeton.

D. R G. M. 1009 338

die Baken bei Schnee gut sichtbar zu machen. In den Offnungen a bleibt
einmal kein Schnee liegen, und zweitens heben sie sich, da sie schwarz
gestrichen und in ihren Verldngerungen nach beiden Seiten bis zur
Kante der Bake schwarz gehalten sind, von einer dahinterliegenden
Schneeflache deutlich ab. Die hintere obere Flache in der Offnung ist
abgeschragt, so dal man immer gegen eine schwarze Flache sieht. Ein-
fache Tafeln mit schwarzen Strichen gentigen nicht, sie schneien voll-
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standig zu. Das kann bei den Tafeln mit Offnungen nicht Vorkommen,
da der Schnee durchfélit.

. Eine Beleuchtung der Baken bei Nacht ist nicht notwendig, weil die
Lokomotivlampen sie genigend erhellen, so daR die hellgraue Farbe des
Betons hinreichend hervortritt. Die Reichsbahn hat derartige Baken in
den Direktionen Schwerin i. Mecklbg. und Kdénigsberg zu Versuchzwecken
aufgestellt.

Die Frage der zweckmaRigen Sicherung der Niveaulbergangc
spielt heute bei dem stédndigen Wachsen der Zahl der Automobile und der
groRen Zahl der Unfélle eine groRe Rolle. Man ist dem Kernpunkte des
Problems immer noch nicht nédhergekommen. Man muB dem Fihrer des
Automobils rechtzeitig vor dem Niveaullbergang anzeigen, wann er
bremsen mufB, ohne selbsttétige, elektrische o. dgl. Apparate, die versagen
konnen, und ohne Apparate, die einer Wartung bedirfen. Es kommt
darauf an, dem Fuhrer den Niveauilibergang vorher deutlich kenntlich zu
machen in einer Entfernung, auf die er bremsen kann, so daR er vor dem
Gefahrpunkte, also vor dem Niveaulibergang, zum Stillstdnde kommt.

Die Frage, ob der Ubergang eine Schranke hat oder nicht, ist un-
wesentlich. Bekanntlich ist die Zahl der Unfalle an den Ubergiangen mit
Schranke um mehr als die Halfte groRer als an Schieneniibergédngen ohne
Schranke. Die Forderung an den Fuhrer zu stellen, die Geschwindigkeit
vor dem Ubergang zu verringern, ohne ihm ein Zeichen zu geben, wie
weit er vor dem Ubergang anfangen muR zu bremsen, damit er richtig
zum Halten kommt, ist undurchfihrbar.

Elektrische 0. dgl. Warnanlagen sind unzuverlassig und teuer. Zweck-
maRige Schrankenbeleuchtungen sind von der Reichsbahn schon eingefuhrt.
Ferner sind jetzt ,Warnkreuze* in unmittelbarer Nahe vor dem Niveau-
Ubergang aufgestellt worden. Die Kreuze sind nicht beleuchtet, weil sie
im Schein der Automobillampen zu sehen sind. Aufgestellt werden sie
dicht vor dem Niveaulibergang.

Der eigentliche Gefahrpunkt ist somit gekennzeichnet. Es fehlt
aber dem Autofiihrer das Warnzeichen dafiir, daB er sich einem Gefahr-
punkte néhert. Wenn er kurz vor dem Gefahrpunkt ist und dann erst
bremst, um die Geschwindigkeit zu verringern, dann ist es zu spat. Es
muB ihm vorher schon angezeigt werden, wo er seine Geschwindigkeit
so verringern muB, also wo er bremsen muf}, um an dem ,Warnkreuz*
zum Halten zu kommen. Dieser Bremsweg ist mit rd. 300 m hinreichend
bemessen.

Die eine jetzt Ubliche A-Tafel mit Lokomotive bei unbeschranktem
Ubergang und eine A-Tafel mit Zaun bei beschranktem Ubergang geniigen
nicht. Sie sind zu klein und bei Nacht nicht zu sehen m— bei Nebel
erst recht nicht, weil sie zu hoch héngen.

Genau so wie man bei der Eisenbahn dem Lokomotivfiihrer das
Vorsignal vorher durch Baken anzeigt, damit er am Vorsignal rechtzeitig
die Bremsen anlegen kann, wenn das Hauptsignal auf Halt steht, ebenso
zeigt man dem Automobilfihrer vor dem Niveaulibergang, also vor dem
»Warnkreuz“ in rd. 300 m Entfernung bereits an, daR er sich einem Eisen-
bahnlibergang néhert, und zwar von 100 m zu 100 m.

Zu diesem Zweck werden rechts vom Wege in der Fahrtrichtung
unter einem kleinen Winkel zur Wegachse dieselben Baken in 100, 200
und 300 m wie bei Vorsignalen aufgestellt (Abb. 1). Sie haben Off-
nungen a, fir 100 m eine, fir 200 m zwei und fur 300 m drei. Einfache
Tafeln mit schwarzen Strichen genligen nicht, weil sie vollstdndig zu-
schneien. Bedienung und Unterhaltung fallen weg. Die Herstellungs-
kosten sind gering.

Bei Nebenbahnen ist die Sicherung des StraBeniiberganges, der ge-
wohnlich keine Schranken hat, ebenso notwendig, da die vom Lokomotiv-
fuhrer gegebenen La&utesignale zur Warnung der FuBganger bei dem
Gerausch des Kraftwagenmotors leicht Gberhért werden koénnen.

2. Eisenbetonkanidle.

An Stelle der jetzt Ublichen Kandle aus Eisenblech werden zweck-
méaRig bei Stellwerkanlagen Eisenbetonkandle verwendet. Sie haben den
Vorzug, daB sie haltbarer sind und nicht angestrichen zu werden brauchen;
ihre Oberflachen, also die Ab-
deckungen, sind rauh, ein Aus-

. . . Ansicht
gleiten des Rangierpersonals bei

Schnee usw. ist nicht zu be- =

furchten.  Rollenbdcke fur die rm X
Fihrungsrollen der Drahtziige -1.50 15—
fallen weg, die Rollentrager A Grunﬁiriﬂ Luflungsloch
werden an den erforderlichen

Stellen in die Betonwand ein- =35=
gestemmt und mit Zementmortel . —dmh—

befestigt. ~ Die  Betonmischung Schnitta-b Schnittc-d
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Der Eisenbetonkanal in O-Form
(Abb. 3, DRGM. 922773) ist ebenso
leicht und schnell zu verlegen wie
der jetzt Ubliche eiserne n-Kanal,
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Abb. 3. Eisenbetonkanal
aus einheitlichem Profil.
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der Betonkanal rostet nicht und bedarf keiner Unterhaltung. Die einzelnen
Stucke K, die 1,5 m lang sind, liegen auf Sohlsticken 5. An den
Stellen, an denen die Flacheisen E zur Aufhédngung der Rollenbigel ein-
gelegt werden, sind Bocke B vorhanden, die mit einem Deckel R ge-
schlossen werden. Der Bock B hat an beiden Seiten Nasen, auf die die
O-férmigen Kanalstiicke K aufgelegt werden. Die Lichtweite | der Kanéle
betragt 150 mm fur zwei Leitungen und 225 mm fir vier Leitungen.
Der Hauptvorteil des Betonkanals ist der, daB er billiger ist, sich rasch
verlegen 1aBt und keinerlei Unterhaltung durch Anstrich gebraucht.

Abb. 4 (DRGM. 697999) zeigt die breiteren Kanale:
320 mm fur 4 Doppelleitungen

520 ,, ,, 6
720 ,, ,, 14
920 ,, ,, 18

Auf Bocken C mit Uberstehenden Enden ruhen Seitenplatten S, zwischen
denen der Kanal offen ist. Der Kanal wird mit Betonplatten abgedeckt.
Zur Aufhangung der Rollen werden Flacheisen eingestemmt, an den
erforderlichen Stellen mit Zementmortel verstrichen. Die etwas (Uber-
stehenden Abdeckplatten sind so lang, daR ein Mann sie bequem heben
kann, um die Drahtzugleitungen nachzusehen. Zur Liftung des Kanals
sind Gber den Rolleneisen zwischen zwei Platten kleine Offnungen
angebracht.

In Betonkanélen von 520 mm und mehr lichter Weite koénnen auch
Umlenkungen eingebaut werden, so dal deren eiserne Schutzkasten, die
teuer sind, wegfallen.

Querschnitta-b
150 Ansicht desBlockesC .
Schnittac-b
T T
Fachesen
320—
O
Grundri Kanal 111 320 mm fir
4 Doppelleitungen.
Kanal V 520 mm fir
6 Doppelleitungen.
> Kanal VII 720 mm fir
14 Doppelleitungen.
| Kanal IX 920 mm fur
a 18 Doppelleitungen
Abb. 4. Eisenbetonkanal Abb. 5. Betonstander

fur Drahtleitungen und Kabel.
(Bauart Roudolf.)

fur 1 bis 2 Leitungen.
(Bauart Roudolf.)

3. Eisenbetonstander.

Eiserne Stander fir Rollenleitungen verdrehen sich leicht und werden
seitlich verdrickt, besonders an Bdschungskanten, so daR eine genligende
Standfestigkeit mitunter schwer zu erreichen ist. Kbnicke in den Leitungen
sind dann die Folge.

Die Erfahrungen im Winter haben dazu gefiuhrt, da die bisher frei
liegenden Durchfiihrungsrollen méglichst gegen Regen, Schnee und Eis-
bildung zu schiitzen sind. Ein Ausspillen des Oles wird vermieden an
den Achsen der Rollen, ferner wird bei Schnee und Tauwetter mit
nachfolgendem Frost ein Festfrieren der Leitung auf den Rollen
verhiitet. Das Festfrieren kann zu falschen Signalbildern und dadurch
zu Betriebsunféllen fihren. Ebenso sind im Sommer die Rollen durch
die Abdeckung gegen das Austrocknen des Ols durch Sonnenbestrahlung
geschitzt.

Diesen Anforderungen entspricht der in Abb. 5 dargestellte Beton-
pfosten. Die Rollen fir die Signaldrahte sind durch die 180 mm breite
Uberdeckung von oben gegen Witterungseinfliisse vollkommen gesichert.
Der Pfosten hat oben einen abnehmbaren Deckel, damit die Rollen nebst
Drahtleitungen bequem eingebracht werden koénnen. Unten hat der
Pfosten eine Aussparung, um das Gewicht zu verringern. Die Beton-
mischung der Pfosten betragt 1 :4.

Die Leitungsrollen hangen an einem Flacheisen mit drei L&chern,
dessen mittelstes Loch dazu dient, einen Bigel fir eine Doppelleitung
in gerader Strecke aufzunehmen, wéhrend bei einer Doppelleitung in
Krimmungen der Bugel in einem der seitlichen Locher befestigt wird.
Um bei scharfen Krimmungen Bugel fir zwei Doppelleitungen anordnen
zu konnen, ohne die Beweglichkeit der Fihrungsrollen zu behindern, ist
der obere offene Teil des Pfostens 150 mm breit gemacht. Die Ab-
messungen der oberen Offnungen sind so gewdhlt, daR Schnee nicht
liegenbleiben kann.
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Abb. 6 zeigt Gruppenstdnder meiner Bauart von 3, 6 und mehr
Rollentragern. Bei mehr als sechs Doppelleitungen wird im Stander ein
zweites Flacheisen 200 m unter dem oberen eingesetzt. Der Stander
besteht aus zwei Seitenteilen und einer Deckplatte, die 220 mm breit ist,
also die Rollen geniigend schitzt. Eine beliebige Verldngerung der
Breite der Deckplatte, ebenso bei den Pfosten fir ein oder zwei
Doppelleitungen ist mdoglich, um gegebenenfalls den ganzen Stellweg
von 500 mm zu Uberdecken, was in Gebirgsgegenden notwendig werden
kann. In Osterreich und in Norditalien sind viele Kanile fir Draht-
leitungen in Benutzung, bei uns sind sie im Osten und in Bayern viel in
Gebrauch.

Die Baken fir Vorsignale und Niveauubergange, die Betonkandle
und -pfosten werden von der Reichsbahndirektion Schwerin in Mecklen-
burg auf ihrem Betonwerk Rethwisch hergestellt.

Vermischtes.

Ministerialrat Dr. A. Sorger zum Ministerialdirektor ernannt.
Der bisherige Vorstand der séchsischen Wasserbaudirektion, Ministerialrat
Dr.-Ing. ehr. A. Sorger ist vom 1 Oktober 1929 ab unter gleichzeitiger
Ernennung zum Ministerialdirektor mit der Leitung der Il. Abteilung des
sachsischen Finanzministeriums beauftragt worden. Dr. Sorger, der etwa
zehn Jahre lang der sachsischen Wasserbaudirektion vorgestanden und
sich in dieser Zeit grofle Verdienste um die Wasserwirtschaft des Frei-
staats Sachsen erworben hat, wurde am 30. Juni 1878 geboren, befindet
sich also heute auf dem Hohepunkte seines Schaffens. 1899 bis 1902
besuchte er die Technische Hochschule Dresden und war Schiler u. a
von Otto Mohr und Hubert Engels. 1906 bestand er die Regierungs-
baumeister-Prifung im Wasserbaufach. 1908 wurde er Leiter des Tal-
sperrenbaues in Malter, nach dessen Fertigstellung (1913) er als Hilfs-
arbeiter in die Wasserbaudirektion des Finanzministeriums berufen wurde.
1919 wurde er zum stellvertretenden Direktor und schon 1920 zum Wasser-
baudirektor und Vortragenden Rat im Finanzministerium ernannt. Zahl-
reiche Bauten legen Zeugnis ab von seiner verdienstvollen Tatigkeit ins-
besondere auf dem Gebiete der Wasserkraftnutzung, und ganz besonders
hoch sind seine energischen, vorziiglichen MaBnahmen zur schnellen Be-
seitigung der schweren Schéden zu bewerten, die im Jahre 1927 das
katastrophale Hochwasser im Miuglitz- und Gottleuba-Bezirk verursacht
hatte.

Die Technische Hochschule Dresden hat im Jahre 1926 Herrn Dr. Sorger
als Erstem die neue silberne Engels-Denkmiinze und 1928 anlaRlich ihrer
Jahrhundertfeier in Anerkennung seiner Verdienste um die sachsische
Wasserwirtschaft die Wiirde eines Doktor-Ingenieurs ehr. verliehen). ,,Die
Bautechnik* hat bereits mehrfach wertvolle Aufsdtze aus seiner Feder ge-
brachtd und darf hoffen, auch in Zukunft Herrn Ministerialdirektor
Dr. Sorger zu ihren geschatzten Mitarbeitern zu zahlen.

Technische Hochschule Danzig. Die Wirde eines Doktor-Ingenieurs
ehrenhalber wurde verliehen dem Reichsbahndirektionsprasidenten Bruno
M6ller in Konigsberg Pr. in Anerkennung seiner hervorragenden Ver-
dienste um das Zustandekommen der neuen Konigsberger Bahnanlagen
und wegen der gerechten Wirdigung, die er der Ingenieurarbeit in den
vielgestaltigen Formen des Eisenbahnwesens entgegengebracht hat.

Oberbaudirektor Wendemuth f. Am 23. September ist der hoch-
verdiente Hamburger Oberbaudirektor ®r=3nS- ctjr. G. L. Wendemuth,
der erst am 30. Juni in den Ruhestand getreten war, infolge eines Schlag-
anfalls gestorben. Wir haben die wichtigsten Angaben (ber seinen
Lebenslauf bereits in Heft 32, S. 499, gebracht.

Besuch der deutschen Technischen Hochschulen im Sommer-
halbjahr 1929. Die Gesamtbesucherzahl war:
Davon:
a) b) c) Ins. Aus-
Srteundt;: ::rcehr fdarsetr gesamt § beutsche IaAnudser dléir:g;:'
Abkunft
Aachen . 950 36 366 1352 (1870) 897 892
Berlin . 5763 265 227 6255 (6467) — — —
Braunschweig . 1017 62 72 1151 (1131) 1083 68 —
Breslau . 728 41 24 793 (—) — _ —
Danzig 1626 34 67 1727 (1903) - -
Darmstadt . 2595 22 142 2759 (2758) 2559 143 57
Dresden. 3117 138 145 3400 (3318) 2935 320 145
Hannover 1789 52 58 1899 (2179) 1727 622 -
Karlsruhe 1218 31 149 1398 (1523) 1134 1152 -
Minchen .| 3751 44 135 3930 (4333) 3649 160 121
Stuttgart 1725 50 292 2067 (2513) 1726 492 —

3 Die eingeklammerten Zahlen bedeuten die Besucherzahl im Winter-
halbjahr 1928/29. — 2 a) und b) zusammen.

‘) Vgl. ,Die Bautechnik® 1926, Heft 9, S. 113; 1928, Heft 27, S. 404.
2) Vgl. ,Die Bautechnik“ 1926, Heft 15, S. 217; 1929, Heft 1, S. 1.

Von den Studierenden (a) gehdrten an der Abteilung fir:

I Inge- Ma- Elek- Chemie Techn. Physik,
nieur- Archi- schi- tro- und Hutten- Mathematik,
1 bau- tektur nen- tech- Phar- kunde  Naturwissenschaft,
wesen bau nik mazie Allgemeines
Aachen 148 85 188 100 52 222 73
Berlin . 923 447 1563 1442 314 116 350
Braunschweig . 129 78 233 143 191 — 243
Breslau 92 r— 243 130 75 94 46
Danzig 274 128 432 257 135 — 187
Darmstadt . 308 251 777 507 153 - 599
Dresden. 272 209 804 256 — 1576
Hannover 347 186 670 375 103 — 108
Karlsruhe 170 212 416 230 107 — 83
Minchen 607 332 1699 313 — 655
Stuttgart 296 336 501 203 173 4 212

AuBerdem: Bergbau: Aachen 82, Berlin 247, Breslau 48. — Sch iffs-
tind Luftfahrzeugbau: Berlin 361, Danzig 191. — Landwirtschaft:
Danzig 22, Minchen 145.

Anweisung fur Mdortel und Beton (AMB). Die unterm 20. Sep-
tember 1928 von der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft herausgegebene,
im Verlage von Wilhelm Ernst & Sohn erschienene bekannte ,,Anweisung*:)
ist nunmehr vom Reichs verkehrsminister durch Erla vom 8. Juli 1929
— W.LE ILT 3. 162 — auch, soweit sie sich nicht ausschlieBlich auf
den Dienstbetrieb der Reichsbahn bezieht, zur sinngemé&Ren Anwendung
fur die Bauausfihrungen der Reichswasserstraenverwaltung in Kraft ge-
setzt worden.

Fur die besonderen Verhdltnisse des Wasserbaues sind dabei eine
Reihe von Punkten erlautert und erganzt. So wird betont, daR bei
Wasserbauten vielfach die Dichtigkeit und Wasserundurchléssigkeit des
Betons ebenso wichtig oder noch bedeutsamer fiir die Wahl des Mischungs-
verhaltnisses und der Steife des Betons sind, als die Festigkeit. Auf die
passende Kornzusammensetzung der Zuschlagstoffe und den genligenden
Gehalt von Zement, sowie auf die richtige Wahl des Zementwasserfaktors
zur Erzielung eines dichten Betons wird eindringlich hingewiesen. Bei
aggressiven Wassern gewinnt die Verwendung von TraBzusatz eine er-
héhte Bedeutung. Die Anwendung sog. ,weichen Betons“ (der sich
nicht mehr stampfen laRt) soll im Wasserbau nicht ausgeschlossen sein,
doch ist er mit geeigneten Werkzeugen kréftig durchzuarbeiten (,,stochern®).
Die Anordnung lotrechter Trennungsfugen, die gegen Wasserdruck be-
sonders zu dichten sind, wird bei ausgedehnten Wasserbauwerken ge-
fordert. Putz und Vorsatzbeton sind bei Wasserbauten méglichst zu
vermeiden, statt dessen wird fur grofere Betonflachen Spritzputz (Torkret)
empfohlen. Bei Schalungen fir Weichbeton- und GuRbetonbauten wird
wegen des starken Seitendruckes eine ausreichende Befestigung durch
Anker, Spanndrahte usw. unmittelbar (ber den waagerechten Arbeits-
fugen gefordert. Ls.

Der gegenwartige Stand der Bauarbeiten am Mittellandkanal
wurde am 17. September gelegentlich einer GroRen Ausschufsitzung des
»Zentralvereins fur Deutsche Binnenschiffahrt* zu Magdeburg
vom Elbstrombaudirektor ®r.=3ng. Zander in einem Lichtbildervortrag
der Offentlichkeit zur Kenntnis gebracht. Danach sind die Bauarbeiten
auf der ganzen Strecke von Peine bis zur Elbe in Angriff genommen.
Um die Anfuhr der Gerédte und Baustoffe zu den einzelnen Baustellen
zu erleichtern, sind neun AnschluBbahnhéfe an die Reichsbahn geplant,
von denen sechs bereits fertiggestellt sind. Bisher sind neun Erdarbeiten-
lose vergeben, die etwa ein Drittel der ganzen Kanalldnge umfassen.
Die gesamte Bodenbewegung betragt 45 Mill. m3, davon sind bis jetzt
13 Mill. m3 geleistet bei einer téglichen Baggerarbeit von durchschnittlich
40000 m3 Insgesamt sind auf den Baustrecken 18 Eimerbagger und
23 Loffelbagger eingesetzt und 125 Lokomotiven mit der Bodenférderung
beschéftigt. Die Durchschnittszahl der auf den Baustellen beschaftigten
Arbeiter ist auf mehr als 4000 gestiegen. Es sind Kanaleinschnitte bis

1) Vgl. ,Die Bautechnik* 1928, Heft 44, S. 655.
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22 m Tiefe auszuheben, teilweise unter besonderer Erschwernis durch
Olhaltigen Felsen und durch Rutschungen. Der Schwerpunkt der ganzen
Erdarbeit liegt in der Schittung des groRen Dammes zwischen Neuhaldens-
leben und der Elbe, dessen Krone bis zu 18 m uber Gelédnde zu liegen
kommt. Da die Lichthohe der Elbuberbriickung in der Schiffahrtéffnung
von der Internationalen Kommission mit 6 m vorgeschrieben wurde, muf3te
der Spiegel der Elbhaltung auf +56 NN gehoben werden. Er liegt nun
9 m unter der Scheitelhaltung von +65 NN, die westlich durch die
Hindenburgschleuse und 6stlich durch die noch nicht in Angriff ge-
nommene Schleuse bei Fallersleben abgeschlossen sein wird.

Die Kreuzung von Eisenbahnen, Stralen und Wasserlaufen erfordert
im ganzen 12 Bahn-Uber- bzw. -Unterfilhrungen, von denen 4 fertig-
gestellt sind, ferner 76 StraRBenbriicken, von denen 22, und 53 Durchlasse
und Duker, von denen 9 fertiggestellt worden sind. Es handelt sich
dabei um sehr ansehnliche Bauwerke, wie z. B. den Allerdiker, der zur
Abfilhrung von 90 m3sek drei Offnungen erhalten muRte und nur unter
Grundwassersenkung ausfuhrbar war. Die 900 m lange Kanalbriicke Uber
die Elbe bei Hohenwarte mit einer mittleren Stroméffnung von 100 m
Lichtweite, sowie die beiden Schiffshebewerke von 17 und 18 m Hub
auf dem linken und rechten Elbufer sind noch nicht in Angriff genommen,
nur die am Hebewerk bei Rotensee fir den spateren Betrieb erforder-
lichen Wohnhausbauten sind fertig und in Benutzung genommen.

Der Grunderwerb von rd. 2600 ha konnte meist freihdndig getétigt
werden. Auf die Belange der Landwirtschaft wird Uberall besondere
Ricksicht genommen. So ist z. B. im sumpfigen Dromlinggebiet ein neu-
artiger, elektrisch betriebener Bagger in Tatigkeit, der Moor und Torf
aushebt, in einem besonderen Gehduse nach einem Patentverfahren unter
Wasserzusatz zu Schlamm umbildet und durch Rohrleitungen kilometer-
weit auf das Gelédnde verteilt. Da der profilmaRige Kanalaushub nicht
ausreicht, um den groRen Dammkdrper in der Elbniederung herzustellen,
zumal lehmhaltiger Boden als ungeeignet ausgesetzt werden muf, sind
ausgedehnte Seitenentnahmen notwendig geworden, aus denen reiner
Sand gewonnen und unter standigem Wasserzusatz lagenweise in den
Dammkorper eingebaut wird. Sudlich Wolmirstedt wird ein méchtiges
Tonlager abgeraumt, aus dem der Ton zu der Dichtungsschicht des Kanal-
bettes in den Dammstrecken gewonnen werden soll.

Die in Ausfihrung befindliche Kanalstrecke westlich Peine wird von
vornherein in der Querschnittgestaltung fir den Verkehr von 1000-t-
Schiffen hergerichtet und erhdlt bei einer Wassertiefe von 3,5 m Spiegel-
breiten von 37 m und in den Dammstrecken von 41 m.

Die im Jahre 1926 in Angriff genommene Reststrecke des Mittelland-
kanals sollte programmgemaR in sechs Baujahren gebaut werden. Leider
wird sich diese Frist infolge der stark gekirzten Bauraten erheblich ver-
langern, so daf die Fertigstellung und Betriebserd6ffnung des ganzen
Mittellandkanals erst im Jahre 1937 zu erwarten steht. Bemerkt sei
schlieRlich, daf im AnschluR an den Abstiegkanal bei Rotensee durch
die Stadt Magdeburg bereits eine ausgedehnte Industriehafenanlage zur
Ausfuhrung gebracht wird, die zur hochwasserfreien Aufh6hung des Ge-
landes erhebliche Erdarbeiten erfordert. Ctg.

Jahresbericht 1928 der Tung-chi Technischen Hochschule in
Woosung (China)l). Der vorliegende Bericht der als , Technische
Fakultat” der Staatlichen Tung-chi-Universitat von der chinesischen Re-
gierung unterhaltenen Technischen Hochschule umfat die Zeit vom
1 Januar bis 31. Dezember 1928. Die Universitat hat bekanntlich auRer
der technischen nur noch eine medizinische Fakultat. Die Technische
Hochschule, die ein Studium von zehn Semestern voraussetzt, untersteht
— wie auch die medizinische Fakultdt — einem deutschen Dekan (zur
Zeit Prof. Dipl.-Ing. Slotnarin), die Fachdozenten sind fast ausschlieR3lich
Deutsche; die Vortragsprache ist deutsch. Der Anstalt ist eine Mittel-
schule mit sechsjahrigem Lehrplan und mit deutschem Schulleiter an-
gegliedert.

Das verflossene Schuljahr ist ruhig verlaufen. Leider waren fur den
dringend erforderlichen Neubau zur Unterbringung der Mittelschule und
fur Alumnate nicht geniigende Mittel vorhanden, so daB von den 700 An-
wartern nur 70 aufgenommen werden konnten. Der Bau war Ende
Oktober 1928 fertiggestellt; das ObergeschoR wird fur Alumnatzwecke
benutzt, nur die Raume des Erdgeschosses dienen dem Unterricht. Am
26. und 27. Mai 1928 wurde in Anwesenheit zahlreicher chinesischer Géste
das zwanzigjahrige Bestehen der Anstalt gefeiert, wobei bedeutsame An-
sprachen gehalten wurden und von einem der Festredner der Neubau
|ekines neuen Mittelschulgebdudes in sichere, nahe Aussicht gestellt werden
onnte.

SchluBprifungen fanden im Berichtsjahre nicht statt; die Vorpriufung
(nach dem zweiten Studienjahre) bestanden 23 Kandidaten, davon 13 Bau-
ingenieure. Die Gesamtzahl der Studierenden beider Fakultaten ein-
schlieBlich der Mittelschule und Werkmeisterschule betrug 637.

Dem Jahresbericht ist ein ausfuhrliches ,,neues Lehrprogramm® bei-
geheftet, das auch Uber das praktische Arbeitsjahr Aufschluf? gibt und die
Werkstattsordnung und Prifungsordnungen enthalt. Ls.

Der zweite Jahresbericht Gber den Bau der Hudsonbricke in
New York zwischen Fort Lee und Fort Washington bis Ende 1928
(New York, The Port of New York authority, 41 S., 3 Taf.,, 46 Abb.) bringt
eine kurze Zusammenfassung der bis Ende 1928 geleisteten Arbeiten.
Unter Hinweis auf den Aufsatz im ,Stahlbau“ 1929, Heft 17, mdgen
folgende Angaben geniigen: Die Grundungen und PfeilerfiRe der beiden

9 Vgl. ,Die Bautechnik®* 1928, Heft 41, S. 622.
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Ufer sind fertig, auch der Verankerungsblock auf der New Yorker Seite
ist so weit fertig, dal die Verankerungsteile eingebaut werden konnten.
Die Eisenkonstruktion der Pfeiler war bis zum zehnten GeschoB auf-
gestellt. (Inzwischen sind auch die beiden letzten Geschosse aufgestellt.)
Von dem Draht fur die Kabel waren rd. 10000 t fertig. Da die Liefer-
fristen zum Teil unterschritten wurden, ist mit rechtzeitiger Fertigstellung
der Bricke zu rechnen. M allenhoff.

Schwimmender Luftfahrthafen fir Uberseeverkehr. Nach Eng.
News-Rec. 1929 vom 16. 5. soll demnéchst mit der Herstellung eines
bereits vor einigen Jahren entworfenen schwimmenden Luftschiffahrthafens
in Amerika begonnen werden. Der Entwurf sieht fir die Uberquerung
des Ozeans in Abstdnden von 750 km eine Reihe solcher schwimmender
Landungsplatze vor, die mit Unterkunftsrdumen fir die Reisenden sowie
mit Schuppen fir Flugzeuge und Reparaturwerkstatten ausgeristet sein
sollen. Der erste, zundchst geplante Schwimmbhafen soll versuchsweise
etwa auf der halben Strecke zwischen New York und den Bermuda-Inseln
stationiert werden. Die obere Plattform, die 364 X 122 m umfassen soll,

ist etwa 23 m Uber der Wasseroberflache vorgesehen. Sie wird aus Stahl-
platten hergestellt. Als Unterstitzungen sollen die aus der Abbildung
des Modells erkennbaren schwimmenden S&ulen dienen, die dem Ganzen
auch bei ungewdhnlich hohen Wellen eine sichere Schwimmfahigkeit geben.
Im unteren Teil der Sdulen sind etwa 23 m unterhalb der Landungsflache
besondere Schwimmkasten angeordnet, die 10,6 m hoch sind und bei
glattem Wasserspiegel gerade ganz eintauchen. Ungeféhr 21 m unterhalb
dieser Schwimmkasten sind an S&ulenverlangerungen Belastungskdrper zur
Erhaltung des Gleichgewichtes angebracht. Die Schwimmstitzen sind
untereinander durch einen Diagonalverband versteift. Der schwimmende
Hafen wird durch ein nach dem Grund hin stufenweise schwacher werdendes
Kabel mittels einer besonderen Verankerung festgelegt, so daB er sich nach
dem Winde und Wellengang frei einstellen kann. Zs.

Zuschriften an die Schriftleitung.

Versuche an Armco-Eisen. Unter dieser Uberschrift hat Professor
M ullenhoff in der ,Bautechnik* 1929, Heft 22, Ergebnisse Uber Rost-
versuche mit Armco-Eisen im Vergleich zu gewdhnlichem Fluf3eisen ver-
offentlicht, die er an Plattchen im Freien und im Rauchschlote eines Gas-
werkes ausgefiihrt hat. Er kommt aus den Versuchen zu dem Ergebnis,
daB die angeblich groBere Widerstandsfahigkeit des Armco-Eisens gegen
den Rostangriff unter den dort vorliegenden Verhéltnissen nicht vor-
handen war.

Die von Prof. Mullenhoff fir die Versuche verwendeten Eisensorten
hatten folgende Zusammensetzung:

c P Mn S Si Cu
Armco-Eisen 0,04 0,010 0,07 0,0225 0,01 0@8 °g
FluReisen 0,05 | 0,019 0,295 0,0305 0,01 0,305 0o
Auffallend ist hier der hohe Kupfergehalt des FluReisens von

0,305 % Cu. Es handelt sich hier offenbar nicht um ein normales,
sondern um ein mit Kupfer legiertes FluReisen. Nun ist aber durch zahl-
reiche, in' den letzten Jahren durchgefiihrte Korrosionsversuche, die in
Laboratorien und als GroRRversuche durchgefihrt wurdenl, mit ziemlicher
Ubereinstimmung festgestellt worden, daR ein Kupferzusatz zum Eisen
die Korrosion stark herabsetzt. Eigene, in der Versuchsanstalt des
Reichsbahn - Zentralamts durchgefiihrte Versuchsreihen an St&hlen mit
verschiedenem Kupfergehalt haben diese Erscheinung ebenfalls be-
statigt. Aus den Kurven Abb. 1 u. 2 geht hervor, daB der Kor-
rosionsangriff in Schwefelsaure, Salzsaure und Leitungswasser mit zu-
nehmendem Kupfergehalt stark abféllt, und zwar bis zu etwa 0,30 bis
0,40 °/0 Cu, wahrend bei hoéherem Kupfergehalt der Korrosionsangriff

9 Stahl und Eisen 1926, Nr. 52,
kupferten Stahles” von K. Daeves.

»Die Witterungsbestandigkeit ge-
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wieder leicht zu-
nimmt. Das von Prof.
Midllenhoff als Ver-
gleichsmaterial ver-
wendete  FluR3eisen
liegt mit 0,30 % Cu
fast in dem Bereich
der Kurve, wo der
Korrosionswider- a
stand am geringsten
ist. Es ist wohl
ohne weiteres an-
zunehmen, daB seine
Versuchsergebnisse
hierdurch nicht un-
wesentlich beeinflut
wurden.
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In der Versuchs-
anstalt des Reichs-
bahn - Zentralamts
wurden in letzter
Zeit ebenfalls Kor-
rosionsversuche an
Armco-Eisen im Ver-
gleich zu gewdhn-
lichem Kesselblech
durchgefiihrt. Der
verwendete  Werk-
stoff hatte folgende
chemische  Zusam-
mensetzung:
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Diese Proben wurden in s<ioger un(l in 1% 'ger Schwefelsdure,
loroiger Salzsdure, 5°/0iger Essigsaure und Leitungswasser vier Wochen

der Korrosion ausgesetzt. Samtliche Proben wurden mit Walzhaut ge-
pruft. Das Ergebnis enthalt die nachstehende Tabelle.

Gewichtsverlust in mg/cm2

Werkstoff Losung Probenoberflache
Armco-Eisen . . 5%ige 185
Kesselblech . . . Schwefelsaure 418
Armco-Eisen . . 1°/oige 45
Kesselblech . . . Schwefelsdure 78
Armco-Eisen . . 170 »ge 22,3
Kesselblech . . . Salzsaure 22,5
Armco-Eisen . . 5%ige 17
Kesselblech . . . Essigsaure 3,5
Armco-Eisen . . - 11
Kesselblech . . . Leitungswasser 26

Aus diesen Ergebnissen geht eine Uberlegenheit des Armco-Eisens
hervor. Nur in Salzsdure konnte kein Unterschied festgestellt werden.

Ebenso wurden KorrosionszerreiRversuche mit Armco-Eisen und
Kesselblech ausgefuhrt. Die Zerreil3stdbe wurden einen Tag in 5°/o‘ger
und sechs Tage Ln I°/Oiger Schwefelsdure korrodiert. Die Abnahme der
Zugfestigkeit ist beim Kesselblech in fast allen Fallen héher als beim
Armco-Eisen.

Zusammenfassend kann man folgendes sagen: Die in der Versuchs-
anstalt des Reichsbahn-Zentralamts ausgefiihrten Korrosionsversuche mit
Armco-Eisen im Vergleich zu gewodhnlichem Kesselblech ergaben in fast
allen Fallen eine Uberlegenheit des Armco-Eisens.

Die Versuchsergebnisse von Prof. Millenhoff sind durch den hohen
Kupfergehalt des von ihm verwendeten FluBeisens offenbar stark beein-
fluBt worden. Hierauf ist wahrscheinlich die von ihm gefundene Gleich-
wertigkeit des Verhaltens von Armco-Eisen gegeniiber FluBeisen beim
Rostversuch zuruckzufiihren. Dr. W. Marzahn, Berlin.

Erwiderung.

Der verhdltnismaRig hohe Kupfergehalt des bei meinen Versuchen
verwendeten FluBeisens war mir allerdings auch schon aufgefallen; ich
habe ihm zunachst keine weitere Beachtung geschenkt, da einerseits
die FluRReisenbleche aus dem normalen Lagervorrat der Firma genommen
waren, die mir die Anregung zu den Versuchen gegeben hat, und da
anderseits Kupfergehalte von einigen Zehntelprozent in dem normalen
FluBeisen ofter Vorkommen sollen, als man meist annimmt, vermutlich
weil bei sehr vielen Analysen der Kupfergehalt nicht mitbestimmt wird.

Ich bin Herrn Dr. Marzahn dankbar fur den Hinweis, daR dieser
zufallige Kupfergehalt wahrscheinlich das Ergebnis stark beeinflut hat.

Das Verhaltnis der von ihm mitgeteilten Korrosionsverluste schwankt
ziemlich stark; es bestéatigt das meine Auffassung, daR nur Dauerversuche
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unter Verhaltnissen, die der Praxis moglichst nahekommen, ein end-
gultiges Urteil gestatten.

Da mir von befreundeter Seite weiteres Versuchsmaterial zur Ver-
fugung gestellt wird, werde ich die Versuche demnéchst in etwas groRerem
MaRe wiederholen und beabsichtige, seinerzeit an dieser Stelle dariiber
zu berichten.

In einer Zuschrift an mich erklart die Armco-Eisen-Gesellschaft
Ubrigens, das mir Ubergebene Material sei unmdoglich echtes Armco-Eisen
gewesen, da sie jede Gewéahr Ubernehme, daf solches héchstens 0,15 °/0
gesamte Beimengungen habe. Es ist naturlich jetzt nicht mehr mdglich,
genau festzustellen, ob bei der mir Uibergebenen Probe eine Vertauschung
vorgekommen ist. Die weiteren Versuche werden hoffentlich Kilarheit
bringen. Prof. Millenhoff.

Wir schlieen hiermit die Aussprache. Die Schriftleitung.

Personalnachrichten.

Deutsches Reich. Reichsbahn-Gesellschaft. Ernannt: zum
Reichsbahnrat: Reichsbahnamtmann Mondrzik in Essen; — zum Reichs-
bahnamtmann auf Dienstposten von besonderer Bedeutung: die Reichs-
bahnamtmanner Borstorff in Leipzig-Wahren und Speer in Mannheim
sowie der technische Reichsbahnoberinspektor Drosdau In Gleiwitz; —
zum Reichsbahnamtmann: die Reichsbahnoberinspektoren Kock in Wuster-
mark, Jandy in Kassel, Hoffsimmer in Kodln, Zarnekow in Neuf,
BarthelmeflR in Kéln, Werner M iller in Magdeburg, Collmann von
Schatteburg in Mainz, Friedrich in Oppeln, FleBner, Keese und
Brunken in Oldenburg, die technischen Reichsbahnoberinspektoren Krohn
in Berlin, H&ring in Elberfeld, Badewitz in Erfurt, Witzell in Hers-
feld, Reisenweber in Aschaffenburg, Schéffel in Minchen und Tamm
in Leipzig; — zum Oberlandmesser auf wichtigerem Dienstposten: die
Oberlandmesser Grin in Breslau, Schwartz in Magdeburg, EnRlin
und Beck in Dresden, WeilRenstein, Schreiwei, Minz, Rhein-
weiler, Betz, Heldmaier und Stahl in Stuttgart.

Versetzt: Direktor bei der Reichsbahn Dr. jur. Ditmar, bisher beim
R Z A. in Berlin, zur R B. D. Berlin, die Reichsbahnoberrate von Con-
rad i, Dezernent (Mitglied) der R. B. D. Erfurt, in gleicher Eigenschaft zur
R B. D. Berlin, Berghauer, Vorstand des Maschinenamts Halle (Saale),
als Vorstand zum Maschinenamt Kéln-Deutz, Ludwig Bauer, Dezernent
beim Zentralbauamt der Gruppenverwaltung Bayern in Minchen, in
gleicher Eigenschaft zur R B. D. Augsburg, und Hans Braun, Vorstand
des Betriebsamts Eger, als Dezernent (Mitglied) zur R B. D. Regensburg,
die Reichsbahnrate Jargon, Vorstand des Verkehrsamts Altona, als
Vorstand zum Verkehrsamt Gera, Dr. jur. Kalischek, bisher bei der
R. B. D. Osten in Frankfurt (Oder), als Vorstand zum Verkehrsamt Fulda,
Dr. jur. Streitz, bisher bei der R B. D. Stettin, zur R B. D. Osten in
Frankfurt (Oder), Dr. jur. Seitz, bisher bei der R B. D. Wirzburg, zur
R B. D. Essen, Unruh, Vorstand des Maschinenamts Weienfels, zum
R Z A in Berlin, Heyne, Vorstand des Maschinenamts Kéln-Deutz, als
Vorstand zum Maschinenamt Halle (Saale), Schuhmacher, bisher beim
R Z A.in Berlin, als Leiter einer Abteilung zum Ausbesserungswerk
Schneidemihl, Hans Schéfer, bisher beim Ausbesserungswerk Miinchen,
zum Ausbesserungswerk Neuaubing, Rdckl, bisher bei der R B. D.
Minchen, zum Maschinenamt Regensburg, Bernhardt, bisher beim
Maschinenamt Leipzig 1, als Vorstand zum Maschinenamt Allenstein, und
Reinhardt, Vorstand des Neubauamts Friemersheim, infolge Aufldsung
dieses Amts zur R B. D. KélIn, sowie die Reichsbahnamtmé&nner Sommer,
bisher beim R Z A in Berlin, zur R B. D. Kéln, Rdédenbeck und
Redmann, bisher beim R Z A.in Berlin, zur R. B. D. Berlin.

Uberwiesen: Reichsbahnrat Schumann, bisher bei der R B. D. Kéln,
als Leiter einer Abteilung zum Ausbesserungswerk Koln-Nippes.

Ausgeschieden: Reichsbahnrat Johann Zache, bisher bei der R B. D.
Magdeburg.

In den Ruhestand getreten: die Reichsbahnoberrédte Paul Beyerle,
Dezernent (Mitglied) der R. B. D. Stuttgart, und Adolf Kohlborn, Vor-
stand der Starkstrominspektion in Minchen, die Reichsbahnamtmanner
Rechnungsrate Otto Grasse und Berthold Graefe, Hilfsdezernenten bei
der R B. D. Berlin, sowie die Reichsbahnamtmé&nner Maximilian Gdbel,
Hilfsdezernent bei der R B D. Elberfeld, Andreas Kersten, Vorstand
des Bahnbetriebswerks Gera, Hermann Ruhmtorf, Vorstand des Bahn-
hofs Neuf, Friedrich Asten, Hilfsdezernent bei der R B. D. Magdeburg,
Julius Martini beim Bauamt Miuinchen 3 und Leopold Adels, Vorstand
des Verkehrsbiiros bei der R B. D. Oldenburg.

Gestorben: Reichsbahnoberrat Hangarter, Dezernent (Mitglied) des
R Z. A. in Berlin, Reichsbahnrat Franz Sauer, Vorstand des Kohlen-
abnahmeamts in Essen, die Reichsbahnamtménner Freyschmidt, Hilfs-
dezernent bei der R B. D. Magdeburg, Hornung bei der R B. D. Regens-
burg und Oeller, Vorstand der Bahnmeisterei Niirnberg Hauptbahnhof 1
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