DIE BAUTECHNIK

7. Jahrgang
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Ae i um 25jéhrigen Bestehen des Deutschen Stahlbau-Verbandes.
Von Schaper.

Vor 25 Jahren wurde der ,Verein Deutscher Bricken- und
Eisenbaufabriken®, der spater seinen Namen in ,,Deutscher Eisen-
bau-Verband* und neuerdings in ,,Deutscher Stahlbau-Verband*
uménderte, ins Leben gerufen, In ihm fand sich der Uberwiegende Teil
der deutschen Briicken- und Eisenbauanstalten zusammen, um kinftig die
mannigfaltigen Interessen gemeinsam zu vertreten. Es ist selbstversténdlich,
daRR die hauptsachlichsten Interessen einer solchen Vereinigung auf wirt-
schaftlichem Gebiete liegen. Diese sind aber in der langen Zeit seit der
Grindung des Vereins — das soll mit allem Nachdruck hier gesagt
werden — niemals so stark in die Erscheinung getreten, dal eine
Schéadigung der entgegengesetzten Interessen der abnehmenden Kreise
die Folge war. Es hat sich vielmehr sehr bald nach der Grindung des
Vereins zwischen ihm und den Abnehmerkreisen, namentlich zwischen ihm
und der Hauptabnehmerin, der Verwaltung der preuflisch-hessischen
Staatseisenbahnen, ein besonderes Vertrauensverhéltnis herausgebildet.
Dies ist vor allem dem Umstande zu verdanken, daB der Verein es sich
zur ernsten Aufgabe machte, durch umfangreiche Versuche die noch
offenen Fragen des Stahlbaues zu klaren und durch Gewé&hrung von
Beihilfen zu den Fonds der Technischen Hochschulen und zur Druck-
legung von Doktorarbeiten und anderen wertvollen wissenschaftlichen
Abhandlungen und durch Ausschreibung von Wettbewerben zur L&sung
verwickelter Aufgaben des Eisenbaues die Ingenieurwissenschaften zu
fordern. Bald nach der Grindung des Vereins wurde von ihm der
»Ausschull far Versuche im Eisenbau“ ins Leben gerufen, dem
auBBer berufenen Mitgliedern des Vereins auch Vertreter der damaligen
preuBisch-hessischen Staatseisenbahnen und Professoren der Technischen
Hochschulen beitraten. Nach den Angaben und unter der Leitung dieses
Ausschusses wurden im Laufe der Jahre in verschiedenen Materialprifungs-
amtern und Versuchsanstalten umfangreiche Versuche durchgefuhrt, die
der Stahlbau-Wissenschaft sehr groRe Dienste geleistet und auch die
Wirtschaftlichkeit der Stahlbauweise gefordert haben. Theorie und Praxis
des Stahlbaues wurden durch die Versuchsergebnisse auflerordentlich be-
fruchtet. Die hauptsachlichsten Versuche sind folgende:

1 Versuche zur Feststellung des Einflusses der Nietldcher auf die

Langenanderung und auf die Spannungsverteilung in Zugstaben,

2. Versuche zur Feststellung der Zweckmé&Rigkeit der verschiedenen

Arten von Anschlussen steifer Stébe,

3. Versuche zur Feststellung der Wertung der verschiedenen Niet-

verfahren (Handnietung, Maschinennietung, PreRlufthammernietung),

4. Versuche zur Feststellung der ZweckmaRigkeit gebréauchlicher

Nietverbindungen,

5. Versuche zur Feststellung der Knickkraft groRBer gedruckter Stébe

eiserner Bricken in natirlicher Grofe,

6. Versuche zur Feststellung der GroRe des Winddrucks auf Brucken,

7. Versuche zur Feststellung der Knickspannungslinie fir die ver*
schiedenen Stahlsorten,

8. Versuche zur Feststellung der zuldssigen Nietbeanspruchung bei
wechselnder Belastung,

9. Versuche mit geschweiflten Tréagern.

Die Versuche haben auch das Vertrauen des Auslandes zur Griundlich-
keit der deutschen Briickenbauwissenschaft und zur Zuverlassigkeit und
ZweckmaRigkeit der deutschen Briickenkonstruktionen gestarkt.

Das langjéhrige gute Einvernehmen zwischen dem Deutschen Stahl-
bauverbande und den Eisenbahnbehérden veranlaBte auch die Deutsche
Reichsbahn, ihre neuen Vorschriften fir die Berechnung und die bauliche
Durchbildung ihrer stédhlernen Eisenbahnbriicken in enger Zusammenarbeit
mit dem Deutschen Stahlbau-Verbande aufzustellen. So entstanden die
bekannten ,,Berechnungsgrundlagen fiir eiserne Eisenbahnbriicken* und die
»Grundlagen fur die bauliche Durchbildung eiserner Eisenbahnbricken®.
Diese neuen Vorschriften haben durch das Vertrauen weiter Kreise des
In- und Auslandes auf ihren wissenschaftlichen Wert und auf ihre praktische
Brauchbarkeit allgemeine Anerkennung und Verbreitung gefunden, eine
Tatsache, die vor allem wohl der gemeinsamen Arbeit des Deutschen
Stahlbau-Verbandes und der Deutschen Reichsbahn zu danken ist.

Die Deutsche Reichsbahn sah sich bekanntlich in den letzten Jahren
gezwungen, fir ihre neuen groéReren stahlernen Briicken hochwertige
Baustahle einzufuhren, um diese Briicken fur die neuen schweren Lasten-
zlige technisch einwandfrei ausbilden und sie erheblich billiger als in dem
bisherigen Baustoff St 37 bauen zu koénnen. Wenn es gelungen ist, die
Widerstande, die sich der Einflihrung der hochwertigen Baustéhle entgegen-
setzten, zu beseitigen, so ist dies mit in erster Linie der tatkréftigen
Hilfe des Deutschen Stahlbau-Verbandes zu danken, der sich trotz mancher
Unbequemlichkeiten, die die hochwertigen Baustdhle in der Werkstatt
und auf den Lagerplatzen verursachen, energisch fir die hochwertigen
Baustéhle einsetzte. Dal3 der Deutsche Stahlbau-Verband zusammen mit
der Deutschen Reichshahn mit der Férderung der hochwertigen Baustéhle
den richtigen Weg gegangen ist, das zeigt die Tatsache, dafl auch die
neuen groflen Briicken des Auslandes, z. B. die Briicke Uber den Kleinen
Belt und die Briicken Uber den Dnjepr, in den neuen deutschen Stahlen
ausgefuhrt werden und dal3 die auslandischen Huttenwerke bestrebt sind,
die deutschen hochwertigen Stahle selbst zu erzeugen.

So hat sich der Deutsche Stahlbau-Verband in den 25 Jahren seines
Bestehens als ein eifriger Forderer der technischen Wissenschaften, des
Fortschrittes der praktischen Fragen des Stahlbaues und der deutschen
Volkswirtschaft bewiesen. Alle Abnehmerkreise des deutschen Stahlbaues
und alle Freunde der Wissenschaft der Stahlbauweise konnen nur den
lebhaften Wunsch haben, daR der Deutsche Stahlbau-Verband ungeschwéacht
fortbestehen mdge und dafl ihm eine glickliche Zukunft beschieden sei.

Die neue viergleisige Eisenbahnbricke Uber die Norderelbe in Hamburg.
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Geschichtliches.

Auf der zur Deutschen Reichsbahn gehdérenden Strecke Hamburg—
Harburg an der stromaufwarts gelegenen Grenze des Hamburger Freihafens
werden vier Eisen-
bahngleise Uber die
Norderelbe gefiihrt,
und zwar zwei fir
den  Personenzug-

verkehr und zwei
fur den Guterzug-
verkehr in Linien-

betrieb. Hierzu dien-
ten bis vor kurzem
zwei Reihen von je
drei  zweigleisigen
eisernen Uberbauten
von je 99,176 m
Stutzweite, die nach
dem Entwurf des

Baurats Lohse er- Abb. 2.

Alte Brucke, von Sidosten gesehen.

Von Reichsbahnoberrat Blunck, Altona

baut wurden, und zwar die eine Reihe in den Jahren 1868 bis 1872 und
die zweite in den Jahren 1892 und 1893. Lohse hat die von ihm erfundene

Konstruktion in der Zeitschrift fUr Bauwesen 1885 auf Seite 79 ff.
eingehend beschrie-

ben. Er war von
der Absicht aus-
gegangen, ein Brik-
kensystem in Bogen-
form zu schaffen,
das keinerlei waage-
rechten Auflager-
schub auf die Pfeiler
Ubertrug. Er kam
daher auf den Ge-
danken, einen als
Héangegurt  wirken-
den, auf Zug bean-
spruchten Bogen mit
einem daruber an-
gebrachten gleich
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konstruierten Druckbogen zu ver-
binden und die Lasten der an-
gehéngten Fahrbahn durch senk-
rechte Héngestdbe gleichmalig auf
beide Bogen zu verteilen, so daB
deren waagerechte Wirkungen in
den gemeinschaftlichen Auflagern
sich gegenseitig ausglichen und
die Pfeiler nur in senkrechter Rich-
tung belastet wurden. Wie Lohse
zum Ausdruck bringt, macht diese
Konstruktion den Eindruck groRer
Leichtigkeit. Er weist auch nach,
dal3 seine Konstruktion tatséchlich
leichter war als die anderen damals
bestehenden  &hnlichen  Bricken
gleicher Stutzweite. Fur den da-
maligen Stand der Wissenschaft ist
diese Schopfung des Baurats Lohse
unbedingt als genial zu bezeichnen
(Abb. 1 u. 2).

Man kann sich vorstellen, dal dieses Bauwerk mit der schénen,
geschwungenen, doppelwelligen Linienfihrung damals viel Beachtung fand,
und da diese sonst wohl kaum wieder zur Anwendung gekommene
Konstruktion mit ihrer eigenartigen Form mit der Zeit als ein Wahrzeichen
Hamburgs angesehen wurde.

/i'f. min

Abb. 3.

Abb. 4.

Wahl des Systems fur die neue Bricke.
Als nun die alte viergleisige Briicke den neuen erhéhten Anforderungen
des Eisenbahnverkehrs nicht mehr gewachsen war und in den Jahren

Abb. 5. Endportale vor der Verstarkung.

Abb. 1. Alte Bricke, von Suden gesehen.
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1926 und 1927 erneuert werden
sollte, lag es nahe, das alte System
als ein Wahrzeichen Hamburgs bei-
zubehalten. Man mufRte aber
bericksichtigen, dal inzwischen von
dem Hamburger Staat neben der
alten Eisenbahnbriicke eine neue
StralRenbricke, die Freihafen-Elbe-
briicke, erbaut worden war, bei der
als Haupttragersystem ein Zwei-
gelenkbogen mit Zugband gewahlt
worden war. Diese Bricke st
eine zweistdckige StralRenbriicke;
wéhrend unten der StraRenverkehr
hintbergeleitet wird, soll oben
spater einmal die Hochbahn hin-
Ubergefihrt werden.  Fur diese
zweistockige Ausbildung war das
Lohse-System  ungeeignet. Man
konnte sich der bestehenden alten
Eisenbahnbriicke nur insofern an-
passen, als der Obergurt des Zweigelenkbogens die Form des Obergurtes
des Lohse-Tréagers erhielt. Da aber in der seitlichen Ansicht die Durch-
schneidung derzweistdckigenZweigelenkbogenbriicke durch die Hange-
gurte des Lohse-Tragers unbefriedigend wirkte (Abb. 2), entschloR man
sich auch fir die neue Eisenbahnbriicke zum System der Freihafen-Elbe-

Neue Bricke als Gerbertrager im Modell.

Neue Bricke im Modell.

brucke. Nur so konnte ein einheitlich wirkendes Brickenbild erzielt werden.
Es ist auch an Modellen untersucht worden, ob es zur Vermeidung
einer dem Auge des Beschauers auffallenden allzu grofRen Anhaufung von

Abb. 6. Endportale nach der Verstarkung.
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Langsansicht

Abb. 8. Lé&ngsansicht und Verbéande.

Eisenmassen nicht vorzuziehen sei, die neue Briicke als Gerbertrager mit ~ dieser sollen spater an die hochgelegene Fahrbahn und den Ober-
Gurtungen, die sich dem Untergurt und der hochgelegenen Fahrbahn der ~gurt des Bogens eiserne Paralleltrager fiir die Uberfuhrung der Hoch-
Freihafen-Elbebriicke moglichst gut anpaften, auszubilden (Abb. 3). bahn angeschlossen werden. Das Gesamtbild beider Bricken wird
Man wollte priifen, ob durch bewuBte véllige Abweichung von der Form  dann erst vollstandig werden; durch steinerne Portale an der Eisen-
der benachbarten Freihafen-Elbebrucke
eine  befriedigendere = Gesamtwirkung Querschnitt in Mitte Uberbau o ]
erzielt werden konnte. Diese Lésung Querschnit bei den Zwisehenportalen
hat man aber nach Einholung eines
Gutachtens der Akademie des Bau-
wesens fallen lassen. Die Akademie
sprach sich dahin aus, dal benachbarte
Briicken am besten bei gleicher Form-
gebung wirken (vgl. Abb. 4 und den
Aufsatz von Schaper, ,,Die Bautechnik®
1924, S. 57).
Der im endgultigen Zustande als
Zweigelenkbogen ausgebildete Haupt-
trager wurde unter Anordnung eines
Gelenkes im Scheitel des Bogenunter-
gurts und vorlaufiger Fortlassung des
gegenuberliegenden Obergurtstabes zu-
nachst als Dreigelenkbogcn montiert.
Als solcher hatte er das Eigengewicht
der Eisenkonstruktion aufzunehmen. Erst
nach der Ausriistung wurde der fehlende
Obergurtstab  spannungslos eingesetzt
und hierdurch der Dreigelcnkbogen in .
einen Zweigelenkbogen umgewandelt. Abb. 9a. Querschnitte.
Die weiterhin auftretenden Belastungen,
die Verkehrslast und ein Teil der
standigen Last aus Belag und Oberbau, hauptporta/
waren nunmehr von dem Zweigelenk-
bogensystem aufzunehmen. Bei dieser
Ausfiihrung wurde nach einer Vergleichs-
berechnung durch gunstigere Spannungs-
verteilung eine Gewichtsersparnis gegen-
Uber der sonst Ublichen Bauweise
erzielt.
Die Brickenenden wurden durch
kraftige eiserne Portale abgeschlossen.
Die Verstarkungen der Portale wurden
nachtréglich ausgefuihrt, da die normalen
Portale zu schwach wirkten (Abb. 5 u. 6).
Steinerne Portale wurden geflissentlich
vermieden, besonders da auch die
Freihafen - Elbebriicke  ohne steinerne
Portale *ausgebildet worden ist. Bei Abb. 9b.  Querschnitte.

Querschnitt bei den Besichtigungsleitern
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Abb. 11. Scheitelgelenk, nur vorubergehend wéahrend der Montage wirksam, und zwar fur Eigenlast,
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Abb. 13. Querschnitt
durch den FuRweg.

bahnbriicke wiirde es nach-
teilig beeinfluRt werden.

Lageplan, System, Grund-
ri, Querschnitte der neuen
Bricke und einige Einzel-
heiten der  Konstruktion
sind in Abb. 7 bis 13 dar-
gestellt. Als Baustoff wurde
St 48 verwendet.

(Schlul? folgt.)

Bahnsteighalle Sao Paulo.

Von Oberingenieur Otto Enneper, Dortmund.

Im zweiten Vierteljahre 1926 erlie die E. F. Sorocabana, eine
brasilianische staatliche Bahngesellschaft, eine Ausschreibung auf die zu
dem Bahnhofsneubau Sao Paulo benétigten Stahlbaukonstruktionen, der von
brasilianischen Architekten und Ingenieuren rechnerisch und konstruktiv
durchgearbeitete Entwiirfe zugrunde lagen, wobei es aber freigestellt war,
Gegenvorschlage einzureichen. Bei dem sehr scharfen Wettbewerb, an
dem sich u. a. amerikanische, franzosische, englische und deutsche Firmen
beteiligten, gelang es der Firma Aug. Klon ne, Dortmund, auf Grund
mehrerer von ihr auf-
gestellten  Sonder-
entwiirfe den Auf-
trag auf die Stahl-
konstruktionen ver-
schiedener Bauwerke
und der nachfolgend
beschriebenen Bahn-
steighallezuerhalten.

Ausschlaggebend
hierfir war die wirt-
schaftliche und die
asthetische  Gestal-
tung der Bahnsteig-
halle, die in ihrer
Formgebung als vor-
bildlich  bezeichnet
werden darf und die
dazu beitragen wird,
deutscher Stahlbau-
weise auch im fernen
Auslande  Geltung
zu verschaffen.

Die Abb. 1, die von einer photographischen Aufnahme der zur Auf-
stellung gelangten Bahnsteighalle herriihrt, la8t das noch nicht durch
Mauerwerk, Dachhaut u. dgl. verdeckte Stahlbauwcrk in seiner Gesamtheit
und seiner gefélligen Formgebung erkennen. Sic zeigt deutlich die fur
den Hallenquerschnitt gewahlte (gotische) Spitzbogenform, die bei Stahl-
Hallenbauten schon mehrfach, so u. a. beim Bahnhof Friedrichstrale,
Berlin, zur Verwendung gekommen ist.

Die Gesamtanordnung der einzelnen Bauglieder sowie die Abmessungen
des Bauwerkes sind aus Abb. 2 zu ersehen.

Die Halle Uberspannt drei Paar Gleisstrdnge mit zwei seitlichen und
zwei mittleren Bahnsteigen. Sie besitzt eine Gesamtbreite von 43,2 m
zwischen den massiven Langswanden und eine Gesamtldnge von 200,0 m.
Die in Entfernungen von 10,0 m voneinander angeordneten Binder sind

Abb. 1.

in der durch klare Zweckbestimmung sich kennzeichnenden gotischen
Bogenform als vollwandige einstegige Dreigelenkbinder durchgebildet,
deren beide Fullgelenke 42,5 m auseinanderliegen und deren Scheitel-
gelenkhdhe Uber SO etwa 19,9 m betragt (Abb. 3).

Die Belichtung der Halle geschieht durch zwei seitliche Mansarden-
Oberlichter und ein mittleres Dachreiter-Oberlicht, die in Verbindung
mit den erforderlichen Entluftungstellen so angeordnet wurden, dal
durch den Rauchabzug fast keine oder nur eine geringe Beschmutzung
der Glasflachen von
innen eintreten kann.
Wahrend die beiden

Mansarden-Ober-
lichter auf die ganze
Lénge der Halle
durchlaufen, reicht
das mittlere Dach-
reiter-Oberlicht von
dem einen zum an-
deren vorletzten
Binder.  Weiterhin
geschieht die Be-
lichtung durch die
an den Endbindern
angehangten und
fur  Kittverglasung

durchgebildeten

Giebelschiuirzen, so-
wie durch die in
den massiven Langs-
mauern befindlichen
Fenster. —  Die
Oberlichter wurden in Kittloser Verglasung ausgefiihrt. Als Hauptdach-
eindeckung der Halle war Holzschalung auf Holzsparren mit einer teer-
freien Papplage vorgeschrieben.

Die Hauptentliftung geschieht durch die an den senkrechten Flachen-
des Dachreiters vorgesehenen hoélzernen Jalousien. Zur Vermeidung einer
Rauchansammlung im First des Dachreiter-Oberlichtes wurde an dieser
Stelle ein weiterer, etwa 2,0 m breiter, mit Holz abgedeckter sekundérer
Dachreiter mit seitlichen Entliftungsschlitzen angeordnet (Abb. 4). AufRer-
dem wurden zum Zwecke eines mdoglichst vollkommenen Rauchabzuges
fur etwa seitlich der beiden &uferen Gleise sich verteilende Rauch-
schwaden zwischen Firstauflagerung der Mansarden - Oberlichter und
Traufabstiitzung des Holzpappdaches Entliftungsspalte  vorgesehen

(Abb. 3 u. 5).
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‘Systemlinie des tonnenfmicen Verbandes

Zur Aufnahme des Holzpappdaches und der Oberlicht-Konstruktion
dienen die abwechselnd vorgesehenen Gitter- und Walztrégerpfetten, die
so durchgebildet sind, daB die Gitterpfetten eine Stitzweite von 10,0 m
und die Walztrégerpfetten eine solche von 5,0 m erhalten, so daR also,
da die Binder in 10,0 m Entfernung liegen, zur Aufnahme der Walztrager-
pfetten noch eine Zwischenunterstitzung (Zwischenbinder) notwendig
wurde. Diese besteht aus einer Walztréger-Konstruktion, die sich in ihrer
Form dem Obergurt des Binders anpat und sich auf die Gitterpfetten
bzw. Lé&ngsverbindungstrager abstitzt (Abb. 5).

Fur die Unterstitzung der Dachreiter-Konstruktion sind besondere
aus Walzeisen gebildete Dreigelenkbinder vorgesehen, die sich mit ihren
FuRBgelenken abwechselnd auf die Hauptbinder oder auf die an diesen
Stellen liegenden Gitterpfetten abstltzen. Durch die Gitterpfetten wird
der Untergurt der Hauptdreigelenkbogenbinder gegen ein seitliches Aus-
knicken gesichert (Abb. 6).

Die Halle erhélt vier tonnenférmige, der Bogenform des Obergurtes
des Hauptbinders angepalte Verbande, die zur Aufnahme der in Hallen-
langsrichtung wirkenden Krafte (Wind und Temperaturschwankungen)
dienen. Diese sind so gelegt, da sie auf der ganzen Hallenlange den
angeordneten Dehnungsfugen entsprechen.

Wenn auch bei dem hier besprochenen Stahlbauwerk Konstruktions-
elemente verwendet wurden, wie sie sich dem Zweck entsprechend in
Ublicher Art ergeben, so dirfte doch die eine oder andere Konstruktions-
einzelheit in ihrer Eigenart beachtenswert sein.

Dieses trifft insbesondere zu fir die in Abb. 5 dargestellte, aus
Walztragerpfetten, Gitterpfetten und Zwischenbindern gebildete Zwischen-
konstruktion, deren Anordnung in Konstruktion, wirtschaftlicher und
asthetischer Beziehung sich als vorteilhaft erwies, da sie das eine Mal
eine gunstige Stutzweite der Walztragerpfetten, das andere Mal eine

Heft 43, 4. Oktober

1929.

Ausrichtung der auf 10 m Stitzweite schrégliegenden Gitterpfetten-
Untergurte ermdglichte und weiterhin gestattete, die tonnenférmigen
Verbande der scharf gekrimmten Binder-Obergurtlinie weitgehend an-
zupassen.

Besonders hingewiesen sei auch noch auf die konstruktive Durch-
bildung der in Abstdnden von 5 m angeordneten Dachreiter-Dreigelenk-
bogenbinder, die sich mit ihren FulRgelenken einmal auf die Hauptbogen-



binder, das andere
Mal auf die Gitter-
pfetten im Anschlu3-
punkte der Zwischen-
binder abstiitzen
(Abb. 4).

Abb. 7 zeigt das
StahlguRRfuRgelenk
der normalen Drei-
gelenkbogenbinder.

Die letzten und
vorletzten Binder
wurden entsprechend
dem auf die Wind-
schiirze  wirkenden
Winddruck in &hn-
licher Weise wie die
normalen Binder
durchgebildet.  Die
Schirzenkonstruk-
tion ist an dem
letzten Binder an-
gehangt und erhalt
in Hohe von etwa
750 m dber SO
einen waagerecht an-
geordneten  Wind-
trager Ublicher Aus-
bildung, der seine
Auflagerkrafte an
die an den Lé&ngs-
wanden angeord-
neten Portalkonstruk-
tionen abgibt. Die
Fenster in den Schir-
zen wurden durch
Anklemmen an die
Unterkonstruktion so
befestigt, dal durch
etwaige Forméande-
rungen der Binder
ein Glasbruch aus-
geschlossen ist.

Die Berechnung
der Konstruktion
wurde durchgefiihrt
unter Zugrunde-
legung eines &ufRe-
ren Winddruckes von
200 kg/m2 und eines
inneren Winddruckes
von 80 kg/m2 senk-
recht getroffener
Flache. Den ort-
lichen Verhaltnissen
entsprechend  kam
eine Bertucksichti-
gung von Schnee-
last nicht in Frage.

Als  hauptsach-
lichste Beanspruchun-
gen waren fur den
zur Verwendung
kommenden Flui-
stahl St 37 vorge-
schrieben: fir Zug
und Nutzquerschnitt
1125 kg/cm?2 und
fur Druck und den
vollen  Querschnitt

1125—5  kg/cm2

Das Gewicht der
Stahlbauteile fur die
gesamte Halle be-
tragt etwa 800 t.
Nach der Unter-
zeichnung des Ver-
trages am 27. Ok-
tober 1926 wurde

Fachschrift fir
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der Auftrag telegraphisch erteilt, und zwar muften innerhalb sechs Monate
nach diesem Zeitpunkte die Konstruktionsteile in Santos angeliefert sein.
Wenn man berlcksichtigt, dal durch die langwierige Postsendung das
Auftragschreiben mit den Ausfihrungsunterlagen erst am 25. November 1926
in Dortmund einlief und fiir den Versand der Konstruktionsteile ab Bremen
auch vier Wochen benétigt wurden, so ergibt sich fur die Berechnung,

Alle Rechte Vorbehalten.

Der Umbau der Havelbricke
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die konstruktive Durchbildung und die Werkbearbeitung die
mafRig kurze Zeit von vier Monaten, welche Lieferfrist von
Aug. Klénne, Dortmund, vollig eingehalten wurde.

Durch die innerpolitischen Verhaltnisse in Brasilien ist
steighalle erst im Jahre 1928 durch einheimische Firmen
worden.

verhaltnis-
der Firma

die Bahn-
aufgestellt

in Potsdam.

Von Reg.-Baumeister a. D. Werner Koch, Berlin-Steglitz.

1. Geschichtliches und das alte Bauwerk.

Die eingleisige Weiterfihrung der ersten preuBischen Eisenbahnlinie
Berlin—Potsdam im Jahre 1846 lber Potsdam hinaus bis nach Magde-
burg bedingte damals den Bau einer Briucke Uber die Havel, die
in unmittelbarer N&he westlich des Bahnhofs Potsdam die Bahnlinie
schneidet. Der damals noch geringe Zug- und Schiffsverkehr gestattete
die Ausfuihrung einer Drehbriicke mit dementsprechend geringer Durch-
fahrthohe.

Infolge der stark gewachsenen Betriebslasten auf der Bricke, des
erhohten Verkehrs sowie sinfolge der inzwischen notwendig gewordenen
Hochlegung der Strecke Potsdam—Wildpark muRte diese Drehbriicke im
Jahre 1888 einem Neubau Platz machen. Diese in Abb. 1 dargestellte
Brucke wurde von der Firma Beuchelt & Co., Grunberg i. Schles., aus-
gefiihrt und bestand fiir jedes Gleis aus vier eingleisigen, schiefen Uber-
bauten, zwei Schwedlertréagern von je 30,80 m Stitzweite und zwei beider-
seits anschlieBenden Blechtrdgern mit obenliegender Fahrbahn von je
13,50 m Stutzweite. Das Material war schwedisches SchweiBeisen; die
Quertrager der mittleren Uberbauten waren gelenkig am Untergurt der
Schwedlertrager aufgehangt, was aus Abb. 2 ersichtlich ist.

Abb. 1 Die alte Havelbriicke (bis zum Jahre 1926).

Die Schienen waren unter Zwischenlage eiserner Unterlagsplatten
unmittelbar auf den Lé&ngstrédgern gelagert. Bei einer spateren Hebung
des Gleises wurden hélzerne Querschwellen eingebaut. Im Zusammenhang
mit dieser Gleishebung muBten die Fillstabe des oberen Windverbandes
der Schwedlertrdger herausgeschnitten und durch neue, Uber die Ebene
der Obergurte hinausragende Stdbe in der aus Abb. 18 ersichtlichen,
unschénen Art ersetzt werden. Die Auflagerknotenpunkte der Schwedler-
trager waren kastenférmig (Abb. 14 u. 18) ausgebildet, um jeweils zwei
Lagerkdrper — senkrecht zur Briickenachse in etwa 1 m gegenseitigem
Mittenabstande — nebeneinander aufnehmen und damit offenbar die
Wirkung der durch den gelenkigen Quertrageranschluf entfallenden Wind-
endportale teilweise ersetzen zu kdnnen.

Bereits im Jahre 1907 muften die aus Flacheisen bestehenden
schlaffen Diagonalen der Schwedlertrager durch Einbau von Fluf3eisenteilen
knicksicher gemacht werden, da sie durch die Erhohung der Lokomotiv-
lasten zum Teil Druck erhielten.

Das weitere, erhebliche Anwachsen der Betriebslasten bis zur Nach-
kriegszeit, die damit zusammenhéangende Einfihrung der Lastenzuge N,
E und G und die Herrichtung der Strecke Bprlin—Magdeburg fir den
Verkehr der P 10-Lokomotiven bildeten im Jahre 1924 den AnlaR fir den
Umbau dieser den neuzeitlichen Anforderungen nicht mehr gewachsenen
Briicke.

Schwedlertréger.-

2. Das neue Bauwerk.
a) Die Uberbauten.

Das Landschafts- und Stadtbild in der nachsten Umgebung der Havel-
bricke sowie die unweit oberhalb gelegene Lange Briicke, die den
einzigen Zugang fur
die vielen fremden
Besucher der histo-
rischen Potsdamer
Schlgésser und son-
stigen Sehenswirdig-
keiten vom Haupt-
bahnhof zur Stadt
Potsdam bildet, ver-
langten eine beson-
ders gute System-
auswahl fur dieses

Ingenieurbauwerk.
Von weiterer, aus-
schlaggebender Be-

Abb. 2. Querschnitt
durch die alten Schwedlerbriicken.

deutung fur die Wahl war der Wunsch der Wasserbauverwaltung, den
vorhandenen Muittelpfeiler bei dem Neubau wegfallen zu lassen.f Dies
war besonders erstrebenswert im Interesse und zur Sicherheit des standig
wachsenden, an der Briickenbaustelle sich zeitweise in beangstigender
Weise zusammendréangenden Schiffsverkehrs, der sich neben Frachtschiffen
vor allem aus Personendampfern, Motor-, Segel- und ungezéhlten sonstigen
Sportbooten zusammensetzt.

Vom Brirckenbaubiro der Reichsbahndirektion Berlin wurden drei
allgemeine Neubauentwurfe unter Assistenz der Maschinenfabrik Augsburg-
Nirnberg, Werk Gustavsburg, und der Tiefbaufirma Max Hamann Bau-
geschaft, Berlin, aufgestellt, da eine Brickenverstarkung im vorliegenden
Falle ausgeschieden werden mufite.

Der erste Entwurf (Abb. 3) sah einen vollwandigen Zweigelenkbogen
von 85 m Spannweite vor, dessen Fahrbahn im mittleren Teil angehéangt,
in der N&he der Auflager aufgestdndert war. Er hatte den Vorteil einer
einzigen, groRBen Durchfahrtdffnung fur die Schiffahrt und erforderte zwei
vollstdndig neue Widerlager, die die sichere Aufnahme des erheblichen
Horizontalschubes der Bogen unbedingt gewéhrleisten muBten. Die Bohr-
ergebnisse, von denen eins in Abb. 11 angegeben ist, lieBen selbst bei
bester Fundierung ein seitliches Ausweichen der Widerlager nicht aus-
geschlossen erscheinen, so dal man die zu erwartende Widerlager-
verschiebung schétzungs- oder versuchsweise ermitteln und bei der Be-
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messung der Haupttrager hatte be-
rucksichtigen mussen. Dieser Weg
wurde nicht beschritten und der
Entwurf aus begreiflichen Griinden
reriassen.

Der zweite Entwurf sah einen
Trapezfachwerktrdger mit Unter-
teilung von 61 m und beiderseits
anschlielende  Blechtrdger  von
14,10 m Stitzweite vor (Abb. 4).

'y Der dritte Entwurf (Abb. 5)
wich von dem zweiten nur durch
den statt des Trapeztrégers Uber
der Mitteldifnung  vorgesehenen
Langerschen Balken (durch einen
Stabbogen verstarkten Blechtragen
ab. Der Langersche Balken hat vor
einem  Fachwerktréger jeglicher

Form u. a den Vorteil eines Abb. 3.

Abb. 4. Zweiter Xeubauentwurf (Trapeztrager /= 61 m,
beiderseits anschlieBende Blechtrager /= 14,80 m).

freieren, ungestorteren Durchblicks. Dieser letzte, unter voller Wirdigung
der oben angefuhrten Belange und unter Wahrung der konstruktiven und
wirtschaftlichen Erfordernisse aufgestellte, allgemeine Entwurf war als
eine technisch gute und &sthetisch sehr befriedigende Losung der Aufgabe
zu bezeichnen und wurde zur Ausfihrung angenommen. Die beiden ein-
gleisigen Bauwerke, die dem Lastenzuge X genligen, besitzen je zwei
Settendffnungen, Blechtrager mit tiefliegender Fahrhahn von je 14,10 m

Abb. 6.

Stutzweite, und je eine Mittel6ffnung von 61 m Stitzweite, durch Stab-
°ogen verstarkte Blechtrager. Der Langersche Balken ist damit meines
Wissens in Deutschland zum ersten Male als Haupttragersystem fir eine
Eisenbahnbriicke zur Anwendung gelangt.

Als Baustoff wurde fur samtliche Teile St 48, fur die Lagerkdrper
Stahlgnfl 52-81 verwendet Die Materialprifungen des St 48 haben als
Kleinstwerte eine Bruchfestigkeit von 4800 kg cm2, eine Bruchdehnung

Erster Xeubauentwurf (Zweigelenkbogen /= 85 m).

von 18° 0, eine Zugspannung an der
Streckgrenze von 2900 kg cm2 er-
geben.

Das System eines Fiaupttragers
der Mittel6ffnung zeigt Abb. 6. Die
Bogenanfangspunkte des Stabbogens
liegen 0,20 m unter der Oberkante
des 2 m hohen Stehbleches des

Balkens; die Bogenachse liegt im
allgemeinen auf einer Parabel,
deren Scheitel sich im Punkte 8
befindet.
Die Pfeilhdhe des Bogens
7,2
(/ = 720 m= 610

ergab sich aus der Bedingung, daf
an den Punkten 3 und 13, bei denen
ein Querrahmen mit oberem Riegel
ausgefuhrt werden sollte, die er-

Abb. 5. Dritter Xeubauentwurf (Langerscher Balken /='61 m, beider-
seits anschlieBende Blechtrager /= 14,80 m). Ausgefihrter Entwurf.

forderliche Hohe des Lichtraumprofils unter Berucksichtigung spaterer
elektrischer Oberleitung vorhanden sein mufite. Wéhrend auf der rechten
Seite der Parabelbogen bis zum Ende durchgefihrt ist, ist auf der linken
Seite mit Rucksicht auf das kurze Endfeld 0— 1 von der Parabelform
insofern abgewichen worden, als die Punkte 1 und 2 auf einen Kreis-
bogen g'elegt sind, der sich im Punkte 3 tangential an die Parabel an-
schliet. Die Fachweite betragt 3,87 m bezw. 2,95 m im Endfelde 0 — 1.

Osrgfeilerl

Gles Hagdebarg-Beiiri

System der neuen Havelbricke.

Die beiderseits anschliefenden Blechtrager der Seiten6ffnungen haben
eine Stehblechhéhe von 1,60 m und sind auf den Widerlagern beweglich
und auf den Pfeilern mittelbar auf Konsolen des Versteifungsbalkens der
Mitteléffnung gelagert, so daB durch die gemeinschaftliche Auflagerung
der Uberbauten auf den Pfeilern eine ginstigere Beanspruchung der
Pfeiler im Innern und des Baugrundes erreicht wurde und die Pfeiler im
oberen Teile schlanker gehalten werden konnten.
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Der Stabbogen besitzt einen T-formigen Querschnitt, wie er aus Abb. 7
ersichtlich ist. Seine Herstellung ist mit den in der Werkstatt zur Ver-
fugung stehenden Nietmaschinen unschwer; die Vernietung auf der Bau-
stelle bot an den Knotenpunkten des Bogens teils erhebliche Schwierig-

100 &jost.
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Abb. 7 (2. Teil). Querschnitt der neuen Bricke.

Bauart der Gruppenverwaltung Bayern.
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keiten, so daR mehrfach
wegen der UberméaRigen
Schrégstellung der Dop-
per die SchlieBkopfe der
Niete  exzentrisch  zu
sitzen kamen und die
Niete schlieRlich durch
konische Schraubenbolzen
ersetzt werden muRten.
Die Uberleitung der
Druckkréfte aus dem
Versteifungsbogen in den
waagerechten Balken an
den Auflagern ist in ge-
schickter Weise dadurch
gelést worden, daf® der
obere Teil des in halber
Hohe geteilten Balken-
stehblechs im Endfelde
ohne StolR in das Steh-
blech des Bogens Uber-
gefihrt wurde (Abb. 7 u. 8).
-Die Fahrbahnkonstruk-
tion ist durch die zur Ver-
flgung stehende, sehr
geringe Bauhohe relativ
schwer ausgefallen. Die
Bauhdhe  betragt nur
71 cm und stellt das
Mindestmall dafur dar;

Bauart Kuhnke.

Abb. 8. Gemeinsame Auflagerung
der Uberbauten auf dem Pfeiler.

eine VergroBerung dieses Males
war schlecht maglich, da einerseits
die geringe Durchfahrthohe fiir
die Schiffahrt von 4,05 m bei MW
und von 2,98 m bei HW nicht
weiter herabgesetzt und ander-
seits die zur Bricke fihrende,
im AnschluB an den Bahnhof
Potsdam von der Saarmunder
Stralenbricke an  beginnende
Rampe von 1:113 nicht ohne
Schaden fur die wirtschaftliche
Betriebsfihrung der Bahn erhoht
werden durfte.

Die Fahrbahn ist eine offene.
Auf beiden Brucken ist Reichsober-
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Ansicht des Ostpfeilers

bau K mit Schienen S 49 (ohne Leitschienen)

-iSS Beeeeeeea STS--mmm-- Bz'$l§§£ka”‘e Oufiagerstein auf steineichenen QuerschweUen von 24 cm

Schienenrost
i
verlascht
I'VvT.y
Schienenrast
\ Grundrif3 f Bau it

Abb. 11 (1. Teil). Pfeiler der neuen Bricke.

Schnitt a -b
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Abb. 11 (2 Teil).

Héhe und 26 cm Breite verlegt. Zur Herab-
minderung der StdfRe der Betriebslasten
o sind zwischen Schiene und Unterlagsplatte
Gewebebauplatten der Gesellschaft fir
Isolierung gegen Erschitterungen und Ge-
rausche m. b. H., Berlin-Charlottenburg,
ZTot  Bohrloch N:Z eingelegt. Die Befestigung der Quer-
"tfjur/'mm schwellen auf den Langstragern ist bei der
rZin ., NooraSchiamm sudlichen Bricke nach der in Bayern
©- scharfer grauer iiblichen, bewahrten'Art (Abb. 9), bei der
feirer, scharfer nordlichen Briicke nach der Bauart Kuhnke

(D. R.P.) ausgefihrt worden (Abb. 10).

reiner Schnitt C-0
mmsand

I feiner Sand, mit Torf
§ und Moordurchsetzt

scharfergrauerSand
bis auf+Tt,Tf

ten

O newer, senkrechter Pfahl

q neuer Schragpfahl

O alter, senkrechter Pfahl Zu Abb. 11 (L. Teil).
1y

Der Hauptvorteil der bayerischen
Schwellenbefestigung (Abb. 9) ist der, daB
beim Entwurf keine Ricksicht auf die Lage
der SchienenstéBe zu nehmen ist. Eine
Auswechslung einzelner Schwellen ist meines
Erachtens mit denselben Schwierigkeiten
verbunden, wie bei der Befestigung durch
Winkel auf den Léangstragern. Die beider-

Schnitt c-6L

seitigen, in 1,30 m Abstand von Gleismitte aufgekd&mmten Langsbalken
stellen keinen Entgleisungschutz dar, sondern haben den Abstand der
Querschwellen zu wahren und die Bremskraft zu verteilen. Gegen Ab-
heben werden die Schwellen durch von unten eingeschraubte Schwellen-
schrauben mit nur einseitigem Kopf gesichert, der durch eine bezw. drei
halbe Drehungen der Schraube die Schwelle zum Abheben freigibt. Die
SeitenstoRe werden durch die unbedingt genau zu bemessende Einkdmmung
der Schwellen Ubertragen, die bei vielen Ausfihrungen leider nicht in
wunschenswerter Weise geschehen ist, von der aber die Bewdhrung dieser
Befestigungsart sehr abhéngig ist.

Die Bauart Kuhnke (Abb. 10) verlangt in etwa 10 cm Abstand gelochte
Seitenwinkel, die, durch Laschen auf der Oberseite der Lé&ngstréger be-
festigt, an den AufRenseiten dieser Tréger verlaufen. An die senkrechten
Winkelschenkel sind Flacheisen genietet; sie erzwingen eine Beteiligung
auch des &uBeren Winkels der Langstrager am Widerstande gegen
Abbiegen bei belasteter Schwelle, da sie unter die Deckplatte der
Langstrager greifen. Die Schwellenauswechslung ist meines Er-
achtens leichter mdglich als bei der bayerischen Art; auch hier ist die
Lage der Schienenstdfle beim Entwurf nicht zu berucksichtigen, da
innerhalb der Grenzen der 10-cm-Lochung eine beliebige Schwellenteilung
moglich ist.
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b) Die Pfeiler.

Die Pfeiler fir das neue Bauwerk (Abb. 11) muRten bis auf den
Pfahlrost, der nur in dem notwendigen Umfange erganzt wurde, voll-
standig erneuert werden; sie bestehen aus Stampfbeton, dessen Mischungs-
verhdltnisse in einem folgenden Abschnitt erlautert werden, mit einer Eisen-
klinkerverblendung von 25 bezw. 38 cm Stéarke, die 30 cm unter NW be-
ginnt. Die Abdeckplatten bestehen in der Hauptsache aus Beton 1:4
mit 3 cm starkem Vorsatzbeton, der zur Erzielung einer den Eisenklinkern
etwa entsprechenden, dunklen, graublauen To6nung unter Zusatz von
Terrasit bereitet wurde. Die Auflagersteine (Abb. 11) mit den Abmessungen
1,60X1,60X0,70 m aus Eisenbeton 1:3 haben Spiralbewehrung von 12 cm
Ganghohe, auflerdem Quadratbigel und sind durch vier 1,50 m lange
Rundeisen mit Haken in dem Pfeilerschaft verankert. Zwecks schneller
und gleichmaRiger Verteilung der Auflagerdriicke auf den Pfeilerschaft
sitzen die Steine auf Eisenbetonbanken in der Abdeckplatte; diese Bénke
besitzen zur Ubertragung von Schubkraften Knaggen an der Unterseite.
Die Pfeiler sind so bemessen, dal3 sie gegebenenfalls um 60 cm aufgehoht
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werden koénnen, falls die sehr erwinschte Hoherlegung der Bahngradiente
einmal nachtréglich folgen sollte.

Der Pfahlrost besteht aus kiefernen Pfahlen von 30 bis 42 cm Mitten-
durchmesser und von 10 bis lim Lé&nge unter Flusohle. Die Pfahlkopfe
sind mit Bandeisen umflochten und 30 cm tief einbetoniert. In etwa 50 cm
Abstand und weiteren je 3 m Abstanden dariiber sind Roste aus alten
Eisenbahnschienen der Form 6 und 8 angeordnet.

Da die Pfeiler in zwei Bauabschnitten hergestellt wurden, mufiten
die Schienen in der Fuge gestoBen werden. Die dortige Verlaschung der
Schienen sollte so bemessen werden, dal3 durch jede Ankerlage mindestens
die Halfte der in der Langsachse eines Pfeilerteils angreifenden waage-
rechten Kréfte auf den anderen Pfeilerteil Ubertragen werden konnte,
was in jeder der drei Lagen die Verlaschung von drei Schienen der
Form 8 erforderte. Der unmittelbar Uber den Pfahlkdpfen befindliche
Schienenrost diente auBerdem zur gleichmaRigen Druckverteilung auf die
Pfahle, was sonst durch eine Eisenbetonplatte mit schlaffen Einlagen
erstrebt wird. (Fortsetzung folgt.)

Fordergerust fur den Kalischacht ,,Nieves®, Spanien.

Von Oberingenieur Bading, Vereinigte Stahlwerke A.-G., Dortmund, und Dr. Roeren, Skip-Compagnie A.-G., Essen.

Im Jahre 1927 erhielt die Skip-Compagnie A.-G., Essen, die sich
besonders mit dem Bau von GefalRfoérderungen und deren Nebenein-
richtungen befallt, von einer spanischen Firma den Auftrag auf eine
dieser neuartigen Anlagen. Die Ausfihrung des Fordergeriistes wurde
der Vereinigte Stahlwerke A.-G., Abteilung Dortmunder Union, Briicken-
bauanstalt, als Gesellschafter der Skip - Com-
pagnie A.-G., Ubertragen, die somit zum ersten
Male den Bau eines dieser neuartigen GerUste
Ubernommen hat.

Bei den bisher Ublichen Schachtférderanlagen
wird bekanntlich das Fordergut in Forderwagen,
die in die Forderkdérbe geschoben werden, vom

Abb. 1

Fullort zutage gebracht. Die GefaRforderung
fallit dagegen das Fordergut in einem GefalR oder
Kibel (Skip) zusammen, der unter Tage aus
sogenannten MeRtaschen gefullt und Uber Tage
in einen Bunker entleert wird.

Man unterscheidet Kippkibel und Boden-
entleerer, d. h. Gefale, die sich durch die
Art ihrer Entleerung grundsatzlich unterscheiden.
Das KippgefaR, das auch bei dieser Anlage
Verwendung findet, hat insofern einen wesent-
lichen EinfluBR auf den Bau des Fordergerustes,
als dieses an der Entleerungseite Uber eine

groRere Hohe frei von allen Verstrebungen gehalten werden muf3, damit
das GefaR wahrend des Kippvorganges aus dem Gerist heraus-
treten und gekippt werden kann. Der Kippvorgang wird selbst-
tatig dadurch erreicht, dal das Gefdl in Hohe von etwa 14 bis
19 m Uber der Rasenhdngebank mit Rollen in die Entladeschleifen ein-
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greift, bis es in eine waagerechte Lage und dartber hinaus
Entleerungstellung gebracht ist.
entleert.
tragt 6 t.
Das Fordergerust dient jetzt vorlaufig erst zum Abteufen des 700 m
tiefen Schachtes, der in etwa
2 Jahren fertiggestellt sein
soll.  Aus diesem Grunde
sind auch die vorerwahnten
Entladeschleifen  noch nicht
angebracht.
In Abb. 1 bis 4 ist das

in die
Dadurch wird das GefaR vollstandig

Gerlist dargestellt.  Abb. 1
stellt das fertig montierte
Gerust fiur die Abteufarbeiten
dar, Abb. 2 das gesamte
Fordergertst fur die end-
gultige Forderung, Abb. 3
das Vertikalgerist in Hohe
der Entladeschleifen, Abb. 4

den oberen Randtréger der
Seilscheibenbihne  mit  An-
ordnung der Abteufscheiben.

Die Eisenkonstruktion
mudte fir folgende Belastungs-
falle untersucht werden:

1 fur die Abteufarbei-
ten,

2. fur die spatere end-
gultige Forderung.

Die H6he von der Rasen-
hangebank bis Mitte Seil-
scheibe betragt 45,0 m und
bis Oberkante Aufbau 53,5 m.
Das vollstandige Ge-
rist hat ein Gewicht
von 1722 t  Die
Montage ist in der

Zeit vom 7. Mai
bis 14. August 1928
durchgefihrt  wor-
den. Zieht man
in Betracht, daB
von hier nur ein
Monteur und zwei

Facharbeiter auf der
Baustelle waren,
samtliche Hilfskrafte
in Spanien angenom-
men werden muf-
ten, und auflerdem,
daR das gesamte
Material rd. 250 m
hoch von Hand auf
einen Berg hinauf-
transportiert werden
mufte, so ist die
Montagezeit als eine
sehr kurze zu be-
zeichnen. Fiar das
Ausland ist diese
neue Anlage wieder
ein  Zeichen deut-
scher Technik und
deutschen FleiBes.

Ae R \afatdimn

das gesamte

Das Fassungsvermdgen des Gefélles fur diese Anlage be-
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Der Neubau der ,,Hohen Bricke* lUber den ElbingfluB in Elbing.

Von ®r.=3ng. Fischmann, Grunberg i. Schles.

Bei dem im Jahre 1922 vom Magistrat der Stadt Elbing veranstalteten
Wettbewerb fiir den Neubau der Hohen Brucke Uber den Elbing in Elbing
wurde die Griinberger Briuckenbauanstalt Beuchelt & Co. in Verbindung
mit ihrer Tiefbauabteilung in Berlin, der Berliner AG. fur EisengieRerei
und Maschinenfabrikation vorm. Freund und Architekt Joseph Scherer,
GroR-Lichterfelde, mit einem ersten Preise ausgezeichnet. Die alte hol-
zerne Brucke war im Jahre 1917 teilweise durch Feuer zerstért worden
und bedurfte dringend der Erneuerung. Aber erst Ende des Jahres 1924

konnte die Herstellung der neuen Briicke endguiltig ausgeschrieben werden.
Die Erteilung des Auftrages zog sich noch bis Anfang 1925 hin, und die
Gesamtausfuhrung wurde der Firma Beuchelt & Co. Ubertragen,

Beschreibung der Bricke.
Die neue Briicke (Abb. 1 u. 2) Gberspannt den Elbingstrom mit drei
Offnungen, von denen die beiden seitlichen in Eisenbeton ausgefiihrt sind
und 13,5 m Lichtweite haben, wahrend die mittlere Offnung, die eigentliche
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Schiffahrtrinne, durch eine zweifliiglige eiserne Klappbricke von 13 m
Lichtweite zwischen den Streichbalken des Leitwerkes Uberbriickt wird.
Beiderseits schliefen sich massive Rampen an, an der Ostseite von 24,0 m,
an der Westseite von 23 m Gesamtlange, so dal die ganze Lé&nge der
Bricke einschlieBlich der beiden je 4,5 m breiten Klappenpfeiler 96 m
betragt. In der Ostrampe vermitteln zwei Durchgénge von 3,5 und 4,0 m
Lichtweite den Verkehr auf der Uferstrale. AuRerdem fiihren Treppen-
anlagen von beiden Rampen nach den UferstraRen.

Die Brucke hat durchweg 5,50 m Fahrbahnbreite und beiderseits
2,25 m breite FulRwege, so dal also die Gesamtbreite zwischen den Ge-
landern 10 m betragt.

Pfeilerbau.

Beide Uferpfeiler
und beide Klappen-
pfeiler ~ sind  mit
Druckluft gegrindet.
Die  Grundungsart
wurde gewaéhlt, da
der tragfédhige Bau-
grund sehr tief, ndm-
lich 10 bis 12 m
unter MW liegt, und
weil man ferner Hin-
dernisse im Boden,
von alten Bricken-
bauten herrihrend,
erwartete, eine Ver-
mutung, die bei der Bauausfuhrung bestatigt wurde. Bei den beiden
Uferpfeilern wurde das der ausfihrenden Firma patentierte Verfahren
der Schragabsenkung angewendetl). Es kdnnen hierdurch bedeutende
Ersparnisse an Mauerwerkmassen gemacht werden, und es ist ferner
ohne weiteres maoglich, wenn der Boden sich in der angenommenen
Tiefe noch nicht als tragfahig erweist, den Pfeiler tiefer abzusenken, ohne

Abb. 1.

Abb. 2.

daB die Mittelkraft aus dem Kern herausféllt. Geringe, etwa notig werdende
Berichtigungen koénnen durch Anbringen eines Tornisters erreicht werden,
wie dies auch beim &stlichen Uferpfeiler geschehen ist, der fir eine Ab-
senktiefe bis Ordinate — 11,09 berechnet war, aber nur bis Ordinate — 10,54
abgesenkt zu werden brauchte.

Die Grundflache jedes der beiden
Uferpfeiler betragt 4,0 « 125 m. Die
beiden Klappenpfeiler (Abb. 3) haben
eine Grundflache von 18,8-5,0 m.
Far die Auflagerung der funf Haupt-
trager der festen Eisenbetoniber-
bauten wurden die sonst 4 m
breiten Pfeilerschafte auf eine Lange
von 8 m um 0,4 m verbreitert. Die
Klappenkeller, deren Sohlen 0,44 m
unter MW liegen, sind bis zur H6he
von +2,02, also bis Uber den
hochsten Hochwasserstand voéllig
geschlossen und mit wasserdichtem
Zementputz gedichtet. Die Keller
sind vom Maschinenraum aus durch
einen 0,60 m breiten und 1 m hohen Gang zuganglich.

Uferpfeiler und Klappenpfeiler haben in der Wasserlinie eine 2,5 m
breite Granitverkleidung aus ostpreuflischen Findlingen erhalten. Auch
die Pfeilervorkdpfe sind mit Formsteinen aus rotlichem séchsischem Granit

Abb. 3.
Schnitt durch den Klappenpfeiler.

1) Vgl. ,Die Bautechnik® 1929, Heft 37.

Lichtbild der Briicke von unterstrom.
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verkleidet. Die Klappenpfeiler besitzen an den Durchfahrtseiten hélzerne
Leitwerke zum Schutze der Pfeiler und Schiffe.

Zum Schutze gegen angreifende Sduren haben die Pfeiler unterhalb
der Granitverkleidung einen doppelten Inertol-Anstrich erhalten. Aus dem
gleichen Grunde sind die Grindungsohlen mit einer Flachschicht aus
schwedischen Klinkern versehen worden.

Die schriagen Ubergangspfeiler wurden von Inseln aus abgesenkt, die
durch Kiesschiittungen zwischen Bohlwénden gewonnen wurden. Um den
Senkkasten beim Absenken die entwurfsmaRige Richtung zu geben, wurden
fur jeden Pfeiler zwei schréaggestellte | 38 als Fihrungsschienen genau
der Neigung des
Pfeilers entsprechend
eingerammt. An die-
sen entlang senkte
sich dann die
Schneide planméRig
ab. Eine Fuhrungs-
schiene des ersten
Pfeilers hatte sich,
wie sich spater beim
Absenken  heraus-
stellte, infolge der
Hindernisse im Bo-
den, verbogen, so
daB das untere Ende
sogar in den Senk-
kasten ragend an-
} getroffen wurde und
abgeschnitten werden mufite. Uber Gelédnde hatte dabei das Eisen die
vorgeschriebene Lage. Es zeigte sich ubrigens, daf? die Fihrungsschienen
entbehrt werden konnten, da die sichere Absenkung in die vorgeschriebene
Lage auch durch andere MaRnahmen erreichbar ist.

Der Boden bestand zunédchst aus einer etwa 2 m dicken Schicht aus
tonigem Schlick, der &uBerst fest an den FordergefdRen und in der Luft-

3,00

Westrampe

Langsschnitt durch die ganze Brucke.

schleuse klebte und daher einige Verzégerung mit sich brachte, die nur
durch dreischichtigen Betrieb wieder aufgeholt werden konnte. Unter dem
Schlick lag grober, dann immer feiner werdender Sand mit Muscheln
und Klebrigen, lehmartigen Einschlissen. Bis zur ,Qrindungssohle
hinab blieb der Sand ganz fein, wurde aber zum SchluB sauber.
Nach Durchfahrung einer alten Kulturschicht, in der viele Gegenstéande
von historischem Wert, wie Schwerter, Rustungen, Schldsser, zum gréRten
Teil aus dem 15. Jahrhundert, gefunden wurden, kam in einer Tiefe von

Abb. 4. Skizze der im Senkkasten fur den westlichen Strompfeiler

Vorgefundenen eichenen Stamme.

etwa 4,5 bis 7,0 m eine Schicht mit auRerordentlich vielen waagerecht kreuz
und quer liegenden eichenen Holzern von 25 bis 130 cm Durchm. im
Treibsand eingeschlossen. Einige Holzer zeigten Spuren von Bearbeitung,
so dal man wohl annehmen darf, dal sie von einer friheren Bricke
stammen. Diese Holzer bereiteten bei der Absenkung grof3e Schwierig-
keiten, weil jedes einzelne Holz, das unter der Schneide des Senkkastens
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lag, abgestemmt werden muBte (Abb. 4), in Anbetracht des kerngesunden
Eichenholzes eine schwere Arbeit. Es zeigte sich hier wieder, dal die
Druckluftgriindung der einzige sichere Weg ist, bei alten Baustellen mit
viel Hindernissen im Boden zuverlassig den tragfdhigen Boden zu erreichen.
Die Holzer lagen so dicht, daR z. B. bei einer Pfahlgriindung nur selten
einmal ein Pfahl unbeschéadigt heruntergekommen wére. Als die fur die
Ubergangspfeiler zunéachst angenommene Griindungstiefe von — 8,5 m er-
reicht war, zeigte es sich, dal der Boden noch zu sehr mit Muscheln, Holz-
stlickchen usw. durchsetzt war, um als Baugrund dienen zu kénnen, und
man entschloB sich, tiefer zu gehen. Es war dies bei der schrdgen Ab-
senkung statisch ohne weiteres mdoglich, In einer Tiefe von —10,5 m
war dann ein wenn auch feiner, so doch reiner und festgelagerter Sand
erreicht, dem ohne weiteres eine Beanspruchung von 2,5 kg/cm2 zugetraut
werden konnte. }

Besondere Beachtung verdient der Umstand, dal? die Ubergangspfeiler
in groBer Nahe von bewohnten Hausern ausgefiihrt wurden, Gber deren
Grindungen keine genauen Angaben mehr bestanden. Aus Pfahlen, die
von dhnlichen Grundungen herausgezogen waren, mufite man vermuten,
da? die Pféhle, auf denen die Hauser stehen, mit ihrer Spitze nur bis
—7m herunter gerammt waren.

Der ostliche Ubergangspfeiler ist nur 7 m vom Hause Scheffner
entfernt abgesenkt worden. Zur Sicherheit wurde dieses Haus durch
starke Steifen abgestlitzt und wahrend der Absenkungszeit von Bewohnern
gerdumt. Sorgfaltige Beobachtungen wahrend des Absenkens haben an
dem Hause keinerlei Veranderungen feststellen kdnnen.

Noch néher stand die ,,Alte Bdrse*. Unmittelbar neben diesem Ge-
biude wurde der westliche Ubergangspfeiler abgesenkt, so daR ein Teil
des etwa 2,5 m breiten Anbaues zum Freigeben des Arbeitsfeldes ab-
gerissen werden muBte. Nicht einmal 3 m weit war die Schneide des
Senkkastens vom né&chsten tragenden Pfahl der Alten Borse entfernt,
wobei die Schneide bis auf — 10,5 m abgesenkt wurde und die Spitze des
Pfahles wahrscheinlich nicht tiefer als auf — 7,0 m steht. Zur Sicherheit
wurde die betreffende Seite der Alten Borse durch 6 138 von je 10,5 m
Lénge abgefangen, die auf 50 cm starken, so tief wie mdglich ein-
gcrammten Pféhlen gelagert waren. Trotz der grofen Nahe der Ab-
senkung und der Gefahr, daB der Treibsand zum Teil in die Senk-
kasten eintreiben und den umliegenden Boden lockern kénnte, wurde
festgestellt, dal an der Alten Borse keinerlei Bewegungen oder Setzungen
stattgefunden hatten.

Die Klappenpfeiler muBten durch 5 m tiefes Wasser hindurch ab-
gesenkt werden. Die Senkkasten wurden auf Rammgeristen zusammen-
gebaut und in zehn Spindeln eingehangt und mit diesen gleichméaRig ab-
gesenkt. Die Absenkgeriiste waren verhaltnismaRig leicht, jedoch in sich
sehr steif und nach dem Lande hin stark verankert, so daf} sie den Pfeiler-
lasten vollig gewachsen waren.

Die Untergrundverhdltnisse waren fast genau die gleichen wie bei
den Landpfeilern, nur lagern die Schichten durchweg etwas tiefer, weshalb
die Klappenpfeiler bis etwa auf Ordinate — 12,0 abgesenkt werden
muf3ten.

Der unter Luftdruck geférderte Boden wurde bei allen Pfeilern in
kleine Schiffe von etwa 30 m3 Fassungsmaéglichkeit, sogenannte Lommen,
gestirzt und abgefahren.

Da der ElbingfluR dauernd fir Seeschiffe mit Masten fahrbar sein
mullte und daher kein Verbindungsteg von einem Ufer zum anderen
gebaut werden konnte, mufite jede Stromseite ihre besondere Baustellen-
einrichtung erhalten. Die Druckluftarbeiten wurden mit nur einem Druck-
luftgerét ausgefihrt, und es wurden deshalb zuerst die 6stlichen, dann
die westlichen Pfeiler abgesenkt.

Die Ost- und Westrampe.

Fur beide Rampen war die Herstellung aus Bodenschittung zwischen
Winkelstitzmauern geplant. Diese Ausfihrungsart konnte jedoch nur bei
der Ostrampe beibehalten werden, bei der der Untergrund in Héhe 0,0
aus trockenem, tonigem Schlick besteht, der durch Hunderte von alten
Pfahlstimpfen fruherer Brickenbauten verdichtet ist. Deswegen war es
moglich, Winkelstitzmauern auf groen Fundamentplatten aus Eisenbeton
zu grinden, die so bemessen wurden, daf die Bodenpressung den Betrag
von 0,9 kg/cm2 nicht Uberschritt.

Die beiden die Ostrampe durchschneidenden Durchgénge sind in
gleicher Weise gegrindet und als allseitig geschlossene Rahmen berechnet
und ausgefiihrt. Die dadurch erreichten geringen Bauhdhen machten es
mdoglich, fur den FuRgéangerverkehr Durchgédnge mit ausreichender Licht-
héhe zu erhalten.

Bei der Westrampe waren die Untergrundverhdltnisse weniger gunstig,
und da die beim Absenken der Hauptpfeiler Vorgefundenen Hindernisse
auch im Baugrunde der Rampe erwartet werden muBten, war die beab-
sichtigte Pfahlgrindung der Wainkelstutzmauer von vornherein aus-
geschlossen. Nach eingehenden Untersuchungen und Erwdgungen wurde
von der Bauverwaltung ein Entwurf zur Ausfuhrung bestimmt, der die
Westrampe in drei Briuckendéffnungen aufléste. Die dazugehdrigen drei
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Eisenbetoniiberbauten lagern auf dem westlichen Uferpfeiler, zwei Zwischen-
pfeilern, die auf je zwei kleinen Druckluftsenkkasten von je 3,0 ;3,0 m
Grundflache gegrindet sind, und dem westlichen Endwiderlager, das
ebenso wie die Bauten der Ostrampe auf einer Fundamentplatte gegriindet
ist. Bei der Absenkung der kleinen Senkkasten bestatigte sich die Ver-
mutung der Hindernisse im Boden. Es mufiten eine ganze Reihe starker
waagerechter Holzer unter den Schneiden der Senkkasten beseitigt
werden.

Aus Grunden des besseren Aussehens und einheitlicher Architektur
wurden als Seitenwénde Blendmauern eingezogen, so dal3 die AuBen-
flachen vollig geschlossen sind. Die Blendmauern sind freitragend an den
Pfeilern aufgelagert und reichen mit ihrer Unterkante bis Ordinate — 0,50,
also etwa 60 cm unter MW. Um in die von der Westrampe gebildeten
Hohlrdume hineinzukommen, sind an der Sidseite der westlichen
Offnung eine Tir undin den auf je zwei Senkkasten stehenden,
freitragenden Pfeilerschaften sechseckige Offnungen zum Durchkriechen
angeordnet.

Der westliche Ubergangspfeiler war schon abgesenkt, als man sich zu
der oben beschriebenen Bauart fir die Westrampe entschlo. Er war
daher auch so bemessen, daR er den vollen Erddruck der mit Erde an-
gefullten Westrampe aufnehmen konnte. Da diese Kraft nun in Wegfall
kam, wurde der waagerechte Erddruck auf das Endwiderlager durch zwei
Eisenbetonsteifbalken vom Querschnitt 50/50 cm auf den Ubergangs-
pfeiler Ubertragen. Hierdurch wurden die bei der Berechnung des
Ubergangspfeilers angenommenen statischen Verhaltnisse nahezu wieder-
hergestellt und gleichzeitig das Endwiderlager von waagerechten Kréaften
entlastet.

Die Absenkung der kleinen Senkkasten fiirdie Westrampe geschah
ebenfalls von Land aus, dasdurch Anschitten gewonnen war. Sofern
keine Hindernisse im Boden waren, wurden Absenkungen bis zu 2 m je Tag
erreicht. Da die Bodenbeanspruchungen unter diesen Senkkasten nur die
Halfte derjenigen der groRen Pfeiler betrug und die Bodenschichtungen
noch hoher lagen als bei den Uferpfeilern, begniigte man sich mit Ab-
senkungstiefen bis — 3,5 bzw. — 6,0 m.

Die Blendmauern der Westrampe sollten bis Ordinate — 0,5 nach
unten reichen. Der Wasserspiegel stand aber zur Zeit der Ausflihrung
etwa auf Ordinate + 0,0, deshalb wurden die unteren Streifen von 0,6 m
Héhe der Blendmauern aus Eisenbeton auf dem Lande hergestellt und
fertig versetzt.

Abb. 5. Eisenflechtwerk einer Seitenéffnung.

Die massiven Uberbauten.

Die massiven Uberbauten sind Eisenbeton-Plattenbalken mit aus-
kragenden FuBgéngerstegen. Die funf Balken (Abb. 5) haben eine Stitz-
weite von 14,15 m und liegen in gegenseitigen Entfernungen von 1,65 m.
Die drei mittleren Balken haben 0,35 m Breite und 1,4 m Héhe, die beiden
Randbalken 0,38 m Breite und ebenfalls 1,4 m Hohe. Die Platte hat eine
tragende Starke von 0,18 m und ist in Abstdnden von etwa 3,64 m durch
Quertréager zwischen den Balken unterstiitzt. Uber der Platte liegt eine
Asphaltfilzisolierung, dartber eine Beton-Schutz- und Ausgleichschicht
und der Fahrbahnbelag aus Granitkleinpflaster.

Zur Ubertragung der Auflagerkrafte auf die Pfeiler dienen GufBstahl-
lagerkorper. Auf den Klappenpfeilern liegen die festen, auf den Ufer-
pfeilern die beweglichen Lager, letztere als Gleitlager ausgebildet.

Die festen Lager ruhen auf der bereits erwéhnten ausgekragten Auf-
lagerbank der Klappenpfeiler auf, wahrend auf den Uferpfeilern granitene
Auflagerquader zur Unterstiitzung der Lagerkdrper vorgesehen sind.

Uber den beweglichen Lagern befinden sich als Briickenausziige
eiserne Schleppblechkonstruktionen, desgleichen zwischen je zwei Uber-
bauten der Westrampe, die jedoch als 10 cm starke Eisenbetonplatten
ausgebildet sind.

3
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Die Baustoffe und Bauausfuhrung der massiven Bauten.

Als Zuschlagstoff zum Beton wurden einheimischer Grubenkies bis
etwa 10 mm KorngrofRe und Granitsteinsplitt verwendet, der aus ost-
preuBischen Findlingen geschlagen war. Die Mischungsverhéltnisse fur die
verschiedenen Bauteile waren im Hinblick auf die schlechte Beschaffenheit
des einheimischen Kieses verhaltnismaRig fett, namlich fir

Druckluftsenkkasten I T . Zement, 3 T. Kiessand, 2,5 T. Splitt
Pfeilerbeton ..., 1, ” 3., . 3., .
Eisenbeton f. d. Uberbauten . 1, . 2, " 2

Der Beton fir die Pfeiler wurde wahrend des Absenkens als Stampf-
beton zwischen einer Verblendung von Betonkunststeinen eingebracht.
Der aufgehende Beton Uber der Granitsteinverkleidung ist zur Vermeidung
von Stampffugen durchweg in plastischem Zustand eingebracht. Zur
Einschalung sind einheitlich Bretter von 30 mm Starke benutzt, die durch
Kanthoélzer 10/10 cm in Absténden je nach der Druckhéhe gehalten wurden.
Die Kanthdlzer 10/10 cm stiitzten sich gegen starkere Hodlzer, die durch
Steifen oder eiserne Anker befestigt wurden. Die Schalgeriuste fur die
Stromiberbauten standen auf Rammpfahlen. Jeder Uberbau wurde nach
Fertigstellung des Eisenflechtwerks an einem Tage hintereinander betoniert.

Die eiserne Klappbricke.

Die Schiffahrtéffnung ist durch eine zweifligelige Rollklappbriicke
Bauart Scherzer uberbriuckt. Zweiflugelige Klappbrucken haben gegentber
einfligeligen mehrfache Vorzuge. Die statischen Verhéltnisse gestatten es,
dem Uberbau im geschlossenen Zustande eine bogenbriickendhnliche Ge-
stalt zu geben, so daf die Durchfahrthéhe in der Mitte vergrofRert wird
und daher auch groRe Fahrzeuge ohne Offnung der Klappe durchfahren
kénnen. Ein weiterer Vorzug ist, daR beim Offnen der Klappen die
Durchfahrt schneller freigegeben wird, da sich die Bricke sofort an der
richtigen Stelle, d. h. in Durchfahrtmitte 6ffnet. Die rasche Freigabe der
Durchfahrt wird noch dadurch unterstiitzt, daR die Briicke beim Offnen
zurtckrollt und sich die Vorderarme nicht nur heben, sondern auch gleich-
zeitig in waagerechter Richtung voneinander entfernen. Es ist daher nicht
notwendig, daR die Briicke jedesmal bis zur vollen Endlage gedffnet wird,
sondern es kann vom Bruckenwarter beurteilt werden, ob nicht zuweilen
eine geringere Offnung geniigt.

Das in den Abb. 6a bis d dargestellte Tragwerk der beiden Briicken-
tafeln besteht aus zwei unter der Bruckenbahn liegenden vollwandigen
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Querschnitt A-B

Abb. 6a bis d.
Langsschnitte, Grundri und Querschnitt durch die Klappe.

Haupttragern mit zwischenliegenden Quer- und L&ngstragern und seitlich
auskragenden FuBRweg-Freitrdgern. Quer- und Langstrager tragen die
Fahrbahndecke, die aus einem unteren 12 cm starken kiefernen und
darliber aus einem 6 cm eichenen Bohlenbelag besteht. Als oberste Decke
ist ein 3 cm starker Belag aus geteerten Hanfseilgurten mit geschmiedeten
Nageln aufgenagelt, der mit einem StraRenkitt vergossen ist. Fur die
FuBwegabdeckung ist ein ebenfalls eichener, 6 cm starker Bohlenbelag
vorgesehen.

Die vier Haupttrager gliedern sich in je einen 7,25 m langen Vorder-
arm und einen 3,60 m langen Hinterarm. Da die Hinterarme nur etwa
halb so lang sind als die Vorderarme, mussen sie zum Gewichtsausgleich
durch Gegengewichte belastet werden. Das Gegengewicht besteht zum
groReren Teil aus Brockeneisenbeton mit einem Einheitsgewicht von etwa
4,6 t/m3 zum Teil aber auch aus guBeisernen Formstiicken, um groRere
Gewichte auf geringeren Raum unterbringen zu kénnen. Die am Hinter-
arm angebrachten Maschinenteile des Antriebs wirken ebenfalls als Gegen-
gewichte.

Jeder der beiden Bruckenfligel ruht auf zwei seitlich an den Haupt-
tragern befestigten Rollscheiben, deren Achse mit der Schwerachse des
Flugels zusammenfallt. Die Rollscheiben werden also mit dem Gesamt-
eigengewicht der Briicke belastet. Beim Offnen der Briicke rollen sie auf
einer Rollbahn zurtick, wobei eine seitlich angebrachte Verzahnung zur
Fihrung dient. 150 mm vor dem BeriUhrungspunkte der Rollscheiben im
geschlossenen Zustande sind unter den Haupttragern Drucklager angeordnet,
die durch eine Keileinstellung so eingestellt werden, daR sie bei un-
belasteter Briicke gerade mit leichtem Druck anliegen. Sobald die Briicke
durch Verkehrslasten belastet wird, setzen sich die Haupttrager auf diese
Drucklager auf, wahrend gleichzeitig negative Lager am Hinterarm in
Wirksamkeit treten. An den Enden der Vorderarme befindet sich eine
Fingerverriegelung, die beim SchlieBen der Briicke von selbst in Tatigkeit
tritt. Die Wirkungsweise dieser Verriegelung (Abb. 8) ist wechselseitig,
so dal keiner der Flugel sich heben oder senken kann, ohne den anderen
mitzunehmen. DemgemaR bildet die Bricke im Verkehrzustand einen
Trager auf vier Stitzen mit Mittelgelenk, also ein einfach statisch un-
bestimmtes Tragwerk.

Die Eigenart der Rollklappbricke bringt es mit sich, dal der Spalt
zwischen fester und beweglicher Fahrbahn (ber den Hinterarm zu liegen
kommt. Es kdnnen demnach auch Teile der Hinterarme durch Verkehrs-
lasten belastet werden, unter deren EinfluR die Bricke sich selbsttatig
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Abb. 7. Gesamtbild des maschinellen Teiles

Um dies zu vermeiden, befinden sich an den Hinterarmen
die die Bricke im ge-

6ffnen wurde.
der Fliigel mechanisch betatigte Schubriegel,
schlossenen Zustande festlegen.

Zur Absperrung des Verkehrs beim Offnen der Briicke dienen zwei-
fligelige Drehschranken an beiden Brickenenden. Die Schranken sind mit
der Verriegelung zwanglaufig gekuppelt, derart, dal die Bricke erst ent-
riegelt wird, wenn die Schranken geschlossen sind, und umgekehrt diese
nicht eher gedffnet werden koénnen, bevor die Bricke verriegelt ist.

Jeder der beiden Flugel besitzt eine Antrieb- und eine Riegel-
maschine (Abb. 7), die im Maschinenhduschen auf den nach der Oberstrom-
seite verlangerten Klappenpfeilern untergebracht sind. Die Steuerung der
Maschinen beider Fliigel geschieht von einem einzigen Fuhrerstande aus.
An Zapfen im Mittelpunkte der Rollscheiben greifen Zahnstangen an. In
diese greifen in Bocken fest gelagerte Ritzel ein, durch deren Drehung die
Zahnstangen rickwérts und vorwérts bewegt werden, wobei die Roll-
scheiben sich auf ihren Bahnen abwalzen und die Brucke o6ffnen und
schlieRen. Der Antrieb der Ritzel geschieht unter Zwischenschaltung
mehrfacher Stirnradvorgelege durch zwei Elektromotoren. Die beiden
Antriebritzel fir die Zahnstangen eines Brickenfliigels sind auf getrennten
Wellen aufgekeilt, von denen die eine hohl ist und von der anderen
durchdrungen wird, so daB die beiden Wellen eine gemeinsame mathe-
matische Achse haben. Damit die beiden Zahnstangen gleichmé&Rig ohne
Voreilen der einen bewegt werden, sind die Antriebzahnrader der Wellen
durch eine Ausgleichkupplung verbunden, die nur dann im Gleichgewicht
ist, wenn an beiden Antriebréddern gleich groffe Widerstande auftreten.

Das gesamte Triebwerk der Antriebmaschine ist auf einem kréaftigen
Profileisenrahmen montiert und mit dem Fundament verankert.

Die Riegelmaschine dient, wie bereits gesagt, gleichzeitig zur
Schrankenbewegung. Auf einer vom Motor unter Einschaltung mehrerer
Ubersetzungen getriebenen Welle bewegt sich eine Wandermutter, gegen
die sich ein auf der Drehsdule der Schranke aufgekeilter Hebel legt.
Bei Bewegung der Wandermutter im SchlieBsinne der Schranke gibt sie
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Abb. 8. Einzelheiten
der Fingerverriegelung am Vorderarm.

den Hebel frei, der nun durch ein Gegengewicht gedreht wird und die
Schranke schlieBt. Die Endstellung des Hebels wird durch einen Anschlag
bestimmt. Die Wandermutter bewegt sich im Leergang weiter. Die
Ubertragung der Bewegung nach der anderen Seite geschieht durch

Seilzug.

Hauptantriebswelle

in00-00-w
Gegengewicht ~11,5t
(Zementu. Brockeneisen)
L90-90-3-

Blech 950-11

Abb. 9.
Einzelheiten der Verriegelung
am Hinterarm.

Die gleiche Welle bewegt durch eine weitere Ubersetzung die
eigentliche Riegelwelle (Abb. 9). Auf dieser sind zwei Kegelréder spiegel-
gleich aufgekeilt, in die zwei andere, als Muttern ausgebildete Kegelrader
eingreifen. Durch die Drehung dieser werden zwei Spindeln bewegt, die
die unter entsprechende an den Haupttragern befindliche Nasen greifenden
Riegel zuruckziehen. Die Bewegung der Riegel beginnt zugleich mit der



Abb. 10.

Bewegung der Wandermutter, ist aber noch nicht beendet, wenn die
Schranke geschlossen ist, vielmehr ist dazu auch noch die Zeit des Leer-
ganges der Wandermutter erforderlich. Beim Verriegeln vollzieht sich der
Vorgang in umgekehrter Reihenfolge. Die Riegel beginnen sich ein-
zuschieben bei vorléufig noch geschlossener Schranke. Deren Bewegung
beginnt erst, wenn die Wandermutter gegen den Hebel an der Drehséule
stolt und diesen mitnimmt, wobei gleichzeitig das Gegengewicht an-
gehoben wird.

Sémtliche Bewegungen der Riegel und der Klappe werden durch
Endschalter festgelegt und gegenseitig blockiert. Erst nach vélligem
Entriegeln der Klappe kann der Klappenmotor in Betrieb gesetzt werden
und umgekehrt. Beim SchlieBen der Klappen werden diese schon vor
Erreichung der Endlage durch Vorendschalter einmal stillgesetzt zur
Herbeiflihrung des richtigen Eingriffs der Finger. Dann fihrt ein neuer
StromstolR den endgultigen Schluf herbei. Die Endlage der Brucke ist
erreicht, sobald die Fligel mit ihren Hinterarmen zur Anlage an die dort
angebrachten Verankerungslager gekommen sind.

Abb. 11. Absenken der vorgeschobenen Klappe.

AuRer fir elektrischen Antrieb sind die Triebwerke auch fur Betéti-
gung durch Handkurbeln ausgebildet. Elektrisch kann die Bricke noch
gegen einen Winddruck von 100 kg/m2 durch Hand gegen einen solchen
von 50 kg/m2 bewegt werden. Bei 30 kg/m2Winddruck dauert das Offnen
oder SchlieBen der Bricke etwa 30 sek, zu denen noch weitere 10 sek fur
die Bewegung der Schranken und der Riegel kommen, so daR die Offnungs-
zeit insgesamt 40 sek betrégt. Tritt ein hoéherer Winddruck als 100kg/'m2
auf, dann bewegen sich die Fligel infolge Gleitens einer das Triebwerk
und die Motoren vor Uberlastung schiitzenden Rutschkupplung im SchlieR-
sinne bzw. bis zum Anschlag des Hinterarmes an die Puffer im Keller-
raum. Die Standsicherheit der gedffneten Bricke ist bei einem Wind-
druck von 200 kg/m2 noch gewahrleistet.

Die Montage der eisernen Klappbricke.

Das eiserne Tragwerk der Klappen (Abb. 10 u. 11) wurde auf den be-
reits fertiggestellten massiven Seitendffnungen vollstdndig zusammengebaut
und zugleich so viel Ballast eingebracht, daR die Hinterarme Ubergewicht
hatten. Gleichzeitig wurden auf den Seitendffnungen und Uber den
Klappenkellern Rollbahnen verlegt und auf diesen dann mit untergebauten,
an den Klappenhaupttragern befestigten Rollsétteln die Uberbauten vor-
geschoben. Inzwischen waren rechts und links der Klappenkeller hélzerne
Bockgeriiste mit eisernen I-Tragern hergestellt worden, auf denen
eine Absenkvorrichtung aufgebaut war, bestehend aus Stahlspindeln mit
Muttern, die sich auf Kugellagern drehten. In diesen wurden mittels eines
Gehéanges, das an den Haupttragern befestigt war, die Klappenfligel ein-
gehéngt und bis auf die bereits vorher verlegten Wélzbahnen abgesenkt.
Am Hinterarm sorgte ein Flaschenzug an einem Stdnderbaum fur Her-
stellung des Gleichgewichts. Der abgesenkte Klappenfligel konnte nun-
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mehr infolge des Ubergewichts des Hinterarmes durch Nachlassen des
Flaschenzuges sofort hochgerichtet werden (Abb. 12). Auf diese Weise
war es mdglich, die Durchfahrtéffnung bis auf wenige Stunden wahrend
des Vorschiebens und Absenkens dauernd frei zu halten.

Die weiteren Arbeiten, Verlegen des Brickenbelages und Einbauen
der westlichen Teile des Gegengewichts und das genaue Auswiegen ge.
schah in der endgiltigen Lage der Klappenfliigel. Auch der Einbau der
Maschinenteile geschah nun erst mit Ausnahme des Ansetzens der Roll-
scheiben und der Ricgelgehduse, die bereits in der Werkstatt angebaut
worden waren.

Die architektonische Ausgestaltung.

Die Architektur der Briicke ist in einfachsten Formen gehalten und
beschrankt sich auf die Ausgestaltung der beiden Klappenpfeiler und der
Gelander. Die Klappenpfeiler nehmen stromaufwarts die Briickenhdauschen
auf, in denen die Maschinenrdume und der Fuhrerstand untergebracht

Abb. 12. Eisengerippe der Klappe in gedffnetem Zustande.
sind. Der einheitlichen Wirkung wegen sind sie ebenfalls aus Beton her-
gestellt. Das Dach ist in Kupfer eingedeckt. Zur guten Ubersicht haben

die Hauschen je 12 Fenster erhalten, und der FuBboden des Fihrerstandes
liegt 50 cm hoher als die Fahrbahn der Klappen.

Gegenuber den H&uschen befinden sich auf der stromabwaérts gelegenen
Seite Austritte, die einen schonen Blick auf den Strom gewd&hren.

Die Brustungen der Rampen und Pfeiler sind massiv in Beton her-
gestellt, wéhrend die beiden seitlichen Brickendéffnungen und die Klapp-
bricke ein einfaches eisernes Stabgeléander erhalten haben, das sich in
das gesamte Bruckenbild wirkungsvoll einfugt.

Alle Sichtflachen der Beton- und Eisenbetonkonstruktion sind werk-
steinmé&Rig bearbeitet, und zwar sind die Gesimse scharriert, die ebenen
Flachen gestockt.

Bauzeiten.

Als Frist fur die Fertigstellung waren von der Bauverwaltung zwei
Monate fir die Vorbereitungen und 250 Arbeitstage = 10 Monate fir
den Pfeiler- und Briickenbau gesetzt. Infolge der Behinderungen durch
den unerwartet schlechten Befund der Fundierungen der Nachbarhéauser,
die im Durchschnitt 2,5 m tiefere Absenkung der Pfeiler, die Hindernisse
im Boden, die in dem tatséchlich vorhandenen AusmaR nicht vorher-
gesehen waren, verzdgerte sich die Bauausfihrung trotz dreischichtigen
Betriebes der Druckluftarbeiten so, dal die SchluRsenkung des vierten
Hauptpfeilers, des ostlichen Klappenpfeilers, erst am 29. Dezember 1925,
also nach einer Gesamtzeit von zehn Monaten nach Auftragerteilung, aus-
gefuhrt werden konnte. Da auBerdem die Ausfuhrungsart fur die West-
rampe erst in den ersten Tagen des Januar 1926 endglltig bestimmt
wurde, stellte man zu dieser Zeit ein neues Bauprogramm auf, das den
31. Juli 1926 als Fertigstellungstermin vorsah. Diese Frist wurde trotz
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der Behinderungen durch den wechselvollen Winter eingehalten, so dal
die Briucke nach Herstellung der Anschlisse am 20. August 1926 dem
Verkehr Ubergeben werden konnte.

Die mit dem Bau betraute Firma Beuchelt & Co., Grinberg, fihrte
durch ihre Tiefbauabteilung die Pfeiler und Widerlager einschlieRlich der
Druckluftgrindungen, die Eisenbetonlberbauten der Seitenéffnungen und
die Rampen, und in ihrer Briickenbauanstalt den eisernen Uberbau der
Klappbricke aus und stellte diesen auch auf. Die Antriebmaschine
lieferte und montierte die Berliner Aktiengesellschaft fir EisengieRerei
und Maschinenfabrikation vormals Freund und die elektrische Einrichtung

Alle Rechte Vorbehalten.

gesamte Bauingenieurwesen.
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die Siemens-Schuckertwerke, deren
aufstellte.

Die Herstellung der Lehrgeriste, die Rammarbeiten, Zimmererarbeiten,
die Ausfiihrung des Bohlenbelages auf der Klappe, das Versetzen der
Granitsteine und dieSteinmetzarbeiten, die Isolierung der Fahrbahn und
die Herstellung der Pflasterung auf Fahrbahn und FuBwegen wurde ein-
heimischen Unternehmern ubertragen. Der Seilgurtbelag der Klappe
stammt von der Firma Felten & Guilleaume in Kaéln.

Die Oberleitung der Bauausfihrung lag in den Hénden der Herren
Stadtbaurat Dromtra und Stadtbaumeister Jauer in Elbing.

Zweigstelle Elbing die Anlage

Ein neuer wasserloser Kolbengasbehélter.

Von Direktor Beckmann, Gas-, Wasser- und Elektrizitatswerke, Linen.

Im letzten Jahre ist durch die Firma Aug. Klénne ein neuer wasser-
loser Gasbehalter auf den Markt gebracht worden, der bemerkenswerte
Eigenschaften besitzt und sich in kurzer Zeit gut eingefuhrt hat. Es
sind schon 13 nach dem Kldnne-Patent ausgefiihrte Behélter im In- und
Ausland im Betrieb oder im Bau mit einer GréRe bis zu 60000 m3

Abb. 1

Der Klonne-Behalter ist ein Kolbenbehdlter und besteht als solcher
in der Hauptsache aus einem feststehenden Stahlblechmantel, in dem
sich ein Korper auf und ab bewegt, der das Gas gegen die AuBenluft
abschlieit. Die Abdichtung des Kolbens gegen den Stahlblechmantel
ist dadurch erreicht, daf ein in eine Tasse tauchender, pendelnd auf-
gehangener, dehnbarer Stahlblechring von ebenfalls dehnbaren Packungs-
ringen umgeben ist, die durch Gegengewichte gemeinsam gegen die
Behalterwand gedriickt werden. Hierdurch wird eine kreisrunde Ausbildung
des Kolbens und eine kreiszylindrische Ausbildung des Behéltermantels
ermdglicht (Abb. 1). Dies hat vor der vieleckigen Ausbildung des Kolbens
und des Mantels den Vorteil, da die Ecken mit ihren schwierigen Ver-
bindungen entfallen, da den gebogenen Blechen mit den als Verstarkungs-
rippen wirkenden Stielen und Ringen der Gewdlbedruck zur Aufnahme
des Winddruckes zugute kommt und dalR der den AbschluB bildende
Kolben sich auch in waagerechter Ebene bewegen kann, so daR ein
schraubenférmiges Auf- und Abwartsgehen ermdglicht wird. Es hat sich
herausgestellt, dal der AbschluRkorper von dieser Mdglichkeit Gebrauch
macht und sich in gewissem Ausmalle dreht. Das Behélterduflere besteht

aus Blechen, lotrechten Stielen, waagerechten Ringen,
Dach mit Laterne.

Die Stahlbleche haben bei allen GroRen dieselben Abmessungen,
namlich 5 m Breite, 1,5 m Hohe und 5 mm Starke. Die Stiele bestehen
aus 120 bis 124, die Ringe aus C 10V2, von denen sich der unterste auf
den Betonkranz des Fundamentes auflegt.

Die Stiele sind in dem Betonring des Behalters verankert und fiihren
so den Windzug in das Fundament (Ankerung). Die Bleche sind auf die
Stiele und Ringe genietet, so daR die lotrechten und waagerechten Néhte
gedeckt sind. Im Innern geschieht die Abdichtung durch plastisches

Umgéngen und

Abb. 2.

Metall, so daR ein Austritt des Gases durch die Nahte der Auf’enwand
in die AufRenluft verhindert wird.

Die Anzahl der Stiele und Ringe und die Krimmung der Bleche
richten sich nach dem Fassungsraum des Behélters. Dabei ist das Ver-
haltnis zwischen Durchmesser und Hoéheso gewéhlt, daB sich nach
der Maximum-  und Minimumrechnung die Kkleinstmdgliche Ober-
flache ergibt. Dieses Verhéltnis stimmt gleichzeitig ziemlich genau
mit demjenigen (berein, das den groRten Widerstand zur Aufnahme
der Windkréafte gewahrleistet. So ergibt sich bei geringer Beanspruchung
des Werkstoffes ein kleinstes Konstruktionsgewicht bei leichtestem
Fundament.

An der &ufleren Behélterwand sind mehrere Umgéange vorgesehen,
deren Bodenbleche AbfluBlocher fir das Regenwasser haben. Die Um-
gange sind zwecks bequemer Befahrung durch Treppen von kurzem Lauf
verbunden, die in einem besonderen Treppenturm untergebracht sind und
auch im Winter bei Glatteis ein sicheres Begehen erlauben. Die Um-
gange dienen gleichzeitig als Versteifungsringe zur Aufnahme des Wind-
drucks.
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Abb. 4.

Das Dach ist in Eisenkonstruktion ausgefuhrt; es wird gekrdnt durch
eine geraumige Laterne, die der Luftung des Behélters dient und ge-
niigend Raum fir eine bequeme Innenbefahrung bietet.

Das Fundament besteht aus einem eisenbewehrten Stampfbetonring,
der in der Regel mit Erde oder Sand ausgefullt und mit einer schwachen
Gul3betonschicht bedeckt ist. Hierauf ruht, in Teer oder Guflasphalt ein-
gebettet, der 3 bis 5 mm starke Boden. Gegen Schiefstellen infolge von
Bergschaden oder sonstigen Bodenbewegungen dienen Einrichtungen, die
ein Geradestellen ermdglichen. Gegen Blitzgefahr ist der Behdlter durch
die gut geerdeten
Stiele  ausreichend
gesichert.

Gegen Uberfiil-
lung des Behalters
schiitzen mehrere
AblaBrohre, die nach
Erreichen der Ful-

lungsgrenze dem
Gas freien Abzug
verschaffen.

Vom  hdéchsten

Punkte des Treppen-
schachtes fuhrt ein
Laufsteg Uber das
Dach zur Laterne.
Der Einstieg in das
Behélterinnere  ge-
schieht entweder
mittels eines sowohl
elektrisch als auch
von Hand zu betrei-
benden Fahrstuhles
oder durch eine Dop-
pelleiter. Diese be-
steht aus zwei in ge-
niigendem  Abstand
einander gegeniiber-
stehenden senkrech-
ten Leitern, an deren
mit Gelenken ver-
sehenen Holmen
senkrecht dazu inein-
andergreifende Ha-
ken angebracht sind.
Auf diese Weise ent-

steht eine Kasten-
leiter (Abb. 2), die
genugend Schutz

gegen Absturzgefahr
bietet und ein be-
quemes Ausruhen mit
Ruckenanlehnung in
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jeder Hohe ermdglicht.
Die Leiter, die in ihrem
tiefsten Punkt in einem
Drehzapfen auf dem Kol-
ben befestigt ist, fuhrt
in ihren zwei Armen Uber
Rollen durch den Laternen-
aufsatz Uber das Dach
hinweg an der &uferen
Behélterwand  herunter.
An jedem &uReren unteren
Ende ist zwecks Span-
nung der Leiter ein Gegen-
gewicht angebracht.
Den Abschluf des
Luftraumes gegen den
Gasraum bildet eine 3 bis
5 mm starke Glocken-
decke, deren Nahte gas-
dicht genietet sind. Sie
wird gefuhrt und waage-
recht gehalten durch zwei
Rollenkrénze, deren unte-
rer unmittelbar unterhalb
und deren oberer mehrere
Meter oberhalb der Glok-
kendecke liegt. Die Rol-
lenkranze erfillen neben
ihrem eigentlichen Zweck die Aufgabe, die Behalterwand im jeweiligen
Glockenstande rund zu erhalten. Die Rollen sind ballig geformt und
bestehen aus Holz, so dal niemals Eisen auf Eisen reibt. Durch die
Art ihrer Anordnung ist die Glockendecke praktisch als Kolben aus-
gebildet (Abb. 2).

Der Kolben tragt an seinem &uReren Rande eine mit Ol gefillte
Ringtasse, In sie taucht der unter dem oberen Rollenkranz aufgehéngte
dehnbare Blechmantel. Diesen umschlieBt oberhalb der Ringtasse der
eigentliche Dichtungsring, der zusammen mit dem ausdehnbaren Blech-
mantel, den man einen Stahlvorhang nennen kénnte, gegen die Behalter-
wand geprelt wird und so die Abdichtung des Gasraumes gegen die
AuRenluft herstellt, wiahrend die Oltasse ein Ubertreten des Gases nach
dem Kolben hin unméglich macht (Abb. 3). Der Schwerpunkt des Kolbens
ist durch das Gewicht der mit Ol gefiillten Ringtasse und das der
Gegengewichte tief verlagert, so dal im Zusammenwirken mit dem
doppelten Rollenkranz ein Schiefstellen des Kolbens auch bei schwerer
einseitiger Belastung nur in zul&ssigen Grenzen mdglich ist.

Das Gas tritt zur Schonung des Fundamentes nicht durch den Boden,
sondern seitlich durch die Behalterwand ein. Den jeweiligen Inhalt gibt
eine Gasometeruhr an, deren Zeiger durch Seilubertragung betétigt wird.

Der Gasdruck unter der Kolbendecke ist konstant. Der beim auf-
und abwaértsgehenden Kolben auftretende Druckunterschied, hervorgerufen
durch die Reibung des Dichtungsringes gegen den Behaltermantel, betragt
10 bis 20 mm W.-S.

Zur Erzielung eines bestimmten Gasdruckes wird der Kolben gegebenen-
falls mit Betonkldtzen belastet.

Die Abdichtung des Kolbens wird durch den stahlernen, also gas-
undurchléssigen, ausdehnbaren Blechring und den von ihm getragenen
Packungsring gebildet. Dieser besteht aus mehreren Gewebelagen, die
mit einem gasunempfindlichen Gummi aufeinander vulkanisiert sind, so
dafl die Packung gasdicht ist. Sie wird zur Verminderung der Abnutzung
durch Reibung und zur Erzielung eines geschmeidigen Ganges des Kolbens
geschmiert (Abb. 3).

Die vorbeschriebenen Gasbehélter arbeiten seit mehr als einem Jahre
zur Zufriedenheit. Die Abnahmebedingungen wurden bei allen Behéaltern
erfillt, und der von der Baufirma garantierte Hochstverlust von 2 °/0 fir
sieben Tage ist bei den bisher angestellten Dichtigkeitsprifungen unter-
schritten worden. Ebenso ergaben die von einem Werke monatelang
durchgefiihrten Verglcichsmessungen der zu- und abgefiihrten Gasmengen
eine praktische vollstandige Dichtigkeit. Damit ist die Hauptforderung,
die an jeden Behdlter zu stellen ist, die der Dichtigkeit, erfullt.

Keinerlei Umstdnde haben sich bisher aus der Beschaffenheit des
Oles, das die Ringtasse fiillt, ergeben. Hierfiir wird ein billiges Stcin-
kohlenteerdl verwendet, das weder infolge von Wittcrungseinflissen noch
infolge von Wasserabschcidungen in seiner Funktionsféahigkeit ungunstig
beeinflult worden wére. Eine Neuflllung scheint fir viele Jahre nicht
erforderlich zu sein.

Schwieriger war die Auswahl eines geeigneten Schmiermittels fir
den Dichtungsring. Dieser wurde von der Fachwelt geradezu als Achilles-
ferse des Behdlters angesehen, da man in kurzer Zeit eine erhebliche
Abnutzung erwartete. Diese Befiirchtung hat sich aber als grundlos er-
wiesen. Das gewdhlte Gewebe hat sich in der Praxis vielmehr so wider-
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saar.dsfaiiig gezeigt, wie g§Xx
nach den in den Labo-
ratorien dnrchgefuhnen
chemischen und mechani-
schen Beanspruchungspro-
ben zu erwarten war.

Dagegen trat zunéchst
ein anderer Cbelstand aui.
Es ist ersichtlich. daRR bei
hocbgebendera Kolben eine
groBere Reibung amtrin a.s
beim Heruntergehen. Diese
Drucknnterschtede wachsen
nun anfanglich bei einem
Behiter aui Zeche Minister
Seen erheblich. Eswarnam-
jjdi das im Versuchsbehal-
ie verwendete Schmier-
mittel in der Absicht zu-
sannengescellt, vor aliem
¢2« Gummi des Dichtungs-
ringes zn konservieren. Bei
diesem mi: gereinigtem Gas
beschickter; Behalter be-
wahrte sich das gewahlte
Schmiermittel. Ais dieses
jedoch bei dem tat* un-
gereinigtem  Koksoiengas
irberresden Behdlter ad Zeche Minister Stein benutz: wnrde, bildeten
sich nach kurzer Zeit an der Behllterwand Inkrustierungen. die den
reibungslosen Koibengang erheblich erschwerten und die oben erwéhnten
Drackschwankengen so steigerten, daB sie im Betrieb unangenehm
emrrunden wurden. Die seinerzeit aui der Zeche Minister Stein ats-
genommenen Drockdiagramme, die in Abb. 4 gezeigt sind, geben Aut-
schiufi dartber. o

Hier muflte ihr Abhilfe gesorgt werden. Dies geschah, da die Kon-
struktion des Behélters selbst nirgends zn Klagen geflhrt hatte, durch
die Einfuhrung eines neuen Schmiermittels. Nach mehreren Versuchen
wahlte man anstatt der urspringlich verwendeten Kombination ein Stein-
kohlerteerfet!- Dieses wird wie das frihere entweder in die Siauder-
bachsen des Dichtungsringes eingebracht oder auch einfach aui einen
bequem erreichbaren Sirenen der Wand gestrichen, von wo es der Kolben
in seinem Arbeitsgange Uber die ganze HObe des 3ena.ters in durrer
Sriach: verteilt- Die nach Reinigung der Behélterwand uni Einfuhlung
lescs Schmiermittels auigenomnenen Druckdizgramme ‘Abb. 5i ergeben
ein einwandfreies Arbeiten des Behdlters — ein Beweis, dal} kein Koo-
strukrons- oder Gedankenfehler vorlag, und daR die Frage des Schmier-
mittels nunmehr gel6st ist. An dieser Stelle sei bemerkt, das bei mit
gereinistem Gas arbeitenden Behéltern jede bekannte Art der Schmierung,
wie Scanner- oder Mineralien angewandt werden kann.

Es ist nun ein grolRer Vorteil des Behalters, daf. welcr.e Schmier-
mittel auch verwendet werden, weder im Sommer- noch im \smterbetneb
irgendwelche Storungen auftreten. da jedes derartige Minel nur in hauch-
dunner Schicht aufgebracht wird, so daf® weder hohe, noch tiefe .empera-
turen den Gang ces Kolbens beeinflussen.
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Die StralRenbriicke tber den Rhein
Redaktionelle Bearbeitung Professor

Kurze Gesamtbeschreibung des Bauwerks.
EHe Rheinbricke in KéIn-Milheim ist die erste, die das Strombett
des Rheins in einer Offnung tberspannt. Ke Weite dieser Ofimmg von

Abb. 1.

Mitte ins Mitte PfeileT betragt 315 m. Auf jeder Seite schlief3t sich eine
Nebenéénung von 91,03 m Stitzweite an. Kese drei Otinmigen mit
einer Gesamtstutzw eite von 497,06 m werden von der ein einheitliches

das gesamte Bauingenieurwesen. 683
mmt—
Abb. 5.
Die Betriebsweise des Gasbehdlters ist denkbar einfach. Wenngleich

er selbst mit einer Maschine verglichen werden kann, so sind doch zn
seiner Bedienung keinerlei Huismaschinen notig. Infolgedessen ist auch
die Wartung aui ein Mindestmal} beschrankt.

DaR seine dauernde BetriebskontroOe erforderlich ist, zeigt der Be-
halter rar das Gaswerk Lunen. An diesem Behélter werden etwa alle
acht Wochen die Staafferbacbsai neu gefullt. In der Zwischenzeit werden
sie einmal nachgedreht, so daB der Behalter cur alle vier ™ ochec zu
befahren ist. Die Fullung der Staarerbichsea kann ein Mann in einem
Tage erledigen. Fur das Nochdrehen der 5caurierbéchsen brauch: er
hochstens einen halben Tag. Gleichzeitig mit dem Nschdrehen der
Stauiterbichsen kann detse.re Mann die Gelenke und hager der Leiter
nachsehen und schmieren. Die ganze kartung an dem Gasbeniicer m
Lunen erfordert in einem Jahre nicht mehr als neun Schkhten.

Andere laufende Kosten fur die Betnebskoatrolle des Behalters sind
nicht vorhanden, da er weder Pumpen, noch Motoren, noch irgendeine
Heizung besitzt. Nachdem die Gegengewichte des Dichtungsringes rfcidg
eingestellt sind und der Bebitenziantel durch mehrmaliges Aui- und
Abwirtsbewegen des Kolbens geglattet ist. enrtélit jede weitere msirtung.
Der Betrieb des Klénne-Behalters ist daher sehr billig, und sein Gang
wird weder durch groBe Hitze noch durch starke Kalte beeinfluBt. Das
hat sich im vergangenen Winter gezeigt, als eine Kalteperiode eintrat,
wie sie in hiesiger Gegend selten vorkemmt.

Zesammer.tassend glaubt Verfasser sagen zu koonen. dal der wasser-
lose Kloone-Gasbehalter besonders wegen seiner geringen Betriebskosten
und wegen seiner Betriebssicherheit bei dem Neubau eines Gasbehalters
in die engste Wahl zu ziehen ist.

in Koln - Mulheim.

Zr =3uu. etr. G. Kapscta. Minchen.
Tragwerk badenden Strombriicke Uberspannt tvgl. Abb. Ik — Die Hanpt-

Jager stellen eine durch einen vc.lwandigen Trager vetsteme Hinge-
bricke mit aufgehobenem Hcrizootalzcg dar.

Der Hangegurt wird durch
-Pix-

Gesamtiberskht der Briicke.

ein Kabel gebildet. Der Versteifungstréger ist nur in der MitteKtnmng
in Abstanden von 11,13 m an das nach emer Pantte: gertrmtc Kabel
angehangt, wéhrend dieses Uber den beiden SeitenO-tmungen unmittelbar



684 DIE BAUTECHNIK,

von den Pylonenkdpfen nach den Verankerungspunkten gefuihrt ist. Der
Durchhang des Kabels in der Mitte betrédgt im theoretischen System
345 m.

Zur Gesamterscheinung des Tragwerks der Hauptbricke nimmt Bau-
direktor Abel als kinstlerischer Berater bei der Durcharbeitung des Ent-
wurfes in nachstehenden Ausfuhrungen Stellung:

,,Obwohl Brickenbauten von jeher zu denjenigen Dingen gehdren,
die in der Baukunst am wenigsten Anlall zu Experimenten bieten, weil
ahnlich wie beim Schiffbau strenge Gesetze einzuhalten sind und daher
die Phantasie wenig Spielraum hat, so ist immerhin die Auswahl unter
den verschiedenen statisch mdglichen Systemen noch grof? genug, um
eine mehr oder weniger gute Losung an der jeweiligen Stelle entstehen
zu lassen. Man wird aber ganz gemeinhin doch feststellen kdnnen, daf
wie bei allen Dingen die Natlrlichkeit einer Losung, d. h. ihre Selbst-
versténdlichkeit, das Erstrebenswerte sein wird. Eine Bricke wird gebaut,
um eine Fahr- oder Gehbahn oder beides zu schaffen. Je mehr also

diese Elemente als Hauptsache herausgearbeitet werden, desto Uber-
zeugender wird die Bricke sein. Nimmt man dazu als Hauptkennzeichen
der Gestaltung unserer heutigen Zeit das Leichte und Diinne, das furch
die Hochwertigkeit der Technik erst heute moglich geworden ist, so wird
man unschwer zum Ausdruck einer idealen Briicke kommen. In dieser
Hinsicht pflegen auBerdem die statischen Forderungen den Eindruck der
Selbstverstéandlichkeit viel mehr als anderwérts zu garantieren und sind
daher eine weise Beschrédnkung fir den Gestaltungswillen der Erbauer.
So wenig wie jedes andere menschlich grof? gedachte Werk wird auch
eine Bricke nur eine Rechnung sein, denn diese wird immer in ihrer
richtigen Anwendung eine Prufung bleiben oder wissenschaftlich ein
Mittel, auf neue Konstruktionssysteme zu kommen. Der Entwurf ist auch
bei einer Bricke eine absolut gefiihlsméaRige Angelegenheit des richtigen
Instinktes. Alle groBen Dinge sind aus Instinkt geschaffen worden, auch
wenn sie noch so errechnet entstanden zu sein scheinen.

Auf den Fall der Kéln-Milheimer Bricke angewendet, bedeutet dies,
daB in erster Linie die Landschaft und Umgebung fir das System der
Bricke entscheidend gewesen ist. Weiterhin war bestimmend die fir
Kolner Verhaltnisse entscheidende baukunstlerische Einstellung auf groRe,
aber nicht schwere Gestaltung, und die Auffassung, dal} Bauten das Ganze
durch Zuruckhaltung besser unterstitzen als durch das Gegenteil. So
gro auch der Dom wirkt, man wird immer wieder den Eindruck haben,
dal die Zierlichkeit des Details verhindert, von diesem Bauwerk erdrickt
zu werden. In dieser Beziehung ist das Detail der Gotik von enormer
Wichtigkeit und eigentlich seine groRte Eigenart. Es ist immer wieder
ein Erlebnis, sich klar dartber zu werden, wie der Kélner Dom bei der
enormen Masse doch schwebt und nicht lastet. Der Schlissel zu der
fir Kéln notwendigen Bauweise wird also immer wieder aus der Stimm-
gabel des Doms gefunden werden, und so ist es natirlich, daR auch die
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grofite Bricke Kolns etwas davon an sich haben muf: schweben und
nicht lasten!

Das Zweite ist die Wichtigkeit der Einzelheiten. Diese sind richtig
durchgefihrt, wenn man sie gar nicht mehr wahrnimmt, d. h. wenn sie
einem gar nicht mehr als etwas an sich Sprechendes auffallen. Bei einer
richtigen Behandlung der Einzelheiten stitzt das Kleine das GrofRe und
wird ihm véllig dienstbar. Gerade in dieser Zurickhaltung liegt nicht
nur im Eisenbau das Geheimnis der Gestaltung.

Noch ein Wort wére zu sagen Uber die Mitarbeit des Architekten
beim Brickenbau. Waéhrend friher diese Mitarbeit sich auf Nebensachen
bezog oder auf die bei friheren Briicken noch vorhandenen Architektur-
korper, besteht heute die Beteiligung des Architekten in einer geistigen
Zusammenarbeit mit dem Ingenieur. Unsere heutige Entwicklung des
Zweckbaues hat hier eine Geistesgemeinschaft geschaffen, die beide
Seiten durch gegenseitiges Verstehen einander nahergebracht hat. Es
gibt heute keine Grenze mehr, bei der man die Arbeiten von Architekten

und Ingenieuren Klar trennen kénnte, und damit n&hern wir uns wieder
der Auffassung friherer Zeiten.*

Das geometrische Netz der Haupttragwand und des Windverbandes
ist in Abb-, 2 dargestellt. Die Pylonen sind Pendeljoche, die aus den
beiden Pfosten und dem oberen Querriegel bestehen. Infolge der Kugel-
lagerung der FuBpunkte stellen diese Pylonenportale Zweigelenkrahmen
dar. Die Hohe der Pylonen von der Oberkante des Auflagerquaders bis
zur theoretischen Kabelachse betrdgt 52,132 m. Da die lotrecht stehenden
Pylonenpfosten mit der Ebene des Versteifungstrdgers zusammenfallen,
durchdringt der Versteifungstrager die Pylonenpfosten im unteren Teil.
Die Auflager des Versteifungstragers an dem Pylon ruhen unmittelbar auf
den Lagerkorpern der Pylonen.

Um waagerechte Durchbiegungen des Windverbandes ohne Zwéngung
zu ermdglichen, sind drei von diesen Auflagern langsbeweglich und nur
das vierte (stromab auf Kolner Seite) fest.

Das Kabel lagert auf den Pylonenpfosten in festen Kabelsatteln und
hélt die Pylonen durch die zwischen Kabelsattel, Deckel und Kabel auf-
tretende Reibung in ihrer Lage fest.

Das Kabel ist an den Enden des Versteifungstragers in diesem ver-
ankert. Der lotrechten Komponente des Kabelzuges wirkt der Auflager-
druck des Versteifungstragers in der Seitend6ffnung entgegen, auferdem
ein erhebliches Ballastgewicht, das in der Gegend des Verankerungs-
punktes zwischen den Versteifungstragern unter der Fahrbahn eingebaut
ist. Der Rest der lotrechten Seitenkraft des Kabelzuges wird von der
Verankerung des Versteifungstragers im Pfeiler aufgenommen. Die zweite,
annahernd waagerechte Komponente des Kabelzuges wird in den Ver-
steifungstréger geleitet. Die Schwerachse des Versteifungstragers weist
eine Krimmung nach oben auf, die sich im System in der gleichen Weise
auswirkt wie eine VergroRerung des Pfeiles der Seillinie des Kabels
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Wenn man von den sehr geringen Lé&ngendnderungen der Hé&nge-
stangen und deren Schragstellung absieht, so mussen sich zwei Uber-
einanderliegende Punkte von Kabel und Versteifungstrager stets um das
gleiche MaR durchbiegen. Daraus folgt, dal das System fir die Be-
rechnung der waagerechten Komponente H der Kabelkraft und fir die
Berechnung des Versteifungstragers durch ein System mit geradem Ver-
steifungstrédger und einem Kabel mit entsprechend vergrofRertem Durch-
hang ersetzt werden kann. Mit dem so ermittelten waagerechten Zug H
des Kabels sind die Kréfte in den einzelnen Kabelabschnitten, Pylonen-
pfosten und Hangestangen aus der tatsédchlichen Kabelform zu be-
rechnen.

Die Grofe der auf die einzelnen Teile der Konstruktion wirkenden
Kréafte wird bei der ndheren Betrachtung der verschiedenen Bauwerkteile
angegeben.

Einen Querschnitt der Brucke gibt Abb. 3. Der Mittenabstand der
Haupttragwande ist 22,20 m, die Breite der Fahrbahn zwischen den Bord-
steinen 17,20 m. Die lichte Weite der beiderseits der Fahrbahn an-
geordneten Radfahrwege betrédgt normal 1,825 m; sie wird durch die
Pylonen auf 1,15 m und an den Bruckenenden durch die Verbreiterung
der Versteifungstrager (zur Durchfiihrung der Kabel) auf 1,55 m ein-
geschrénkt. Die beiderseits auBerhalb der Versteifungstrager angeordneten
FuBwege haben eine normale lichte Weite von 3,50 m, die dieselben
Einschniirungen erfahrt wie die Radfahrwege; sie betrdgt an den Pylonen
2,83 m, an den Briickenenden 3,225 m.

Abb. 3.
Querschnitt der Strombricke.

Der Fahrbahnrost besteht aus Quer- und Lé&ngstragern. Fur die
Quertrager ist der normale Abstand 11,13 m, in den Feldern neben dem
Pylon 13,12 bzw. 12,81 m (vgl. das geometrische Netz, Abb. 2). Die
Langstrager der Fahrbahn liegen in Abstdnden von 1,48 und 1,49 m. Die
aulerhalb der Haupttrager liegenden FuBwege stitzen s:ch auf Konsolen.
Der Windverband ist in der Hohe der Unterkante der normalen Quer-
trager angeordnet.

Fur die Hohenlage der Bricke war einerseits die Bedingung maRi-
gebend, daR fur die mit zu Uberbriickende Mulheimer Freiheit eine lichte
Hohe von 4,60 m frei gehalten werden mufte, anderseits die Bedingung,
dal in der Mitte der Hauptschiffahrtoffnung auf eine Breite von 100 m
die Konstruktionsunterkante bei der gréften Durchbiegung der Briicke
die Kote + 52,12 m NN nicht unterschreiten durfte, entsprechend einer
lichten Hohe von 9,10 m uber dem héchsten schiffbaren Wasserstandc.
Das Langsgefalle der Fahrbahn betrdagt auf beiden Seiten 1:47,3. Die
Unterkante der Brickenkonstruktion an den der Grenze der mittleren
100 m zuné&chst liegenden Knotenpunkten 17 liegt bei unbelasteter Bricke
unter Beriicksichtigung einer Uberhéhung von 175 mm fir Verkehrslast
auf Kote + 53,066 m NN. Bei der groBten Durchbiegung von 0,897 m
geht die Unterkante herunter auf + 52,169 m NN.

Die lichte Héhe ist also um rd. 5 cm groBer als die vorgeschriebene,
dabei ist auch die BreiteAlieses Profils noch etwas grofer als 100 m, da

die Hohenlage fur die Fachteilungspunkte 17 und 17 ermittelt wurde, die
111,30 m auseinander liegen. Die Durchbiegung von 0,897 m in Punkt 17
setzt sich zusammen aus 0,781 m Durchbiegung infolge der Verkehrslast
und 0,116 m infolge eines Warmeunterschiedes von 15° zwischen Kabel
und Versteifungstrager. Es wurde auflerdem die Durchbiegung in der
Mitte der Mittel6ffnung (Punkt 22) ermittelt. Diese betragt fur Verkehrs-
last 0,884 m, fir ungleichméRige Warmeénderung 0,139 m, zusammen
1,023 m.

Die Durchbiegungen fur Verkehrslast wurden mit Hilfe von EinfluB-
linien fur die ungunstigste Laststellung ermittelt, und zwar mit einer
Verkehrslast von 0,400 t/m2 auf der gesamten Brickenflache, d. h. von
5,570 t/m fir jeden Haupttrager.

das gesamte Bauingenieurwesen.
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Im Zusammenhang mit den Durchbiegungen wurde auch die grofite
Querneigung der Bruckenfahrbahn bestimmt, und zwar fur Belastung der
halben Briickenbreite seitlich der Briickenachse mit 0,4 t/m2 Hierbei
wird die eine Tragwand mit 4,617 t/m, die andere mit 0,953 t/m belastet.
In diesem Zusammenhang ergibt sich eine Querneigung der Fahrbahn
von 1:38,2.

Wichtige Formanderungen sind ferner die L&ngsverschiebungen an
den Enden, die fur die Ubergange auf die benachbarten, durch Ausgleich-
fugen getrennten Bauwerkteile maRgebend sind.

Die Langsverschiebungen setzen sich zusammen aus den Ver-
schiebungen infolge von Warmeanderungen und den Verschiebungen,
die durch Formanderungen infolge der Verkehrslast erzeugt werden.
Hierbei sind auch Querschnittsdrehungen des Versteifungstragers zu
bericksichtigen, die eine gewisse Verschiedenheit der Verschiebungen
desselben Querschnitts in verschiedener Hohe zur Folge haben. Dabei
wurden gleichmé&Rige Warmeanderungen (von +35°) und ungleichméaBige
Warmeénderungen (mit 15° Unterschied zwischen Kabel und Versteifungs-
trager) bericksichtigt. Die waagerechten Langsverschiebungen sind am
Ende des Versteifungstragers in Stegblechmitte auf Kolner Seite nach
auflen 43 mm, nach innen 102 mm, auf Mdilheimer Seite nach aufRen
170 mm, nach innen 195 mm.

An das Ende des Versteifungstragers schlieBt sich auf der Milheimer
Seite die Zugangsrampe aus Eisenbeton, auf der Kolner Seite eine Anzahl
weiterer Nebendffnungen an. Es sind dies die Flutbricken mit zwei
Offnungen von je 52,1 m Stiitzweite, bis zum Hochwasserdeich reichend,
und jenseits des Deiches die Vorlandbriicken mit zwei geraden Offnungen
von je 23,2 m Stutzweite und zwei schiefen Offnungen von i. M. 22,039 m
und 26,009 m Stitzweite. Durch die Vorlandbriicken werden die Deich-
stralle und die Hafenbahngleise Uberbriickt.

Die gesamte L&nge der Brucke zwischen den Stutzpunkten auf dem
Koélner und Miulheimer Widerlager betragt rd. 709 m.

Belastungsannahmen.
Standige Last.

Bei der Ermittlung der bleibenden Belastung der einzelnen Trag-
werkteile wurden die folgenden Einheitsgewichte in die Rechnung ein-
gefihrt:

1. Weichholzpflaster der Fahrbahn, 10 cm hoch, fertig ver-

legt und versandet 0,095 t/m2
2. Granitbordsteine der Fahrbahn, 21 cm breit, 26 cm hoch 0,145 t/m
3. Kiesbeton einschlieflich Feinzementschicht (fur die

Fahrbahndecke) .. 2,250 t/m3
4. Bimsbeton mit Eiseneinlagen (fur Decke der Gehwege

und Radfahrwege) 1550 ,,

5. GUBASPRAIT ..o 1,500
6. 2 Gleise der StralRen- bzw. Vorortbahn, fir 1 Gleis . 0,125 t/m
7. 1 Wasserrohr von 600 mm lichtem Durchmesser, gefullt 0,450 ,,
8. 1 Gasrohr von 600 mm lichtem Durchmesser 0,160 ,,
9. a) 8 Kabel des stadtischen Elektrizitatswerkes zusammen 0,100 t/m
b) 5 Speisekabel und 1 Telephonkabel der Strallenbahn
ZUSAM M BN ot 0,103 ,,
c) 8 Kabel der Reichspostverwaltung zusammen 0,300 ,,
d) 1 Kabel der stadtischen Feuerwehr 0,002 ,,
10. FluBstahl, Stahlguf und geschmiedeter Stahl . 7,850 t/m3
11, G UBEISEN s 7,250 ,,
12. Einzelseil (Durchmesser 80 m m ) ..ccocooeovevreerrennns 0,037 t/m

Verkehrslast.

Bei der statischen Berechnung der Haupttrager und der Fahrbahn-
konstruktion wurden die folgenden =zufélligen Lasten in Betracht ge-
zogen :

Menschengedrange fur die Haupttrager der Strombricke 0,4 t/m2, fir
die Haupttrager der Flutbriicke wegen der kleineren Stutzweite 0,45 t/m2
Fur die Haupttrager der Vorlandbriicke und fir die Fahrbahnteile der®
Strombriicke, der Flut- und Vorlandbriicken 0,5 t/m2; fur die Belastung
der Radfahrwege wurde eine gleichmaRig verteilte Belastung von 0,25 t/m2
eingefihrt.
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Abb. 4. Abb. 5.
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Von den auf der Brucke verkehrenden Fahrzeugen kamen
tracht :

Dampfwalzen im Gesamtgewicht von 23 t (Abb. 4), Lastkraftwagen im
Gewicht von 9 t (Abb. 5), StraBenbahnziige auf beiden Gleisen, bestehend
aus einem vierachsigen Triebwagen mit 36 t und zwei vierachsigen An-

in Be-
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Abb. 6. StraBenbahnzug.

héngewagen mit je 241 Gewicht (Abb. ), und als auBergewdhnliche
Belastung unter Ausschluf® jeder anderen gleichzeitigen Verkehrslast ein
Transformatorenwagen mit enger Achssteilung und 36,5 t Gesamtgewicht
(Abb. 7). Die Dampfwalze und die Lastkraftwagen kamen nebeneinander
stehend, aber nicht hintereinander fahrend in Betracht. Schrag- und Quer-
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Abb. 7.
Trans-
| SB formatoren-
wagen.

lagen dieser Fahrzeuge wurden ausgeschlossen. Die StralRenbahnziige
wurden in unbeschrénkter Anzahl hintereinander fahrend angenommen,
entweder in geschlossenem Zuge oder an beliebiger Stelle getrennt. Fur
die Berechnung der Haupttrager wurde an Stelle der Einzellasten der
Stralenbahnziige eine gleichméaRig verteilte Streckenlast angenommen.
Diese Ersatzlast wurde mit 2,075 t/m fur ein Gleis in die Rechnung

eingefuhrt. Damit ergibt sich fur die Flacheneinheit des von einem
Wagenzug bedeckten, 3,10 m breiten Streifens eine Belastung von
0,670 t/m2
3055
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Abb. 8. Verkehrsbelastung der Hauptbricke.

Bei der Berechnung der Quertrager wurde als unginstigste Belastung
die Belastung beider StralRenbahngleise, daneben auf beiden Seiten je eine
Dampfwalze und auf dem frei bleibenden Teil Menschengedrange und die
Belastung der Radfahrwege in Rechnung gestellt.
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Abb. 9. Verkehrsbelastung der Flutbriicke.

Fur die Haupttrager der Strombrucke wurde die gleichmé&Rig verteilte
Verkehrsbeiastung in der in Abb. 8 dargestcliten Gruppierung der sta-
tischen Berechnung zugrunde gelegt. Die Gruppierung der Verkehrs-
belastung fir die Haupttrager der Flutbricke zeigt Abb. 9. Bei den
Haupttrégern der Vorlandbricken wurde als Verkehrsbelastung der Strafen-
bahnzug mit seinen Einzellasten, die Dampfwalze und der Lastkraftwagen
in ungunstigster Stellung in die Rechnung eingefiihrt (Abb. 10).

Die von den Verkehrslasten hervorgerufenen Kraftwirkungen wurden
je nach der Stutzweite des betreffenden Tragwerkteils mit einer bestimmten
StoRBzahl f multipliziert. Fur die Léngstrédger wurde y-= 1,37, fur die
Quertréger o= 1,36 gesetzt. Die Verkehrslast auf den FuBwegen und

Heft 43, 4. Oktober 1929.

den Radfahrwegen wurde ohne StoRzahl in Rechnung gestellt. Bei der
Berechnung der Haupttrédger der Strombriicke wurde auch die Belastung
auf den StraBenbahngleisen ohne StofRzahl eingefihrt, da fir die Quer-
schnittsbemessung stets Laststellungen maRgebend waren, bei denen eine

-350—H
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Abb. 10. Verkehrsbelastung der Vorlandbricken.
groRBere Anzahl von Zigen unmittelbar aufeinander folgen. Bei einer

solchen Laststellung ist aber die gleichzeitige Bewegung mehrerer Zige
ausgeschlossen, daher auch eine StoRwirkung nicht mdglich. Dagegen
wurde die gleichmé&Rig verteilte Last auf den Fahrbahnstreifen beiderseits
der StraBenbahngleise mit einer StolRzahl ®= 1,10 in Rechnung gestellt.
Bei den Haupttragern der Flutbriicke wurde die Verkehrslast auf den
StralRenbahngleisen mit einer StoRzahl «» = 1,20, bei den Vorlandbriicken
mit einer StoRzahl 99= 1,25 in die Rechnung eingefiihrt; fur die Verkehrs-
belastung auf den Fahrbahnstreifen beiderseits der StraBenbahngleise wurde
bei der Flutbricke 99= 1,25, bei den Vorlandbricken ®= 1,35 gesetzt.

Waéarmeénderungen.
Bei gleichméaRiger Erwédrmung aller Teile wurden Warmeschwankungen
von 35° C gegenuber der mittleren Aufstellungstemperatur von 10° C
angenommen. Bei ungleichmé&RBiger Erwédrmung einzelner Teile des Trag-
werks wurde ein %Vérmeunterschied von 150 C in Rechnung gestellt.

Zusatzbelastungen.

Als Windbelastung wurde fur die belastete Bricke ein Winddruck
von 0,150 t/m2 fir die unbelastete Briicke ein Winddruck von 0,250 t/m2
in die Rechnung eingefihrt. Fir die vom Wind getroffenen Flachen
kommt bei der Strombriicke die UmriRflache des vom Wind unmittelbar
getroffenen Versteifungstragers und das dariber hinausragende Verkehrs-
band in Betracht, auBerdem die UmriRflachen der beiden Tragkabel, der
Pylonenpfosten und Hangestangen in beiden Tragwénden. Bei den Flut-
und Vorlandbriicken waren fir die Bemessung der Anprallflachen fir
Winddruck die gleichen Grundsatze mafigebend.

Bremskréafte wurden in der Rechnung nicht bericksichtigt, da fir
die Hauptbelastung immer mehrere hintereinander stehende Zlge in
Betracht kommen, wobei rasches Fahren und stérkeres Bremsen aus-
geschlossen ist.

Als Gelédnderdruck wurde eine in Holmhdhe wirkende, gleichméfig
verteilte waagerechte Belastung von 0,10 t/m angenommen.

Fur den Fall einer besonderen Untersuchung des Einflusses der
Reibung an den beweglichen Lagern wurde fir gleitende Reibung 01

bis 0,2, furrollende Reibung0,015 bis 0,030 als Reibungsziffer in die
Rechnung eingefiihrt.

Die Werkstoffe der Bricke.

Die einzelnen Tragwerkteile wurden in der Hauptsache aus den im
folgenden angegebenen Werkstoffen hergestellt.

1 Tragseile: GuBstahldraht mit einer Mindestbruchfestigkeit — je
nach der Lage der Drédhte im Seil — von 135 bis 145 kg/mmz2;

2. Versteifungstrager: Siliziumbaustahl StSi; neben dem Silizium-
baustahl wurde fir einen grofen Teil der Konstruktion Union-
Baustahl verwendet, dereinen geringeren Si-Gehalt aufweist, Zu-
sdtze von Chrom und Kupfer enthélt und, wie StSi, den An-
forderungen von St 52 entspricht;

3. Pylonen: St Si;

4. Héngestangen (Rundeisenstabe, Augenstébe,
Bolzen): geschmiedeter Stahl St C 35 *61X);

Spannschlésser und

5. Kabelschellen: StahlguBteile Stg50-81 R; Bolzen: geschmiedeter
Stahl St C 35 «61; Bé&nder: StSi;

6. Verankerungspendel: StSi;

7. Quertrager und Fahrbahntréager: StSi;

8. Belageisen: St 48;

9. FuBwegkonsolen und Gelander: St37>12;

1) Uber die Markenbezeichnung der Werkstoffe vgl. Werkstoffnormen
Stahl und Eisen DIN 1690, 1612, 1661, 1681.
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10. Windverband: Streben St37- 12; Anschlisse StSi;

11. Lagerkérper, Gelenke und Unterlagplatten unter den Seilkdpfen:
Stahlgu3 Stg 50 *85 R;

12. Seilkopfe, Rollen der beweglichen Lager, Gelenkbolzen und Quer-
balken des Verankerungspendels: geschmiedeter Stahl St C35-61;

13. Besichtigungswagentrager: St 48;

14. Besichtigungswagen: St 37 12;

15. Flutbrucke: Haupttrager, Quertrager und Fahrbahnirdger St Si;
Fahrbahnrandtrager, FuRwegkonstruktion, Gelander, Windverband
und Pendelportal St 37 «12;

16. Vorlandbricken: Haupttrdger StSi, L&ngstrager St 48, Quertrager,

Verbande usw. St 37 « 12,

Zulassige Beanspruchungen.

Der Querschnittsbemessung der einzelnen Tragwerkteile des Uber-
baues der Strom-, Flut- und Vorlandbricken wurden die in der neben-
stehenden Zahlentafel angegebenen zuldssigen Beanspruchungen zugrunde
gelegt, die sich auf die in den Berechnungsgrundlagen fir eiserne Strafen-
bricken DIN 1073 angegebenen Werte stitzen.

Die zuléssige Schubspannung wurde mit dem 0,8fachen, der zuléssige
Lochleibungsdruck bei Gelenkbolzen mit dem 1,3fachen der zulassigen
Zug- und Biegungsspannung festgesetzt.

Die zuléssige Scherspannung der Niete und eingepaften Schrauben
mit zylindrischem oder kegelfdrmigem Schaft wurde mit dem 0,8fachen,
ihr Lochleibungsdruck mit dem 2,5fachen Wert der zuldssigen Zug- und
Biegungsspannung der anzuschlieBenden Teile begrenzt.

Alle Rechte Vorbehalten. Dle RheinerCke

Waéhrend die Stadt Ko6ln bereits zwei StraBenbriicken und eine auch
von Fullgédngern benutzte Eisenbahnbriicke Uber den Rhein besaR, diente
in Dusseldorf bisher eine einzige Briicke der Verbindung der rechts- und
linksrheinischen Stadtteile, ja des ganzen dicht besiedelten Bergischen
Landes mit dem Industriegebiet am linken Niederrhein.

Schon Jahre vor dem Kriege war hier der Bau einer weiteren Stral3en-
bricke geplant; doch konnte man sich nach der Inflation, als die alte,
die ,,Oberkasseler Bricke* bei der stédndig steigenden Benutzung den
Anforderungen des Verkehrs in keiner Weise mehr gewachsen war, zu-
nachst doch nur zu ihrer Verbreiterung von 14,2 m auf 26,6 m entschlieRen,
die auch trotz der Erschwernisse durch die Besatzung noch in den Jahren
1925/26 durchgefuhrt wurde. Dies konnte aber nur Notbehelf bleiben
— war doch die Verkehrsziffer von 298 000 Fahrzeugen im Jahre 1913
auf rd. 1070 000 im Jahre 1926 gestiegen; inzwischen hat sich die Zahl
innerhalb von zwei Jahren verdoppelt! Im August 1926 war dann der
Plan zum Bau der zweiten Briicke so weit gereift, da man zur Entscheidung
Uber das zu wahlende Bruckensystem schritt und im Oktober nach Er-
langung der Zustimmung aller beteiligten Behdrden — vor allem auch
der Internationalen Zentralkommission fur die Rheinschiffahrt in StraBburg—
in der Stadtverordnetenversammlung den entscheidenden Beschlul zur
Ausfuhrung fassen konnte. Die Rheinische Bahngesellschaft AG. in
Dusseldorf wurde mit der Finanzierung und Durchfihrung des Baues
beauftragt.

Die neue Rheinbricke (Abb. 1, 2 u. 3) erhielt von vornherein eine
Breite von 30,5 m. In der Mitte liegt der 6,9 m breite StraRenbahnkdrper,
erhoht, Richtungsverkehr erzwingend. Beiderseits schliefen sich je eine
6 m breite Fahrbahn und weiter die Radfahrstreifen und FuBgangerwege
an, letztere beiden auf der Briicke selbst durch Gelédnder und auf den
Rampen und Zufahrtstraen durch hohe Bordsteinkanten getrennt. Die
Gesamtlange von 780 m war bedingt durch die Lage der Hochwasserdeiche
auf beiden Ufern, die als Verkehrswege benutzt und daher auch noch
Uberbriickt werden mufiten. Da bei dem Vorgefundenen gunstigen Bau-
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Beanspruchung auf Druck in den

Beanspruchung auf Zug, Druck und I
Beriihrungsflachen von Lagerteilen*)

Biegung bei Belastung durch

W erkstoff bei Belastung durch
Hauptkrafte Haupt- und Hauplkrafte Haupt- und

allein Nebenkrafte allein Nebenkréafte
kg/cm2 kg/ecm2 kg/cm?2 kg/ecm2

StSi 2100 2400

St 48 1820 2080 8500 10 000

St 37-12 1400 1600 6500 8000

Stg 50-81 R 1800 2000 8500 10 000

St C35 81 2000 2200 9500 12 000

*) Darunter sind nur solche Lagerteile verstanden, die sich im un-
belasteten Zustande in einer Linie oder in einem Punkte bertihren. Bei
Rollen beweglicher Lager, die mehr als zwei Rollen aufweisen, sind diese
Beanspruchungen um 1000 kg/cm2 ermaRigt.

Die zuléssige Zug- und Biegungsspannung der Glieder der Wind-
verbande wurde mit tfzul= 1200 kg/cm2 fir St37 *12; <zl = 1560 kg/cm2
fur St48; <zuy = 1800 kg/cm2 fir StSi festgesetzt. Sind die Gurtungen
dieser Verbénde zugleich Glieder der Haupttrager, so gelten fir diese
Glieder als zuléssige Spannungen die Werte der obenstehenden Zahlentafel.
Die groRte im Kabel vorkommende Spannung betragt <= 5007 kg/cm2;
als Elastizitaitsmodul des Kabels wurde fur den Belastungsbereich, der fur
die Verkehrslast maRgebend ist, £ = 1600 t/cm2 in die Rechnung ein-
gefuhrt. (Fortsetzung folgt.)

Diusseldorf— Neul3.

grund mit Pfeilern nicht gespart zu werden brauchte, konnten je drei
Vorlandéffnungen von rd. 47 bis 58 m gewahlt werden, an die sich die beiden
rd. 24 m langen Deichbricken anschlieBen. Die eigentliche Strombriicke
erhielt eine mittlere Hauptstromdffnung von 206 m und zwei Nebenstrom-
offnungen von je 103 m und ist als Fachwerkbalken mit Héngegurt aus-
gebildet. Die innere Austeilung geschah so, dal? zwei &uflere Tréger von
je 160,64 m Lange = 14 Felder mit je 57,64 m= 5 Felder in die Haupt-
offnung vorkragen; fir den eingehangten Koppeltrager bleiben somit
zwischen den Gelenken 90,72 m= 8 Felder. Die Kragtrager haben unter
den Pylonen ihre festen Lager, die bei voller Belastung und Wind je
5279 t aufzunehmen haben; die beweglichen Lager sind als Rollenlager
mit zwei Walzen von 45 cm Durchm. ausgebildet und liegen unter den
Endstédndern. Gleichzeitig dienen diese Lager als festes Lager des benach-
barten Koppeltragers der Flutbriicke. Zu diesem Zwecke trégt der Lager-
oberteil der Strombricke einen Kippzapfen, auf dem der Haupttrager der
Flutbricke, der in den geschlitzten, nach unten verldngerten Endstander
eingefuihrt ist, ruht. Dadurch ist eine Verankerung der Strombricke, die
zur Aufnahme der negativen Auflagerdriicke bei voller Verkehrslast in
Bruckenmitte notwendig gewesen ware, entbehrlich geworden. Bemerkens-
wert ist das Fehlen eines oberen Windverbandes; als einzige seitliche
Versteifung Uber der Fahrbahn dienen die beiden Portalriegel. Dies
wurde ermdglicht durch die starke Rahmenwirkung der besonders steif
mit den Quertrdgern verbundenen Stédnder und erleichtert durch den
Umstand, dal der Obergurt in den Kragtragern fast durchweg gezogen
ist. Die hochsten Spitzen der Bricke uUber den Pylonen liegen 30 m uber
dem Untergurt und 45 m Uber dem Mittelwasserspiegel. Die Endpfosten
sind 14 m hoch. Entworfen ist die Strombriicke von der Firma Hein,
Lehmann & Co. AG., Dusseldorf, der auch die Lieferung und Montage
der rechten Strombruckenhélfte zufiel. Generalunternehmer fir die gesamten
Stahluberbauten war die Vereinigte Stahlwerke AG., Abteilung
Dortmunder Union, die selbst Lieferung und Montage der linken Strom-
briickenhélfte sowie der Flut- und Deichbriicken tbernommen hatte; von

Abb. 1
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ihr stammt auch der Entwurf der Flutbriicken, die aus &sthetischen Griinden
und, wie sich zeigte, durchaus wirtschaftlich als vollwandige Blechtrager
ausgebildet sind. Die Lieferung der Deichbriicken wurde an die Firma
Eisenbau Bleichert G. m. b. H.,. Neu3, weitervergeben.

Die 12 Pfeiler wurden paarweise von sechs Disseldorfer und Neufer
Baufirmen erstellt: Heinrich Rennert, Carl Brandt, Philipp Holzmann AG.,,
Dyckerhoff & Widmann AG., Ernst SandvoR AG., Heinrich Redemann.
Durch diese weitgehende Verteilung war es maoglich, trotz erheblicher
Erschwerungen infolge mehrerer Hochwasser samtliche Pfeiler einschlieRlich
der drei mit Luftdruck gegrindeten Strompfeiler in der Zeit vom 1. Juni
bis Ende des Jahres 1927 zu vollenden. Von den vier Pfeilern der
Strombricke kam der auRerste linke so weit in das Vorland zu stehen,
dal er wie die Landpfeiler in offener Baugrube hergestellt werden konnte.
Der &uflerste rechte steht in der Uferbdschung und wurde daher mittels
Senkkasten gegrindet, der jedoch auf kiinstlich geschitteter Kieshalbinsel
errichtet werden konnte. Fur die beiden Pylonenpfeiler jedoch wurden
die Senkkasten selbstschwimmend ausgebildet und auf den Werften der
Firmen Dyckerhoff & Widmann und Philipp Holzmann in NeuB bzw.
Duisburg gebaut. Der Arbeitsraum der Senkkasten war 38 m lang und
12 m breit bei einer Hohe von 2 m. Alle Pfeiler erhielten die gleiche
schlichte, von jeder Ausladung freie und daher auBerst schlank wirkende
Form. Die obere Breite betrdgt bei den Landpfeilern 2,5 m und bei
den Strompfeilern 4 m. Sie sind mit Basaltlava verkleidet und dunkel
verfugt.

Abb. 3. Querschnitt.

Der gesamte erforderliche Betonkies — 35 000 m3 — konnte bei der
von der Rheinstrombauverwaltung verlangten Profilerweiterung des Stromes
gewonnen werden. Die Uberschissigen 70 000 m3 Kies dienten zusammen
mit dem bei der ebenfalls verlangten Erweiterung des Hochwasserprofils
gewonnenen Material zur Schiuttung der beiderseitigen Briickenrampen
und der ZufahrtstraBen von NeuB. EinschlieBlich der Zufahrtstralien
vom Ddusseldorfer Sudfriedhof wurde eine Erdbewegung von Uber
34 Mill. m3 erforderlich. Das Gewicht der Stahliberbauten betragt
Uber 12 700 t. Es wurde dabei mit geringen Ausnahmen (Gelander und
Schwellentréager) nur hochsilizierter Stahl verwendet, wobei man wahrend
des Baues nach den bei der Herstellung schwerer Profile gemachten
Erfahrungen von dem ursprunglich allein vorgesehenen Siliziumbaustahl
zu dem bis dahin noch nicht bekannten Unionbaustahl tberging.

Nach der bereits erwahnten termingemafen Vollendung der Pfeiler
war im Frihjahr 1928 mit der Aufstellung der Stahluberbauten be-
gonnen worden. Im Herbst trat bereits der erste unerwartete Zwischen-
fall ein: der Lohnkampf in der Schwerindustrie. Als man im Winter
— schlieBlich doch eher als zu befurchten gewesen — wieder mit
aller Kraft bei der Arbeit war, trat unerwartet der Kalteeinbruch
ein, der fur lange Monate den Abtransport der Konstruktionsteile aus
Dortmund vollstdndig zum Stillstdnde brachte, da sie wegen ihrer
ungewdhnlichen Abmessungen nur auf dem Wasserwege herangebracht
werden konnten.

Nach Abgang des Rheineises ist dann aber die Montage von Tag zu
Tag sichtbar fortgeschritten; in 48 Arbeitstagen sind rd. 3735 t Stahl ein-
gebaut und groRtenteils abgenietet worden. Durch dieses gewaltige Tempo
wurde die ganze verlorene Zeit wieder eingeholt, ja tiberholt. Die Uber-
gabe der fertigen Brucke im Oktober 1929 bedeutet eine Unterschreitung
des gesetzten Termins um ein volles halbes Jahr.

Eine ausfihrliche Wirdigung der ~Bricke bleibt einem weiteren Auf-

sétze Vorbehalten. G.z. N
INHALT: zum 25jahrigen Bestehen des Deutschen Stahlbau Verbandes. — Die neue vler-
glelslge Elsenbahnbricke uber die Norderelbe in Hamburg. — Bahnsteighalle Sao Paulo. — Der
Umbau der Havelbriicke In Potsdam. — Fordergeriist fiir den Kalischacht ,Niéves®, Spanien. —
Der Neubau der ,Hohen Bricke“ tber den ElbingfluB in Elbing. — Ein neuer wasserloser Kolben-

gashehdlter. — Die neue StraBenbricke Uber den Rhein in Koln-Milheim. — Die Rheinbricke
Diisseldorf—NeuB.
Schriftleitung: A. Laskus, Geh. Regierungsrat, Berlin - Friedenau.
Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin
Druck der Buchdruckerei Gebrider Ernst, Berlin.
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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.

selbst 1 | |

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

11. Oktober

dieses zweiteBaulos war
Kunz,
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in Minchen.
Miinchen.

derFirma Edwards & Hummel — Alfred
Ubertragen. Die Bauzeit erstreckte sich vom
14. September 1927 bis zum 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 240 X 190 m 389 m

Die Gesamtldnge 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 Strafe 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 Gaugrube b) fir Tunnel-Gauweise

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

Deuttsche Geichsbahngeselischafi

Tunel 7Zmhj\
VortriebsriMuni

Karel ¢,60x2,00m.
65—

Maf3slab der Hhen
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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

55555SSSSSI ! !
_ 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,
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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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3 alte Eisenbahn- § Verzahmng
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.
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Schnitt a-b Schnittc-d
34,069 ShwOM.
\atte [aenbahn-
1 schienen
Ausbildung
der
Verankerung
alle_
Eisenbahn®
schiene
Verstark
M *B47 Shroubert ¥ oound
| alte Eisenbahnschiene
form 8
#3300
-30bis35cm
neue Pfahle

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 Uu

llittelpfeiler

"Verschubwagen Uber dem mttelpfeier

Zu Abb. 16.

das gesamte

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

Ostpfeiler

Querschnitt bei ftt,m,Mu.ll(Seitenpfeiler)

Eichenholz
300300 1X11 HXItXI

Zu Abb. 16.

Bauingenieurwesen.

Abb. 15. Pfeiler der Hilfsbricke.

(LandanschluB.)

Ansichtgegen dentlUtetpfeiter vonder Stromiffinung

i 1 \fchtvelen 200060 r-s
Ly —H+t+ —r
bl u duw
Ostwiderlager

Querschnitt bei ZR (Seitenpfeiler)
tsoo-m \rm ™

Eichenholz

300300 Gl s

R Holzstapel
?1 * (Verschubbahn
unterbauungm

der Seitendffnung)
Vv
Zu Abb. 16.



696 DIE BAUTECHNIK,

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
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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

ist 1:4. 3

Der Eisenbetonkanal in O-Form
(Abb. 3, DRGM. 922773) ist ebenso
leicht und schnell zu verlegen wie
der jetzt Ubliche eiserne n-Kanal,

— 360

Abb. 3. Eisenbetonkanal
aus einheitlichem Profil.

das gesamte Bauingenieurwesen.
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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.



Fachschrift fir das

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 Universitdt 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.

gesamte

Bauingenieur wesen 699

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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Abb. 2.

C Si Mn P ~ s Cu
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Spuren Sp.

0,02

Sp.
0,08 oo
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

INHALT: per Bau eines Hauptsammelkanals mit Bahnunterkreuzung in Miinchen. — Der
Umbau der Havelbricke In Potsdam. (Fortsetzung.) — Betonkonstruktionen fir Sicherungsanlagen
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