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BERLIN, 2. Januar 1931

Heft 1

Der Briickenbau und der Ingenieurhochbau der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft

Alie Rechte vorbehalten.

im Jahre 1930.

Von Schaper.

Bei der Ungunst der wirtschaftlichen Verhaitnisse des vergangenen
Jahres konnten der Umbau und die Verstarkung zu schwacher Brucken
und die Herstellung ganz neuer Brucken und Ingenieurhochbauten nur in
verhaitnismafiig geringem Mafie gefOrdert werden. Immerhin ist eine
Anzahl beachtenswerter Bauten ausgefiihrt worden, von denen weiter
unten die Rede sein wird. Um so mehr wurde der wissenschaftliche
Fortschritt in der Unterhaltung, in der Berechnung und in der Ausfiihrung
von Ingenieurbauwerken und die Unterweisung der mit der Unterhaltung
und dem Bau der Ingenieurbauwerke betrauten Beamten gefOrdert.

1 Baugrundforschung.
Um auf diesem noch ziemlich unerforschten, wichtigen Gebiete vor-
warts zu kommen, regte die Deutsche Reichsbahn mit Erfolg

Abb. 1. Unterfiihrung der Holzmarktstrafie in Berlin. Alte Briicke.

eine Zusammenarbeit der Deutschen Forschungsgesellschaft fiir
Bodenmechanik — Degebo — (Prof. Si\=3itg. Hertwig), des
Deutschen Ausschusses fiir Baugrundforschung derDeutschen
Gesellschaft fiir Bauingenleurwesen (Prof. Dr.-Ing. KOgler), der
Preufiischen Versuchsanstalt fiir Wasserbau und Schiffbau in
Berlin (Prof. Seifert), der Hannoverschen Versuchsanstalt fiir
Grundbau und Wasserbau (Prof. ®\=3ng. Franzlus) und der Deut-
schen Reichsbahn an.

In Fragen der Baugrundforschung soli in nSchster Zeit nach folgenden

Grundsatzen verfahren werden:

a) Die Degebo ist federfiihrend fiir das Programm und fiir die Aus-
wertung weiterer Versuche mit Baugrundbelastungen.

b) Die Reichsbahn wird der Baugrundforschung besondere Aufmerk-
samkeit zuwenden.])

c) Die Reichsbahn wird an gréBeren Bauwerken, an denen Baugrund-
forschungen durchgefiihrt werden sollen, mit dem Bodenpriifer
Wolfsholz-Siemens-Bauunion oder auch nach anderen Verfahren
den Baugrund untersuchen,? der Degebo die Versuchsergebnisse
mitteilen und der Degebo von diesen Bauwerken Zeichnungen mit

m Angabe der Baugrundbelastung aus Eigengewicht und Betriebslast
iibermitteln.

d) An den unter c) genannten Bauwerken wird die Reichsbahn HOhen-
bolzen einmauern und deren HOhenlage wahrend des Baues und
im Betriebe laufend nachmessen. Die Ergebnlsse werden der
Degebo mitgeteilt werden.

e) Es wird empfohlen, bei den genannten Bauwerken mit dem Boden-
priifer systematische Messungen in den verschiedensten Tiefenlagen
der einzelnen BohrlOcher durchzufiihren und aus diesen Tiefenlagen
Bodenproben zu entnehmen, um sie im Laboratorium der Degebo
nach Kornzusammensetzung, Zusammendriickbarkeit u. dgl. unter-
suchen zu lassen.

J) Vgl. z. B. Bautechn. 1930, Heft 36, S. 539.
2 Vgl. Bautechn. 1929, Heft 12, S. 198. 1930, Heft 51, S. 758.

f) Die Reichsbahn wird an Bauwerken, bei denen sichlbare Senkungen
festzustellen sind, Messungen mit dem Bodenpriifer durchfiihren,
um den Ursachen der Bodensenkungen nachzugehen. Die Er-
gebnlsse dieser Messungen werden der Degebo bekanntgegeben
werden.

g) Die Reichsbahn wird anstreben, bei einem groBen Bauwerk MeB-
dosen in die Bauwerksohle einzubauen, um die wlirklich auftretenden
Belastungen zu ermitteln.

h) Die Degebo wird auch an andere Bauverwaltungen herantreten,
um diese zur Mitarbeit im Sinne der vorstehend genannten Punkte
zu veranlassen.3

Abb. 2. Unterfiihrung der Holzmarktstrafie in Berlin. Neue Briicke.
2. Versuche zur Feststellung des Reibungskoeffizienten
zwischen Bauwerk und Baugrund.

im Jahre 1929 begonnenen Versuche bei der Han-
noverschen Versuchsanstalt fiir Grundbau und Wasserbau
(Prof. Sr=2]i'g- Franzlus) wurden fortgesetzt. Sie werden bald ab-
geschlossen sein.4

Die schon

3. Winddruckversuche.

Die Deutsche Reichsbahn untcrstiitzte auch in diesem Jahre die beim
Aerodynamischen Institut der Universitat GOttingen laufenden Ver-
suche zur Feststellung der Grijfie des Winddruckes auf Fachwerk-
gebilde.

4. Nietversuche.

Im Ingenieurlaboratorium der Technlschen Hochschule
Darmstadt (Prof. H. Kayser) wurden Versuche mit Nieten fQr die
Deutsche Reichsbahn und den Deutschen Stahlbau-Verband durch-
gefiihnrt. Die Versuche ergaben, daB die in den Berechnungsgrundlagen
fiir eiserne Eisenbahnbriicken der Deutschen Reichsbahn5 vorgeschriebenen
zulassigen Beanspruchungen in der Lochleibung und in den Scherfiachen
der Nlete bei ruhender und nicht wechselnder Belastung fiir Baustahl
St 37 und St 52 berechtigt sind.§

5. Schweifiversuche.

Zur weiteren Feststellung der Eignung des SchweiBverfahrens fiir
stahlerne Hoch- und Briickenbauten wurden in der Versuchsanstal!t
an der Technischen Hochschule Dresden (Prof. SN\=3ttg. Gehler)
eingehende Versuche mit einzelnen SchweiBverbindungen, die bei der
schweiBtechnischen Versuchsabtellung des Ausbesserungswerkes Witten-

») Vgl. Bautechn. 1930, Heft 42, S.641; Heft 45, S. 676; Heft 46, S.686;
Heft 51, S. 757.

4 Jaeger, Erdwiderstand unter dem Einflufi
Berlin 1931, Wilh. Ernst & Sohn.

® Berlin 1926, Wilh. Ernst & Sohn.

€) Stahlbau 1930, Heft 13, S. 145; Heft 17, S. 204.
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Abb. 3. Ubcrfiihrung der MonumentenstraBe

in Berlin.

berge geschweiBt waren, durchgefiihrt. Weiter wurden vier 9 m weit
gestiitzte, geschweiBte Fachwerkirager bei der Briickenmeisterei in
Minden (Westf.) dem Bruchversuch durch eine Schwingungsmaschine
mit umlaufenden, exzentrisch gelagerten Schwungmassen?) unterworfen.
Die Ergebnisse der Versuche waren so giinstig, daB die Deutsche Reichs-
bahn in Erkenntnis der technischen und wirtschaftlichen Vorzuge des
SchweiBverfahrens sich entschloB, das SchweiBverfahren bei ihren stahiernen
Ingenieurhochbauten und Briicken anzuwenden. Die geschweiBten Aus-
filhrungen der Deutschen Reichsbahn im Jahre 1930 werden weiter unten
genannt.

6. Versuche zur Ermittlung der Bremsbeanspruchung der
Lager, Widerlager und Pfeiler der stahiernen Briicken.
Zur Feststellung der GrOBe der auf die Lager der stahiernen Briicken

wirkenden Bremskrafte, von denen die Bemessung der Pfeiler und Wider-
lager in hohem Mafie abhangig ist, sind umfangreiche Versuche eingeieitet.
Diese Versuche konnen nur an eigens dazu hergerichteten Uberbauten
durchgefiihrt werden. Die zu untersuchenden Oberbauten werden an
beiden Enden auf Rollenlagern gelagert. Das eine der beiden Wider-
lager oder der eine der Pfeiler wird mit einem eingemauerten Bremsbock
ausgerustet. Zwischen diesem Bremsbock und dem Oberbau wird ein
Gelenkstab eingeschaltet, an dem durch Kohlenfernmesser die Brems-
spannungen gemessen werden.§

7. Versuche zur Feststellung des Korrosionswiderstandes
der verschiedenen Baustahle.

GewOhnliche und hochwertige Baustahle und soiche ohne und mit
Kupfergehalt wurden Dauerversuchen im Tunnel bei Oberhof und im
Fernbahntunnel am Schlesischen Bahnhof in Berlin und Kurz-
versuchen bei der Chemischen Versuchsabteilung Kirchméser unter-
worfen. Dabel wurden Blcche mit und ohne Walzhaut und mit und ohne
Farbanstrich untersucht. Aus den Versuchen, die noch nicht ais ab-
geschlossen gelten koénnen, kann vorlaufig gefolgert werden, daB die
gekupferten Stahle den Stahlen ohne Kupfergehalt hinsichtlich des
Korrosionswiderstandes uberlegen sind und daB die Walzhaut den Stahl
in gewissem MaBe und in gewisser Zeit vor dem Rostangriff zu schiitzen
vermag.

8. Anstrichversuche.

Die Versuche zur Ermittlung der besten Rostschutzanstriche wurden
fortgesetzt. Bei der grofien wirtschaftlichen Bedeutung des Rostschutzes
der Stahlbauten und bei der Fiille und Yerschiedenartigkeit der an-

7 Vgl. Bautechn. 1930, Heft 22, S. 325, Abb. 6.
8 Bernhard, Die neuen BruckenmeBwagen der Deutschen Reichs-
bahn-Gesellschaft. Siehe Bautechn. 1931, Heft 1

Abb. 5. Alte Brucke iiber die Sieg.

Briickenbau und Ingenieurhochbau im Jahre 1930
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Abb. 4. Unterfiihrung des Gartenufers und der Freiarche

der Berliner Stadtbahn.

gebotenen Rostschutzfarben sind solche Versuche trotz der streng wissen-
schaftlichen und bewahrten Farbvorschriften der Deutschen Reichsbahn
auBerordentlich wichtig. Die GroBversuche an stahiernen Briicken und
die Versuche an Blechtafeln auf den sechs Versuchsstanden in Wester—
land, Garmisch, Essen, Geisenheim, Berlin und Treuburg (Ostpr.) dienen
der Beantwortung der Fragen nach den besten Bindemitteln und nach
den geeignetsten Farbkérpern fur Grund- und Deckanstriche, nach der
ZweckmaBigkeit und Wirtschaftlichkeit des Anstrich- oder Aufspritz—
verfahrens der Rostschutzfarben und nach der Eignung schnell trocknender
Farben und bituminéser Anstrichstoffe. Aus den bisherigen Ergebnissen
der Versuche kann vorl3ufig geschlossen werden:

a) Farben mit StandOl sind Farben mit gewohnlichem Leindlfirnis
uberlegen.

b) Den besten Grundanstrich erhalt man mit Bieimennige.

c) BleiweiB- und Eisenglimmerfarben liefern die besten Deckanstriche.

d) Ein zweiter Grundanstrich verbessert die Haltbarkeit des Anstriches
erheblich.

e) Den zweckmaBigsten und wirtschaftlichsten Rostschutz erhalt man
durch zweimaligen Grundanstrich und zweimaligen Deckanstrich.

f) Die Versuchsergebnisse sind im groBen und ganzen fiir die sechs
Priifslande mit den verschiedenartigen klimatischen und Orllichen
Verhaitnissen gleichartig. Es ist also nicht notig, fiir Orte ver-
schiedenen Klimas verschiedene Anstrichstoffe vorzuschreiben.

g) Die sogen. NaB-auf-NaB-Verfahren, bei denen die verschiedenen
Anstriche auf den noch nicht getrockneten Unteranstrich gespritzt
werden, ergeben einen ebenso guten Rostschutz wie die Pinsel-
anstriche, bei denen der Unteranstrich vor dcm Aufbringen des
nachsten Anstriches volistandig getrocknet sein mufi. Der Wert
des NaB-auf-Nafi-Verfahrens beruht in der groBen Verkiirzung der
Anstrichzeit und damit in der Yerminderung der Gefahr, mit dem
Anstrich in schlechtes Wetter hineinzukommen.

Auch mit dem Metallpulver-Spritzverfahren nach Schori sind Versuche
eingeieitet. Bei diesem Verfahren wird Metallpulver durch Druckiuft aus
einer Spritzpistolc getrieben, das beim Austritt aus der Pistole durch die
Flamme eines Sauerstoff-Azetylengeblases so stark erhitzt wird, daB es
im geschmolzenen Zustande auf das Eisen gelangt.

9. Vervollkommnung des von der Deutschen Reichsbahn
entwlckelten dynamischen Spannungsm essers.

Der Kohlefernmesser wurde im Jahre 1930 weiter verbessert. Das
Mefigerat wurde auch zur Messung von Beschleunigungskraften und von
Durchbiegungen ausgebaut. Fiir die statische Eichung des Kohlefernmessers
wurde eine sogen. Eichbank entwickelt und beschafft, durch die dem
MeBgerat bestimmte Verschiebungen aufgezwungen werden, und fiir die

Abb. 6. Neue Briicke iiber die Sieg.
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Abb. 7. Unterfuhrung der StofflerstraBe in Dusseldorf.

dynamische Eichung ein elektrischer Schiitteltisch, durch den dem MeB-
gerat bekannte Schwingungen bis zu 300 in der Sekunde aufgedriickt
werden.s)

10. Mit dem Kohlefernrnesser durchgefuhrte besondere
Untersuchungen.

Vor dem UnterausschuB fiir technische Fragen des Internationalen
Eisenbahn-Verbandes wurden im Oktober 1930 an einer 43,5 m weit
gestiitzten eingleisigen Fachwerkbrucke auf einer nicht im Betriebe
befindlichen Fachwerkbrucke bei Douai in Frankreich umfangreiche Ver-
gleichsmessungen mit dem elektrischen Kohlefernmesser der Deutschen
Reichsbahn und dem mechanischen Spannungsmesser der Schweizerischen
Bundesbahnen durchgefiihrt. Bei diesen Messungen wurde die auBer-
ordentliche Brauchbarkeit und ZweckmaBigkeit des MeBgerates der
Deutschen Reichsbahn festgestellt.

11. Versuche zur Feststellung der Dauerfestigkeit
der Baustahle, namentlich auch in den Nietverbindungen.

Zur Beantwortung der noch ungekiarten Frage nach der Dauer-
festigkeit der Baustahle liat die Deutsche Reichsbahn in Gemeinschaft
mit dem Deutschen Stahlbau-Verband und dem Verein Deutscher Eisen-
hiittenleute einen umfangreichen Plan zur schnellen Durchfiihrung der
nétigen Versuche aufgestellt. Sie selbst hat eine 75-t-Pulsatormaschine
zu dlesem Zweck in Auftrag gegeben. Die bei der Materialpriifungs-
anstalt an der Technischen Hochschule Stuttgart eingeleiteten Dauerfestig-
keitsversuche sind im Jahre 1930 weiter gefOrdert worden.9 Auch sind
9 m weit gestiitzte Fachwerktrager aus St 37 und St 52 durch die
Schwingungsmaschine durch Beanspruchung auf Dauerfestigkeit zum
Bruch gebracht worden. Ein endgiiltiges Urteil iiber die Dauerfestigkeit
der Baustahle wird erst im Jahre 1931 méglich sein.

12. Kurse zum Unterricht der Beamten der Briickendezernate.
a) Zur Einftihrung in die SchweiBtechnik wurden bei der schweifi-
technischen Versuchsabteilung des Reichsbahn -Ausbesserungs-
werkes Wittenberge Kurse abgehalten, an denen 102 Beamte teil-
nahmen.1
b) Um die Leiter der neuerdings weiter ausgebauten oder neu ein-
gerichteten Baustoffpriifstellen bei den Reichsbahndirektionen
und die Vertreter dieser Beamten mit den Anforderungen der
neuzeitlichen Baustoffpriifung vertraut zu machen, wurden fiir diese
Beamten mehrtagige Unterrichtskurse bei der Baustoffpriifstelle der
Relchsbahndirektlon Berlin abgehalten.

13. Vortrage iiber Schwilngungstheorie.

Gelegentlich der im November 1930 abgehaltenen Besprechung der
Briickendezernenten wurden Vortrage zur Einfiihrung in die Schwingungs-
theorie der stahlernen Briicken gehalten, um die wichtige Kenntnis
des dynamischen Verhaltens der stahlernen Briicken zu vertiefen. Diese
Vortr3ge werden demnachst in erweiterter Form in einem Buche er-

scheinen.
14. Die Hilfswerte fiir das Berechnen und Entwerfen
stahlerner Eisenbahnbriicken™")
sind in einem 129 Seiten umfassenden Hefte erschienen. Sie tragen

erheblich dazu bei, die Entwurfsarbeiten fiir stahlerne Brucken zu erleichtern
und abzuktirzen.

9 Stahlbau 1930, Heft 12, S. 133.
'°) Bautechn. 1930, Heft 29, S. 454; Heft 31, S. 481.
u) Berlin 1930, Wilh. Ernst & Sohn.

Schaper, Briickenbau und Ingenieurhochbau im Jahrc 1930 3

Abb. 8. Kreuzungsbauwerk bei Langenfelde.

15. Technische Vorschriften fiir Stahlbauwerke.
Die ,Vorl3ufigen Fertigungsvorschriften fiir Eisenbau-
werke* sind im Jahre 1930 in neuer Bearbeitung unter der Bezeichnung
.Technische Vorschriften fur Stahlbauwerke" erschienen.

16. Anweisung fiir die Abdichtung von Ingenieurbauwerken.1)

Die schon seit 1929 in Bearbeitung befindliche ,,Anweisung fiir die
Abdichtung von Ingenieurbauwerken* steht vor dcm AbschluB. lhre
Bearbeitung bereitete bei dem noch sehr wenig erforschten und wissen-
schaftiich bisher noch nicht durchdrungenen Stoff und bei den stark von-
einander abweichenden Ansichten ungewoéhnliche Schwierigkeiten und
erforderte langwierige Verhandlungen zwischen der Deutschen Reichsbahn,
den Yertretern der Wissenschaft und derTndustrie.

Im folgenden sind einige der wichtigsten im Jahre 1930 vollendeten
Bauausfiihrungen des Brucken- und Ingenieurhochbaues eriautert.

A. Stahlerne Briicken.

I. Vollwandige Trager.

1. Unterfuhrung der HolzmarktstraBe unter der Berliner Stadt-
bahn im Bezirk der Reichsbahndirektion Berlin (Abb. 1 u. 2).

Abb. 1 stellt die alte und Abb. 2 die neue Briicke dar. Der Vergleich
beider Abbildungen zeigt den groBen Fortschritt in der Technik und
Asthetik der Brucken und das grofle Anwachsen in den Anforderungen
des Strafienverkehrs. Die Haupttrager sind Trager auf sechs Stiitzen
mit Gelenken. Fiir jedes der vier Gleise ist ein eingieisiger Uberbau
vorhanden. Die grOBte der fiinf verschiedenen Stiitzweiten jedes Haupt-
tragers mifit 15,3 m.

2. Uberfiihrung der MonumentenstraBe
Anhalter Bahn in Berlin (Abb.3).

Vollwandige Trager auf fiinf Stiitzen mit Stiitzweiten von 38,75 —
44 — 40 — 38,75 m.

3. Unterfuhrung des Gartenufers und der Freiarche unter der
Berliner Stadtbahn im Bezirk der Reichsbahndirektion Berlin (Abb. 4).

Einzelne Blechtrageriiberbauten. Stiitzweite des Uberbaues iiber dem
Gartenufer = 21,6 m. Fiir jedes der vier Gleise ist eine Reihe eingieisiger
Uberbauten vorhanden.

4. Eingleisige Eisenbahnbriicke iiber die Sieg bei Wissen in der
Strecke Wissen— Morsbach im Bezirk der Reichsbahndirektion Wupper-
tal (Abb. 5 u. 6).

Die alten Uberbauten (Abb. 5) hatten parallelgurtige Fachwerktrager
und tiefliegende Fahrbahn. Die neuen Uberbauten (Abb. 6) haben Voll-
wandtrSger und hochliegende Fahrbahn. Die Stiitzweite jedes der beiden
Uberbauten betragt 29 m.

5. Unterfuhrung der StofflerstraBe in Dusseldorf unter der
Strecke Dusseldorf—Koln im Bezirk der Reichsbahndirektion Wuppertal
(Abb. 7).

Die Briicke ist zunachst fiir fiinf Gleise gebaut; sie wird spater fiir
zehn Gleise ausgebaut werden. Die Haupttrager sind vollwandig, auf
vier Stiitzen gelagert und mit den stahlernen Mittelstiitzen zu rahmen-
artigen Gebilden vereinigt. Die Stiitzweiten betragen 15— 10— 15 m.

6. Zweigieisiges Kreuzungsbauwerk bei Langenfelde auf der Strecke
Altona— Kiel im Bezirk der Reichsbahndirektion Altona (Abb. 8).

Die Haupttrager des zweigleisigen Uberbaues sind durchlaufend Voll-
wandtrager auf vier Stiitzen mit 29,6— 29,9— 26,75 und 33,6— 28,65- -24 m
Stiitzweite. (Fortsetzung folgt.)

iiber die Gleise der

12 Berlin 1931, Wilh. Ernst & Sohn.



Asf Orcad de* fieB-rtpiisa -ak5 roc: SSdaScchea Sta*, zsr ZeSt
der ti«i der Taitperre Lthnrr uble ir. Tale der 7/iSden WeiSerftz sas-
gefir.r! (A:>b, 1).

Wfe S?err»taer '.iegt etw* 30ka tidlSch v©a Dresden csd rd. 6ka
oberfcio der febre 1914 vo'xideteo T rfs~iuertf*rre KK”eiibc?
fcel einem mittleren febrejabfltiS vew rd. 34 Mili, m* iks dem 62 Jan2

ffslit6khta ctsd wesfg betiedeiten !>'iedendilagsgebiet I$t es

m«50ldi, mit 22 tn* BtdtenlabaU dat Uladeslmmaabgabe yob
rd. /->'/1tek zc yt—>iz:;;NANten. Die geoJogtscfcen Verh2ltn;sse an der
Shemteiie glimiig, ?txwb geisnder Gr.eh r.it mSBiger Cber-

fagerc'.? tUnd zer GrOndeng de* Sperrfeauverfces zur Verfugung, soch
kortnte er;vei? der Sperateile ein ergiebiger Steiobrcch aufgemecbt werden.

We Sperrmauer wSrd aa* Bruchifefnmaaeryeri: in Zement-TraB-
K>,Sk'Mo?tel Sie tst im GrtsnddB gerace, In derKrone 450 m
la>g u:,d kat | ;;: 50 m Hohe fiber Gr&ndcngisoble eine Sohlenbreite von
<76 m, fcl'« *Jle 40 m tind Debncngiftigen mit Kupferblecb und

Bifumendichtung vorgetehen. Der Talgeistaltung entsprechend schlieBt
*Kkb arn (fnken Hang an die Sperrmauer ein Erddamm mit Betonkern
von 100 m i”Snge und % mgrftBter Hdhe an.
zuftihrtn, Und in den beiden GrundablafisMlen zwei Entlastungsrohre
von je 1200 mm J, V/. angeordnet. Sie ko,men zusammen mit vier Trink-
«/Yauerroftren ‘/on je W) mm |, W, das grSBte bekannte Hochwasser von
100 m!tek abffibren. Jedei Rohr wird durch zwei Talsperren-Spezial-
sdiiefoer abge*chlossen; die Entlastungsrohre erhalten auBerdem noch
elntn Kotver*cbInB fFlachicbieber) an der Wasserseite. AuBerdem wird
In der MJtte der Sperrmauer ein Hochwasseriiberfall mit elf Offnungen
von je 3,2 m 1V/. angeordnet. Er kann bei einer CberfallhOhe von
1,15 m ebenfall* JOOm*/*ek abfOhren.

Am luftseltlgtn MauerfuB liegt ein Sturzbecken von 15 m Breite und
50 m Lange mit einem Z m liefen Wasserpolster. Aus diesem lauft das
Wa**er fiber eine ab MeBwebr ausgebildete V/ehrschwelle dem Bett der
WIllden WeiBerltz wieder zu,

) Vgl. Bautechn. 1929, Heft 1, S, 1

der SSchsisdien WasserbamerwaJtmig.

Abb. 2.
Ansicbt der Talsperre bei Weiterswiese.

Sperrtoecken taBt 3 .Mili. ra2= rd. 60 -- der minleren JahresabfluBmenge.
Es kann d2mit eine Mindestwasserabgabe von 1501/sek gewsShrleistet
~'erden. Hiervon sollen 75 1sek ais Trinkwasser abgegeben werden, der
Rest soli die NiedrigwSsser der Wilzsch erhOhen.

An der Sperrstclle steht Eibenstocker Turmalingranit mit Cber-
lagerungen verschiedener Machtigkeit an. Das Gestein tritt in zwei
Hauplarten auf: einmal ais grobkémiger alter Massivgranit, der fur die
Mauerung nicht in Frage kommt, und zum anderen ais fein- bis mittel-
kOrniges Gestein, das strom- und deckenartig den alten Granit uber-
iagert. Beim AufschlieBen der Baugrube hat sich gezeigt, daB der feste
Fels auf eine grOBere Lange erst in 12 m Tiefe erreicht werden konnte.
Am linken Hange muBten wegen der Zerrissenheit und der waagerechten
Schichtung des grobkOmigen Granites gréBere Zementeinspritzungen vor-
genommen werden.

Die Sperrmauer ist im GrundriB nach einem Kreisbogen von 160 m
Halbmesser gekrummt. Sie wurde in Bruchsteinmauerwerk mit Zement-
TraB-Kalk-Mértel ohne Dehnungsfugen ausgefuhrt. Bei 31,8 m groBter
MauerhOhe betragt die Sohlenbreite 21,8 m. In der Krone gemessen ist

Um das Hochwasser ab-die Mauer 206 m lang.

Fur die Wasserabgabe sind in einem GrundablaBstollen zwei Grund-
ablafirohre von je 800 mm O und zwei Trinkwasserentnahmerohre von
je 400 mm untergebracht. Samtliche Rohre sind wasser- und luftseitig
abschlieBbar.

Zur Abfuhrung des Hochwassers bei etwaigen Betriebsstorungen
an den Entlastungs- und Entnahmerohrleitungen dient nach Erreichen
des Regelstaues -f 904,00 m ii. NN ein Hochwasseruberfall von 16,60 m
Lange. Der iiberfallende Wasserstrahl trifft am FuBe der Mauer aus
ein kaskadenartig angeordnetes Tosbecken mit einem 3 m tiefen Wasser-
polster.

Die Bauarbeiten begannen ais Notstandsarbeiten im Jahre 1926 und
waren 1929 beendet (Abb. 2). Es wurden dabei etwa 112 000 Erwerbs-
losentagewerke geleistet, wodurch die im oberen Erzgebirge besonders
druckende wirtschaftliche Not eine Zeitlang merklich gemindert werden
konnte.
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Wahrend die Talsperren Lehnmuhle und
Weiterswiese der Trinkwasserversorgung dienen,

ist es Aufgabe der Koberbachtalsperre, den Bedarf

der Industrie an Fabrikationswasser sicherzustellen?.

Die Frage der Beschaffung ausreichenden und einwand-

freien Wassers fiir die hochentwickelte Textilindustrie

der Orte Neukirchen, Crimmitschau und Frankenhausen

war in den letzten Jahren immer brennender geworden,

weil eine Entnahme aus der Pleifle wegen ihrer Ver-

schmutzung — namentlich bei Niedrigwasser — zu den

grofiten Schwierigkeiten in den Betrieben fiihrte. Die
Trinkwasserversorgungsanlagen Crimmitschaus konnten

den Fabriken die erforderliche Fabrikationswassermenge

nicht liefern. Da die Grundwasservorrate dieser Gegend

nicht so ergiebig sind, dafi sie den Bedarf der Textil-

industrie ohne Scbadigung der Land- und Forstwirt—

schaft decken konnen, war die Errichtung einer Tal-

sperre zur Abgabe von Nutzwasser vom aligemeinen

und vom wirtschaftlichen Standpunkte aus die gegebene

Lijsung. AuBerdem bot die Anlage einer Talsperre die MOglichkeit, den
Anforderungen der Farberei- und Bleichereibetriebe entsprechend cin
Wasser von geringerer Harte zu liefern, ais es bei Entnahme aus den
GrundwasserstrOmen mdglich gewesen ware.

Ais gunstigster Beckeninhalt ergaben sich rd. 2,8 Mili. m3=rd. 80%
der mittleren jahrlichen AbfluBmenge von 3,6 Mili. m3 aus dem etwa
22,4 km2 grofien, in der Hauptsache landwirtschaftlich genutzten Nieder-
schlagsgeblete.  Unter Beriicksichtigung eines eisernen Bestandes von
etwa 0,120 Mili. m3 und eines Verlustes von 9 1/sek durch Verdunstung
und Yersickerung ist eine Nutzwasserabgabe von 79 1/sek mOglich.
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Sperrstelle und Staugebiet liegen im oberen Rotliegenden. Bei der
Beschaffenheit des Rotliegenden der dortigen Gegend kam fiir das Sperr—
bauwerk nur ein Erddamm in BetraCht. Seine Abmessungen sind: 310m
Lange in der Dammkrone, 19 m gréfite Hohe, 5 m Breite an der Damm-
krone und 125 m Breite an der tiefsten Stelle des Tales (Abb. 3).

Der Damm besteht aus einem StutzkOrper und einer Lehmdichtungs-
schicht von 3,50 bis 2,0 m Starke, die in einer Neigung von 1:2,84
wasserseitig auf dem StutzkOrper aufliegt. An diese Lehm-
schiirze schlieBt sich die Lehmdichtung in dem Ver-
herdungsschlltz an. Diese ist 1,0 bis 1,5 m in das fest-
gelagerte Rotliegende eingebunden, um die Wasseradern
abzuriegeln, die beim Durchfahren des verwitterten
und Kkliiftigen Rotliegenden und einiger Schichten allu-
vlalen Flufikieses angetroffen wurden. Die Lehmschiirze
wird gegen Austrocknen durch eine i. M. 2,5 m starke
Deckschicht aus Rotllegendem geschiitzt. Ais wasser-
seitige BOschungsbefestigung des Dammes ist eine 30 bis
60 cm starke Steinschiittung aufgebracht worden.

Die Schwierigkeit beim Bau des Dammes lag in

dem Mangel an geniigend durchiassigen Massen, da das
Rotliegende wegen seiner tonartlgen Bestandteile nicht
einwandfrei war. Es ist deshalb in dem aus Rotliegend-
Massen geschiitteten Stiitzkorper ein System von Sicker—
korpern eingebaut und ein grofierer Tell des Stiitzkérpers
am luftseitigen Dammfufie aus Steinbruchabraum, der
mit Lastkraftwagen aus dem Griinsteinbruche von Neu-
mark herbeigeschafft werden muBte, hergestellt worden
(Abb. 4).

Der Sperrdamm ist durch kein Bauwerk unterbrochen.
Die Entnahmeanlagen sind vielmehr in einem Stollen
am linken Stellhang angeordnet worden. Dort befindet
sich auch die Hochwasserentlastung, bestehend aus
einem 35 m langen Uberfall, einem Zufuhrungskanal von

2 Vgl. Bautechn. 1926, Heft 15, S. 218.

Cress, Wasserwirtschaftl. Bauten im Bezirke der Sachs. Wasserbauverwaltung

Abb. 4. Blick auf Oberlauf, Schieberturm und Sperrdamm.

110 m Lange, fiinf Kaskadenstufen und einem Tosbecken. Diese Hoch-
wasserentlastungsanlage kann bei 0,98 m Oberfallstarke 68 m3sek abfiihren,
das ist mehr ais das Doppelte der geschatzten hOchsten Hochwassermenge.

Zu dieser Leistung der Hochwasseriiberfalle kommt noch die der
Grundabiasse, die 36,5 m3sek abfiihren kOnnen. In den Entlastungs-
anlagen ist somit eine mehr ais dreifache Sicherheit vorhanden. Ais
Grundabiasse sind zwei Rohre von 1200 mm |.W. eingebaut worden, die
in den ais Freispiegelstollen ausgebildeten Unilaufstollen miinden. Zu-
geleitet wird das Wasser diesen beiden Grundabiassen durch ein 22 m
langes Eisenbetonrohr von 3,10 m I.W. Zwischen dem Eisenbetonrohr
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und dem Freispiegelstollen liegt die Schieberkammer mit dem Schieber-

turm. Sie ist in Beton und Eisenbeton ausgefiihrt und nach der Luft-
und Wasserseite durch Klinkerpfropfen abgeriegelt. In der Schieberkammer
sind aufier je zwei Schlebern fiir die beiden 1200er Grundabiasse zwei
Schieber fiir die beiden Entnahmeleitungen von 600 mm |.W. mit Ver-
bindungs- und Entwasserungsleitungen sowie Stopfbiichsrohren und Be-
liiftungsventilen untergebracht.

Abb. 5- Talsperre Kriebstein, Montagearbeiten.
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Abb. 6. Talsperre Kriebsteln.
Linker Teil der Sperrmauer mit Krafthaus.

Die beiden Nutzwasserleitungen von 600 mm 1 W., die eine Ent-
nahme des Wassers in zwei Hoéhen gestatten, fflhoren — im oberen
Teile des Umlaufstollens liegend — nach einem Wassermefischacht
und von da in einem Strang von 650 mm 1 W. nach dem Verbrauchs-
gebiete.

Die gesamten Leitungsanlagen umfassen eine Hauptzufuhrungsleitung
von etwa 5000 m Lange mit 650 mm 1W. und eine Ringleitung im
Verbrauchsgebiete von etwa 7200 m Lange einschlieClich einiger Quer-
verbindungen mit Rohrweiten von 450 bis 150 mm 1 W. und zunSchst
etwa 40 AnschluBstellen. Von der Hauptzufflhrungsleitung ist eine Strecke
von etwa 3 km ais Holzrohrleitung ausgefiihrt worden.

Mit den Bauarbeiten wurde Ende 1926 angefangen, am 6.Juni 1929
begann das Anstauen, und Mitte September 1929 konnte das gesamte
Leitungsnetz in Betrieb genommen werden. Der Bau wurde ais grofier
Notstandsbau in etwa 125000 Erwerbslosentagewerken durchgefflhrt.

Pachschrm t.a. ges. BauinRenieunvcsen

Auf Grund des Arbeitsbeschaffungsprogramms zur Behebung der
Erwerbslosigkeit wurde von der Siichsischen Wasserbauverwaltung im
Jahre 1926 mit Inanspruchnahme von Mitteln der werteschaffenden
Erwerbslosenfflrsorge der Bau der Zschopautalsperre bei Kriebsteln in
Angriff genommen. Seiner Art nach war dieser Bau ais Notstandsbau
besonders geeignet, zumal die Ausfflhrung der Sperrmauer in GuBbeton
Gelegenheit zur Beschaftigung einer groBen Zahl ungelernter Arbeiter
(insgesamt 212 000 Erwerbslosentagewerke) bot. Die Anlage dient, wie
in einer allgemeinen Darstellung dieses Baues3 bereits berichtet worden
ist, der Krafterzeugung und dem Hochwasserschutz. Die Kraftanlage ist
ein Laufkraftwerk, das mit 21,17 m Bruttogefalle und einer AusbaugrOfie
von 36 m3sek bei den AbfluBmengen der Jahre 1911 bis 1925 im Mittel
25 Mili. kWh jahriich ab Generatorklemme leisten kann.

Begonnen wurde der Bau Ende 1926. Infolge einiger Schwierigkeiten
bel der GrflIndung konnte mit dem Betonieren jedoch erst Ende Juni 1928
angefangen werden. Es gelang dann aber trotz dem strengen Winter 1928/29,
durch zweckmaBiges Verbinden der umfangreichen und teilweise schwierigen
Montagearbeiten mit den Beton- und sonstigen Bauarbeiten (Abb. 5)
samtliche Arbeiten am Sperrmauerbauwerk und am Krafthaus einschlieBlich
aller Maschinen- und Elektromontagen bis Ende 1929 zu beenden, so daB
fristgemafi am 6. Januar 1930 die Kraftanlage in Betrieb genommen
werden konnte. Seitdem lauft die Anlage zur Zufriedenheit. Auch die
baulichen MaBnahmen haben sich bisher in jeder Weise ais zweckmafiig
erwiesen. Dank der sorgfaltigen Zusammensetzung des GuBbetons und der
scharfen Uberwachung der Betonierungsarbeiten ist eine hohe Dichtigkeit
des Sperrbauwerks erzielt worden. Das im Sperrmauerkérper liegende
Dranagesystem mit insgesamt 2210 m Sickerleitungen liefert acht Monate
nach erstmaligem Erreichen des HOchststaues bei vOllig gefttliter Sperre
nur knapp ¥ssl Sickerwasser. Auch die Hochwasserentlastungsanlagen
und die Art der Energievernichtung haben sich bei der bisher hOchsten
abgegebenen Wassermenge von etwa 250 m3sek gut bewahrt.

Durch den wehrartigen Charakter und durch die Ausfflhrung in Beton
unterscheidet sich die Talsperre Kriebstein von allen anderen bisher aus-
gefflhrten sSchsischen Talsperren. Die aus der Zweckbestimmung der
Anlage und aus dem Baustoff sich ergebende Gliederung und architek-
tonische Gestaltung des Bauwerks hat ein Gesamtbild ergeben (Abb. 6),
das sich in seiner Schlichtheit und Geschlossenheit der iandschaftlichen
SchOnheit des Zschopautales gut anpaBt.

3 Vgl. Bautechn. 1930, Heft 11, S. 149 ff.

Der Ausbau der Endstrecke des Oder-Spree-Kanals bei Fiirstenberg a. d. Oder.
Der Umgehungskanal mit den Vorhafen der Schachtschleuse und den zugehorigen kleinen Bauwerken.

Alle Rechte vorbehalten.

In der Abhandlung ,Der Ausbau des Oder-Spree-Kanals* (Bau-
techn. 1927, S. 619 ur.d 651) hat Oberregierungs- und -baurat Ostmann
die allgemeinen Geslchtspunkte erOrtert, die nach dem Kriege zum Aus-
bau des Oder-Spree-Kanals fiir grofie Schiffe fiihrten. Er begrfindet
gleichzeitig die beschleunigte Inangriffnahme und Durchfiihrung der
Bauten bei Fflrstenberg a. d. Oder und gibt einen allgemeinen Uberblick
flber die Umstande, die dazu gefflhrt haben, vom Umbau der alten
Fiirstenberger Schleusentreppe abzusehen und dafiir einen neuen Um-
gehungskanal mit der Zwillingsschachtschleuse anzulegen.

Im folgenden soli zunachst der neue Umgehungskanal mit den zu-
gehOrlgen klelneren Bauten besprochen werden, wahrend das grOfite und
bedeutendste Bauwerk, die Zwillingsschachtschleuse, sowie die umfang-
reichen Arbeiten zur Verbesserung der Miindung des Oder-Spree-Kanals
in die Oder besonderen VerOffentlichungen vorbehalten bleiben.

I. Der Umgehungskanal.
1. Linienfflhrung.

Der Ausbau einer Linie unmittelbar nordlich der Stadt Fflrsten-
berg a. d. Oder unter Beibehaltung der bisherigen Kanalmundung (Abb. i),
die ais nachstliegende LOsung in die Augen failt, war nicht durchfflhrbar.
Ware bei dieser Linienfflhrung das Abstiegbauwerk, wie es wunschenswert
erschien, in den Oderhang gelegt worden, so hatten die Anlage eines
geraumigen unteren Vorhafens und die bei Uberfiihrung der Berlin-
Breslauer Eisenbahn flber die Oberwasserstrecke notwendig werdende
Hebung des Personen- und Guterbahnhofs erhebliche Schwierigkeiten und
Kosten verursacht. Es kam anderseits auch nicht in Frage, die Schleuse
westlich der Bahnlinie zu erbauen, weil dann der 1600 m lange und
20 m tiefe Einschnitt fiir die Unterwasserstrecke und die Uberfiihrung der
Strafie Fflrstenberg—Frankfurt sehr kostspielig geworden waren und weil
Rutschungen im Einschnitt befurchtet werden mufiten. AuBerdem sprachen
gegen die Linienfflhrung unmittelbar nOrdlich der Stadt die schon ziemlich
weit fortgeschrittene Bebauung und die Unmoéglichkeit, eine Verbesserung
der Einmflndung des Oder-Spree-Kanals in die Oder zu erreichen. Eine

Von Regierungsbaurat Molier f und Regierungsbaurat Sievers.

Verlegung der Miindung weiter stromabwarts hatte die Versandungsgefahr
und die Nachteile fiir die Schiffahrt noch erhOht.

Es wurde daher eine zweite Linie weiter nordlich von Ffilrstenberg
untersucht, die etwa bei km 120 des Oder-Spree-Kanals abzweigt, nord-
westlich am Dorfe Vogelsang vorbeifiihrt und 6 km unterhalb der jetzigen
Miindung in die Oder einmiindet. Diese LOsung hatte es erforderlich
gemacht, einen grofien Teil des neuen Kanals in die Oderniederung zu
legen und durch Riickstaudeiche einzufassen, das wichtige Wirtschafts—
gebiet des Deichverbandes unterhalb Fflrstenberg, ,die untere Aue®, zu
zerteilen und den Hauptvorfluter, den Pottack, in Verbindung mit dem
Schleusenbauwerk zu unterdflkern. Infolgedessen waren durch die
schwierigen Gelandeverhaitnisse und durch die umfangreichen Erdarbeiten
recht hohe Kosten entstanden. Fiir die Schiffahrt konnte diese Linien-
fflhrung nicht erwunscht sein, da sie auBer der Erschwerung des Weges
nach Oberschlesien fiir die stromauf fahrenden Schiffe die Trennuhg des
neuen Schleusenabstiegs nebst Vorhafen, Kuppelstellen und sonstigen
Schiffahrtanlagen von Fflrstenberg gebracht hatte. Dort haben aber die
Organisationen der Schiffahrt, die Schleppvereinigungen und Reedereien,
ihren Sitz, und dort sind auch Werften, Instandsetzungsanstaiten, Be-
kohlungs- und Umschlaganlagen, EinkaufsmOglichkeiten usw. vorhanden.
Eine zweckmaBlge Leitung der Schleppschiffahrt hatte sich bei gleich-
zeitigem Betrieb des alten und neuen Abstiegs kaum durchfiihren lassen.
SchlieBlich ware auch das wirtschaftliche Leben der Schifferstadt Fflrsten-
berg todlich getroffen worden.

So wurde die dritte in Frage kommende Linienfflhrung sudlich von
der Stadt Fflrstenberg in unmittelbarer Nahe des jetzigen Schleusenabstiegs
gewahlt, obwohl hier verhaitnismafilg starke Krflmmungen im oberen und
unteren Vorhafen in Kauf genommen werden mufiten. Die Schachtschleuse
konnte bis dicht an den Oderhang vorgeschoben werden; der tief ein-
geschnittene Unterkanal wurde infolgedessen kurz, der Erdaushub gering,
die Kosten waren weit niedriger ais fiir jede andere Linie. AuBerdem
war es mOglich, die Strafie Fflrstenberg— Guben iiber das Unterhaupt des
Schleusenbauwerks und die Berlin-Breslauer Eisenbahn ohne Anderung
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Abb. 1. Obersichtsplan.

der Linienfiihrung und der Ho6henlage mittels eines selbstandigen Bau-
werks iiber den unteren Vorhafen zu fiihren. Die Zusammenfassung des
Schiffahrtbetriebes der beiden Abstiege ist nicht nur fur die Schiffahrt
und die Geschaftsleute der Stadt von Vorteil, sondern vereinfacht und
erieichtert auch die Verwaltung und Beaufsichtigung der Anlagen und des
Betriebes durch die ReichswasserstraBenverwaltung. Die gewahlte Linien-
filhrung des Umgehungskanals erméglichte ferner die dringend erforderliche
Verlegung der Miindung des Oder-Spree-
Kanals an eine weiter stromauf liegende
Kriimmung der Oder, an der die Ver-
sandungsgefahr geringer und die Einfahrt
leichter ist.
Die Einzelheiten der Lage und Linien-
filhrung des Umgehungskanals sind aus
dem Lageplan Abb. 2 ersichtlich. Die
Nachteile der vorhandenen Krummungen
sind durch starke Verbreiterungen auf-
gehoben, so daB eine gute Obersichtlich-
keit und glatte Abwicklung des Betriebes
gewahrleistet ist. Die gerade Strecke des
Kanals ist so bemessen, daB der Quer-
schnitt mit 47 m Spiegelbreite und 3 m
Tiefe bei waagerechter Sohle und 1:3
geneigten BOschungen fiir drei 1000-t-
Kahne mit 80 m Lange, 9,2 m Breite
(einschliefilich Scheuerleisten) und 2 m
Tiefgang ausreicht (Abb. 3). Eine Ein-
engung des Profils ist an keiner Stelle,
auch nicht unter den Briicken, vorhanden.
Das vom Oberkanal durchschnittene
Gelande liegt in giinstiger H6henlage, bis
auf einen im Bogen verlaufenden schmalen
Streifen, der ais Gartenland genutzt wird.
Diese FiSchen liegen tiefer ais die Kanal-
sohle, sie werden an zwei Steilen vom
Kanat gekreuzt, so daB Auftragstrecken
erforderlich wurden. Der Grundwasser-
stand lag durchweg tiefer ais die Kanal-
sohle des Oberkanals. Da der Untergrund
aus wasserdurchiassigem Sand bestand,
war  kiinstliche  Dichtung erforderlich
(Abb. 3 u. 4).
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2. Grunderwerb.

Das fur die Herstellung des Umgehungskanals mit der Zwillings-
schachtschleuse und den sonstigen Bauwerken erforderliche Gelande
befand sich grOfitenteils in fremdcm Besitz und muBte erworben werden.
Berelts im Dezember 1918 wurde vom Staatskommissar fiir Demobil-
machung das Enteighungsrecht fiir den Ausbau der Spree-Oder-Wasser-
strafie und damit auch fiir den zweiten Schleusenabstieg bei Fiirstenberg
a. d. Oder verliehen, und zwar wurde die Zulassigkeit der Enteignung
ausgesprochen fiir alle Grundstiicke innerhalb eines Gebietes von i km
zu beiden Seiten der Kanalmittellinie.

Die Durchfiihrung des Grunderwerbs war dcm ieitenden Baubcamten,
dem ein und zeitweise zwei Vermessungstechniker zur Seite standen,
iibertragen. Dies Verfahren hat sich gut bewahrt, da der Baubeamte es
selbst in der Hand hatte, den Grunderwerb dort zu beschleunigen, wo
es erforderlich war. Aufierdem erleichterte die bereits durch die Bau-
arbeiten bedingte Fiihlung mit der Bevolkerung und den beteiligten
Behorden den Fortgang der Grunderwerbsverhandlungen.

3. Erd- und Dichtungsarbeiten.

Die tiefe Lage des Grundwasserstandes ermoglichte es, den ganzen
oberen Teil des Umgehungskanals bis zur Schachtschleuse heran im
Trockenen auszuheben und im Trockenen zu dichten. Dies war besonders
erwiinscht, da es sich in den ersten Baujahren darum handelte, moéglichst
viele nach dem Krlegsende entlassene Soldaten, die sonst der Erwerbs-
losenfiirsorge zur Last gefallen waren, nutzbringend zu beschaftigen. Aus
diesem Grunde wurden die Erdarbeiten zunachst ausschliefilich im Hand-
betriebe ausgefiihrt, wobei im Durchschnitt 400 Arbeiter beschaftigt
waren. Spater wurden zwei Loffelbagger verwendet, ein Handschacht
wurde jedoch gleichzeitig zur Herstellung von BOschungen, Mutterboden-
abdeckungen und Uferbefestigungen beibehalten, so daB die Entlassungen
von Arbeitern der Lage des Arbeitsmarktes angepaBt werden konnten.
Beim Bau des unteren Vorhafens wurde der Boden, soweit es mOglich
war, ebenfalls im Trockenen mit Hiife eines LOffelbaggers, der unter
Wasser liegende Rest mit einem NaBbagger ausgehoben. Insgesamt sind,
ohne den Aushub fiir die Schleusenbaugrube und die unmitteibar an-
schlieBenden Teile derVor-
hafen, rd. 1230 000 m3 ge-
fordert worden, davon rd.

845 000 m3 im Trockenen
und 385 000 m3 im Nassen.

Die Unterbringung der
Bodenmassen oberhalb der
Schachtschleuse geschah
zum Teil in Windschutz-

Abb. 2. Lageplan.
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Abb. 4. Langenschnitt durch den Umgehungskanal. Lehm angeordnet, der sich
im Wasser auflOst und in-
damnien, zum Teil in be-  folgedessen geeignet ist, undichte Stellen und Risse im Ton und insbesondere
sonderen seltlichcn Ab-  die Anschliisse der Tondichtung an die Einbauten bei einem AbflieCen
lagerungen. Der unter-  des Kanalwassers in das Grundwasser durch Schiammwirkung zu dichten.
halb der Schachtschleuse  Ais Schutz der Dichtungsschicht gegen das Wiihlen der Schiffschrauben
im Trockenen gewonnene  sowie die Staken der Schiffer u. dgl. dient eine Kiesschicht. Die Lehm-
Boden wurde ebenfalls in  ynd Kiesschichten wurden nicht gewalzt, sondern lose aufgebracht.
der Nahe abgelagert, wah-
rend der Baggerboden auf
ein der Stadt Fiirstenberg
gehOrendes, tief gelegenes
sumpfigesGeiandegespiilt
werden konnte, wodurch
in unmittelbarer Nahe des
Ortes eine Flache ge-
schaffen wurde, auf der
Abb. 5. Freigelegte Grabstelle. die Stadt spater ein Sta-

dion angelegt hat.

Bei den Erdarbeiten wurde neben der Schleusenbaustelle ein aus-
gedehnter Urnenfriedhof aus vorgeschichtlicher Zeit angetroffen. Abb. 5
zeigt eine freigelegte Grabstelle, wahrend auf Abb. 6 eine Anzahi gut
erhaltener Urnen verschiedener Form und Grdfie wiedergegeben ist. Die
Funde wurden dem Museum fiir Vélkerkunde in Berlin Uberwiesen.
Die Hauptmasse der Funde schlieCt sich nach einem Gutachten des

Abb. 6. Verschledene Formen von Urnen.

Abb. 7. Einwalzcn des Dichtungstones.

Der fette blaue oder braune Ton wurde In der etwa 5 km entfernt
liegenden staatlichen Ziegelei gewonnen, mit Feldbahn bis zum Oder-
Spree-Kanal verfahren, hier in Kahne verkippt und auf dem Wasserwege
bis zum Umgehungskanal gebracht. Dort mufite er nochmais in Feldbahn-
wagen umgeladen und dann zur Verwendungssteile gefahren werden.

Der Lehm kam ebenfalls aus einer staatlichen Grube, die durch eine
etwa 1,5 km lange Feldbahn mit der Verwendungsstelle verbunden war.
Er hat eine gelbbraune Farbe und ist frei von Verunreinigungen. Im
Wasser zerfailt er vollkommen und verwandelt sich in Lehmbrei.
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Der Kies fur die Schutzschicht ist ! ° auf 36,50 m die gleiche wie vorher,
an der Miindung des Oder-Spree-Kanals Leinpfad+11,12 390— wahrend auf 2550 m die Schotterlage
gebaggert, mit Kahnen zur Kanalab- fortfallt.
zweigung gebracht und von hler in 4, Nadelwehr.
Feldbahnwagen zur Ver\wvendungsstelle Zur Trockenlegung des oberen Vor-
befordcrt worden. hafens fiirlnstandsetzungsarbeiten und fiir
Die Starke der Tonschicht auf der die in gewissen Zeitabstanden aus Sicher-
Sohle (Abb. 3) betragt im Einschnitt 30 cm, heitsgrunden vorzunehmenden Unter-
im Auftrag, d. h. an den Stellen, \o das suchungen der Dichtung und der Sohlen-
Gartengeiande gekreuzt wird, 60 cm. befestigung wurde der Einbau eines Not-
Fiir die Boschungen im Einschnitt war Abb. 8. Nadelwehr. verschlusses zwischen dcm Oder-Spree-

ebenfalls eine 30 cm starke Tonschicht

vorgesehen, doch mufite diese auf 40 cm

verst3rkt werden, um das Einwalzen von waagerechten Lagen auf den
1:3 geneigten BOschungen mit den vom Hohenzollernkanal iibernommenen
1,20 m breiten Walzen zu ermdéglichen (Abb. 7). In den Auftragstrecken
wurde die Tonschicht fiir die Boschungen ebenso wie fiir die Sohle auf
60 cm verstarkt. Die Tonschicht der Béschungen reicht bis 60 cm iiber
Normalwasser, in ihrem oberen Teil ist sic so ausgebildet, dfS Wasser-
sacke unter dem Leinpfad nicht entstehen kénnen.

Die Lehmschicht hat auf Sohle und Boschungen sowie im Einschnitt
und Auftrag uberall die gleiche Starke von 20 cm. Auch die Kiesschicht
hat eine gleichbleibende Starke, und zwar von 30 cm erhalten, sie be-
deckt die ganze Sohle und die Boschungen bis 1 m unter Normalwasser.
Von hier ab bis 1m iiber Wasser, d. h. bis zur LelnpfadhOhe, besteht
die Schutzschicht wegen der grOfieren Angriffsgefahr aus Kupferschlacke
(Abb. 3).

Der oberhalb der Schachtschleuse liegende Teil des neuen Um-
gehungskanals war bis zur Fiillung gegen den Oder-Spree-Kanal durch
einen Erddamm abgeschlossen, der nach der Fiillung durch einen NaB-
bagger entfernt wurde. Die Dichtung der unter dem Darnin gelegenen
Teile geschah zuerst fiir die Boschungen im Schutze des noch davor
stehendcn Bodens im Trockenen in gleicher Weise wie vorher beschrieben.
Die Sohle wurde dagegen, der Baggerung folgend, nur mit 50 cm Lehm
gedichtet, der von Prahmen aus in das Wasser geworfen wurde. In
gleicher Weise wurde die aus 30 cm Kies bestehende Schutzschicht ein-
gebracht. Mit diesem Arbeitsverfahren waren friiher beim Oder-Spree-
Kanal befriedigende Ergebnisse erzielt worden. Die Fiillung des Um-
gehungskanals geschah vor Beginn der Bauarbeiten an der Zwillings-
schachtschleuse, dadurch wurde es mOglich, die in groBen Mengen
erforderlichen Baustoffe auf dem Wasserwege bis dicht an die Schleusen-
baustelle heranzuschaffen. Der AbschluB gegen die Baugrube wurde
durch einen gedichteten Erddamm bewirkt, der etwa 150 m von der
Schleuse entfernt lag, so dafi in seinem Schutze auch die Dichtungen und
Sohlenbefestigungen in dem an die Schleuse anschliefienden Teile des
oberen Vorhafens im Trockenen ausgefiihrt werden konnten. Die Be-
seitigung des Abschlufidammes geschah im Trockenen, nachdem der obere
Vorhafen nochmals entleert worden war. Oberhalb der Schleusenanlage
war eine verstarkte Dichtung mit besonders sorgfaltiger Abdeckung
erforderlich (Abb. 4). Schon in einer Entfernung von 136,50 m von dem
Schleusenbauwerk beginnt die starkere Tonschicht, sle hat zunachst auf-
86,50 m eine Starke von 60 cm und steigt dann auf 2 m. Vor dem Bau-
werk ist ein Tonkeil in 4 m Starke so weit herabgezogen, daB er den
Kopf der Umfassungsspundwand iiberdeckt und so eine wasserdichte
Schiirze vor dem ganzen Bauwerk bildet, die glelchzeitig fliigelartig nach
beiden Seiten rd. 30 m herausspringt. Die Lehmschicht iiber dem Ton
behalt die gleiche Starke von 20 cm wie auf der normalen Strecke. Die
Abdeckung der Dichtungsschicht in der Nahe des Schleusenoberhauptes
ist mit Riicksicht auf die starken Stromungen beim Fiillen der Kammern
sowie auf die Angriffe durch Dampferschrauben beim Anfahren der
Schleppziige besonders verstarkt. Unmittelbar vor der Schleuse, in den
Schleuseneinfahrten, ist auf 23 m von der Schleusenstirnwand ab Beton-
pflaster von 0,80 m Starke und 1X 2 m Kopffiache vorgesehen, das auf
einer Unterlage von 0,30 m Schotter und 0,30 m Kies ruht. AnschlieBend
folgt auf 90 m Lange Betonpflaster von 0,50 m Starke, die Unterlage ist

Kanal und dem oberen Vorhafen vor

allem mit Riicksicht auf die lange Schettel-
haltung fiir erforderlich gehalten. Nach den am bestehenden Schleusen-
abstieg gesammelten Erfahrungen erschienen schnell zu betatigende
Sicherheitstore entbehrlich. Man entschloB sich daher, in der Nahe der
Diehlower Landwegebriicke ein Nadelwehr in den Umgehungskanal ein-
zubauen, so dafi der obere Vorhafen einschliefilich der Auftragstrecken
trockengelegt werden kann, ohne daB die Hafenanlagen der Stadt Fiirsten-
berg vom Oder-Spree-Kanal abgeschnitten werden (Abb. 8). Der Wehr-
kérper wurde so ausgebildet, dafi er sich der Querschnittsform des Kanals
mOglichst eng anpafit. Die Unterteilung der Wehrlange geschieht durch
elf umlegbare eiserne WehrbOcke, die in aufrechter Lage durch die eiserne
Nadellehne festgelegt werden. Zum Aufrichten und Umlegen der Bdcke
ist an jedem Bock eine Hubkette befestigt, deren freies Ende an der
Kette des benachbarten Bockes durch einen Laufring angcschlossen ist,
damit bei unvorsichtiger Handhabung die Kettenenden nicht unbeabsichtlgt
ins Wasser gleiten kdnnen. Die Lange der Kettcn ist so gewahlt, dafi
der zugehdrige Wehrbock noch im umgeklappten Zustande liegenbleibt,
wenn der Nachbarbock bereits aufgerichtet ist. Eine auf dem westlichen
Landwiderlager aufzustellende Winde, deren Drahtseil nacheinander an
die freien Kettenenden angeschlosscn wird, erlelchtert das Setzen und
Legen des Wehres. Die Verschlufinadeln bestehen aus nahtlosen Stahl-
rohren von 76 mm aufierem Durchmesser und 3 mm Wandstarke. Die
Lange der rd. 21 kg wlegenden Nadeln in den zehn Mittelfeldern betragt
3,90 m. Die Rohre sind, um ein Aufschwimmen zu verhindern, offen,
sie haben zur leichteren Handhabung Bugel aus Flacheisen erhalten.

Abb. 9. Diehloer Landwegebriicke.

Der aus Beton hergestellte Wehrkorper wird auf der Obcrwasserseite
durch eine eiserne Spundwand, die fliigelartig in die Kanalufer hineln-
gezogen ist, gegen Umlaufigkcit gesichert. Bei gedffnetem Wehr liegen
die WehrbCScke, ohne sich gegenseitig zu iiberdecken, in einer Mauer-
werksenke, gegen Beschadigungen gut geschiitzt. Sohle und Ufer
unmittelbar oberhalb .und unterhalb des Wehres haben eine besondere
Befestigung durch Betonpflaster erhalten, das an Ort und Stelle hergestellt
wurde. Das Wehr ist im Sommer 1928 gestellt worden, um den Anschlufi
des oberen Vorhafens an das Schleusenbauwerk im Trockenen herstellen
zu koénnen. Die Konstruktion hat hierbei zu Beanstandungen keinen
Anlafi gegeben.
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Abb. 10. Anlegepfeiler am oberen Yorhafen.

5. Diehloer Landwegebriicke.

Am Umgehungskanal oberhalb der Schachtschleuse muBte dafiir ge-
sorgt werden, dafi die bestehenden Landwegeverbindungen nicht unter-
brochen wurden. Die Diehloer Landwegebriicke wurde daher so gelegt,
daB sie nicht nur die Verbindung von Fiirstenberg iiber die Mittelschleuse
nach Diehlo, sondern gleichzeitig die Verbindung von Fiirstenberg nach
der Oberschleuse herstellt, ohne dafi nennenswerte Umwege gegen die
frilheren Landwegeverbindungen entstanden sind. Die Briicke ist mit
eisernem Fachwerkiiberbau von 56 m Stutzweite, dessen Form aus Abb. 9
hervorgeht, auf Betonwiderlagern hergestellt. In Kanalachse ist eine
lichte Héhe von 4,26 iiber Normalwasserstand vorhanden, die bis zu den
Uferlinien auf 3,96 m abnimmt. Neben der 520 m breiten Fahrbahn
liegen auf beiden Seiten schmale, ais Schrammkanten wirkende Fufiwege
von je 0,50 m Breite.

Abb. 11. Pfeiler im oberen Vorhafen.

Il. Ausriistung der Schleusenvorhafen.
1. Oberer Vorhafen.

a) Windschutzdamm.
und seiner ungeschiitzten Lage dem Winde stark ausgesetzt. Fiir den
Schiffahrtverkehr bei sturmischem Wetter konnte durch Anlage eines
Windschutzdammes, dessen Krone rd. 6 m iiber dem Wasserspiegel liegt,
wenigstens gegen die vorherrschenden westlichen und siidwestlichen
Winde ein gewisser Schutz geschaffen werden. Die Dammbdschungen,
die zum Yorhafen 1:2, zum Lande 1:1,5 geneigt sind, werden ebenso

Der obere Vorhafen ist infolge seiner Breite

wie die 6 m breite Dammkrone mit Baumen und Strauchern besetzt.
Der Damm, der mdglichst dicht an das Ufer herangeriickt ist, zieht sich
am Siidweststrande des Vorhafens entlang und endet neben der Schleusen-
anlage in einer hiigelartigen Anschiittung mit flachergebaltenen Béschungen.
Die gekriimmte GrundriBform des Vorhafens kommt hierbci der schiitzenden
Wirkung zugute (Abb. 2).

b) Uferausbildung. Fiir die Ausbildung der Ufer am oberen
hafen war anfangs eine durchgehende senkrechte Uferbegrenzung durch
eine massive Mauer oder eine eiserne Spundwand vorgesehen. Der hierfiir
erforderliche Aufwand an Geldmitteln war jedoch nicht vertretbar. Die
Kosten fiir beide Ausfiihrungsarten waren etwa gleichhoch veranschiagt.
Dies erkiart sich daraus, daB die Vorarbeiten in die Inflationszeit fielen,
in der eiserne Spundbohlen im Verhaitnis zu den iibrigen Baustoffen
auGerordentlich teuer waren. In enger Fiihlungnahme mit den Schiffahrt-
treibenden wurde dann die Ausfiihrung von Anlegepfeilern beschlossen
(Abb. 10 u. 11). Jeder Pfeiler besteht im wesentiichen aus einer senk-
rechten 1 m starken Betonmauer von etwa hufeisenfOrmigem GrundriB,
die auf einer Eisenbetonplatte gegriindet ist. Das den SchiffstéGen am
meisten ausgesetzte Mauerstiick ist bis auf 2 m verstarkt und auBerdem
durch eine Betonrippe gegen die Sohlplatte abgesteift. Ais Baustoff ist
Eisenbeton verwendet. Damit die Pfeilerreihen ais einheitliches Ufer-
bollwerk wirken, wurden die Abstande von Mitte zu Mitte Pfeiler auf
35 m festgesetzt, so daB auch noch die kieinsten auf dem Kanat ver-
kehrenden Fahrzeuge, die Finowkahne, ohne Schwierigkeit an zwei
Pfeilern gleichzeitig festlegen kénnen. Durch die Ausriistung der Anlage
mit Haltekreuzen, Poitem und holzernen Scheuerleisten, sowie durch die
Verkleidung alier Betonkanten mit gut abgerundeten StahlguGleisten diirfte
eine glatte und gefahrlose Abwicklung des Verkehrs gewahrleistet sein.

Von den 32 Pfeilern stehen 15 langs des Nordufers und 17 langs

des Sudufers. Das Siidufer liegt auf der AuBenseite der Vorhafen-
krilmmung, besitzt daher auch mehr Uferiange ais das Nordufer. Den
vom Oder-Spree-Kanal kommenden Schiffen wird das Herangehen an die
Pfeilerreihen durch kurze Oberleitwerke aus eisernen Spundwanden
erlelchtert. In der Schleuseneinfahrt wird die Pfeilerreihe durch Leitwerke
aus verankerten eisernen Spundwanden fortgesetzt.
Dieser etwa 180 m lange Teil des Vorhafens soli fiir die Aus- und
Einfahrt zu den Schleusenkammern vom Schleusenrange frei blelben.
Dem Schiffer ist durch den Wechsel der Ufereinfassung in augenfalliger
Weise die Stelle kenntlich gemacht, bis zu der er vorrucken darf.
Zwischen den einzelnen Pfeilern ist die Uferbefestigung der freien Kanal-
strecke durchgefiihrt, d. h. es sind 1:3 geneigte BOschungen angeordnet,
die mit Kupferschlacke beschiittet sind. (SchluB folgt.)

Erweiterungsbau des Hamburger Untergrundbahnnetzes.
Von ®r.=3ng. Bernhard Siebert, Hamburg.

Nachdem im Jahre 1929 der grofite Teil der neuen Linie Kelling-
husenstrafie—Jungfernstieg, namlich die Strecke KellinghusenstraBe—
Stephansplatz, dem Verkehr iibergeben worden ist (vgl. auch Bau-
techn. 1927, Heft 25, und 1929, Heft 16), ist im Jahre 1930 nach Sicher-
stellung der erforderlichen Geldmittel der restliche Abschnitt bis
einschliefilich Haltestelle Jungfernstieg in Angriff genommen worden.

Diese letzte Strecke sieht drei Bauabschnitte vor (Abb. 1). Die Langen
dieser Abschnitte sind mit Riicksicht auf die erforderlichen Umleitungen
des Verkchrs gewahlt. Der erste Abschnitt zwischen dem bereits in
Betrieb befindlichen Tunnel unter der Strafienkreuzung Colonnaden—
Gr. Theaterstrafie bis zum Alsterpavillon ist bereits v5Ilig fertiggestellt. Der
zweite Bauabschnitt zwischen Alsterpavillon und der Strafie Neuerwall

Yor-
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ist zur Zelt in Arbeit.
Der dritte Bauabschnitt,
der u. a. die umfang-
reichen Arbeiten fiir die
Unterfahrung der Alster
unterhalb der Reesen-
dammbrucke umfaBt, ist
bis jetzt noch nicht in
Angriff genommen.

Im nachstehenden
soli iiber den Bau des
ersten Abschnitts Nahe-
res mitgeteilt werden.

Der eigentlicheTun-
nelbau wurde vor dem
Alsterpavillon begonnen
und in Richtung Co-
lonnaden — Gr. Theater
strafie vorgetrieben. Die
Wabhl dieser Baurichtung
hatte zum groBen Teil
seinen Grund darin, dafi,
bevor der Tunnelbau in den Colonnaden begonnen werden konnte, dort
zunachst umfangreiche Arbeiten fiir die Sicherung der einen Hauserseite
durchgefiihrt werden mufiten. Bei diesen Arbeiten handelte es sich um
folgendes: Die Hauser der ostlichen Str..3enseite der Colonnaden zwischen
der Gr. Theaterstrafie und dem Neuen Jungfernstieg haben im Erdgeschofi
einen dem Fufigangerverkehr dienenden Kreuzgewcjlbegang, dessen Decke
nach der Strafienseite zu auf einzelnen Saulen ruht (Abb. 2). Unter diesem
Gang befinden sich im Kellergeschofi Kasematten, derei AuBenwande,
verstarkt durch Pfeilervorlagen, die eben erwahnten Saulen tragen. Die
Saulen selbst bestehen aus einzelnen Granitteilen, sind also vollig un-
eiastisch. Da der Tunnel dicht an den Hausern vorbeizufiihren war,
wobei die Baugrubensohle des Tunnels wesentlich tiefer ais die Fundament-
unterkanten der Hauser zu liegen kam, entschlofi sich die Hochbahn, die
vorhandenen Fundamente tiefer zu fiihren, um ein etwaiges Nachgeben
des Untergrundes unter den Fundamenten bei geOffneter Baugrube, und
damit etwaige Hausschaden, zu vermeiden. Diese Unterfangungsarbeiten
bestanden darin, dafi unter jedem der 42 Saulenpfeiler in jeweils zwei
Teilen, bei den Doppelsaulen in drei Teilen, der darunter befindliche
Boden bis zu der vorgesehenen Tiefe durch einen entsprechenden Beton-

Abb. 3.
Abb. 2.

btock ersetzt wurde. Die Tiefe wurde durch einen an die Baugruben-
sohle angelegten Winkel von 30° bestimmt (Abb. 3 u. 4). Indessen
zwangen die tatsSchlich vorgefundenen Bodenschichten dazu, diese Unter-
fangungsarbeiten noch weiter auszudehnen. Stellenweise, besonders in
der zum Neuen Jungfernstieg liegenden Halfte, war der Boden in der
vorgesehenen Tiefe so weich, daB man es vorzog, bis auf die Tiefe der
Baugrubensohle hinunterzugehen. Weiterhin zwang eine wasserfiihrende
Sandschicht, die man in dem stidlichen Drittel der StraBe antraf, dazu,
auch die Felder zwischen den einzelnen Pfeilerunterfangungen durch
Beton zu ersetzen, so daB auf diesem Teil eine ganz geschlossene Unter-
fangungswand entstand.

Diese Arbeiten erforderten naturgemaB eine sehr sorgfaltige Durch-
fiihrung und dauerten insgesamt 12'/2 Wochen.

Der eigentliche Tunnelbau war unterdessen vor dem Alsterpavilion
in Angriff genommen worden, und zwar nach dem schon in friiheren
Jahren mit Erfolg durchgefiihrten Arbeitsverfahren, namlich den Erd-
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Abb. 1

aushub mittels iiber der Baugrube laufenden, elektrisch befriebenen Greif-
baggers zu bewerkstelligen (vgl. Bautechn. 1927, Heft 25, und Abb. 5 u. 6).

Diesem Bau stellten sich besonders zwischen Alsterpavillon und
Neuem Jungfernstieg eine ganze Anzahl, zum Teil nicht unerlieblicher
Schwierigkeiten entgegen. Zunachst war, wie beim stadtischen Unter-
grundbahnbau ublich, eine Anzahl von unterirdischen Leltungen sach-
gemafi zu schiitzen; jedoch traten sie an diesem wichtigen StraBenknoten-
punkte in verhaitnismafiig starker Anzahl auf und konnten nicht aus der
Tunnelbaugrube verlegt werden. So muBte u. a. ein Postkabelzug aus
Betonformkasten mit etwa 40000 Telcphonanschliissen durch eine be-
sondere Eisenkonstruktion auf Rammtragern unterstiitzt und die Tunnel-
arbeiten darunter durchgefiihrt werden. Ebenso galt es, starke Druck-

Abb. 4.
wasserrohre, zahlreiche Hochspannungskabci, Rohrpostleitungen, Siele,
Gasrohre usw. in Betrieb zu halten.
Die Hauptschwierigkeiten Indessen bereitete das Grundwasser. Dieses
wurde in verschiedenen Bodenschichten iibereinander angetroffen. Von

oben schnitt man zuerst bis etwa 2,5 m Tiefe aufgefiillten Boden an,
dann traf man auf eine aus Bauschutt bestebende Schicht, die von wenigen
Zentimetern bis zu 1 m Starke wechselte. Diese Schicht fiihrte standig
Wasser, das in nicht iibermaBiger, aber fast gleichbleibender Menge
iiberall herausrieselte. Unter dieser Schuttschicht lag eine rd. 3 m starke
Torfschicht, die iiber einem feinen, tonlgen, wasserdurchtr3nkten Sand lag.
In groBerer Tiefe endlich wurde fester Geschiebemergel angetroffen. Es
gelang nicht, die erwahnte Sandschicht, die vor dem Aisterpavillon etwa
4 m stark war, durch Grundwasserhaltung zu entwassern, da der Boden
das Wasser nicht hergab. Das Wasser wurde mittels offener Wasser-
haltung abgepumpt, nachdem man die wasserhaitige Sandschicht rings
um die Baugrube herum durch eine Spundwand abgesperrt hatte. Sobald
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ais mijglich wurden Dranleitungen in die Baugrubensohle gelegt und damit
fortlaufend vor Kopf die Baugrube entwassert. Ober die Dranschicht kam
eine Kieslage, die vollig trocken biieb und daher geeignet war, die
Betonunterlage (Schutzbeton) fiir die Sohlenisolierung aufzunehmen.

Von der Nahe der Aister war bei diesen geschilderten Wasser-
verhaltnissen nichts zu bemerken. Indessen wurde kurz vor dem Neuen
Jungfernstieg, dort, wo der Tunnel die geringste Entfernung von dcm
Aisterbecken hat, kurz oberhalb der Torfschicht eine Sandschicht an-
getroffen, die zwar ziemlich grobkérnig, aber so stark mit Wasser gesattigt
war, daB man ihr Auslaufen nur durch Vorschlagcn einer Spundwand,
die in den Torf tief genug eingriff, verhindern konnte. Hier handelte
es sich offensichtlich urn Wasser, das unmittelbar mit der Aister in Ver-
bindung stand. Dieses ware vermutlich trotz der Nahe der Aister nicht
in Erscheinung getreten, wenn nicht gleichzeitig an dieser Stelle eine
neue Ufermauer fiir den hier zu verbreiternden Jungfernstieg gebaut
worden ware (Abb. 1). Im Zusammenhang mit diesem Bau wurde die
deckende Schlickschicht der Alstersohle durch Greifbagger entfernt und
hochstwahrscheinlich dadurch eine MOglichkeit des Eintritts von Alstcr-
wasser in die tieferliegenden Bodenschichten geschaffen. Stark beschleu-
nigtes Vortreiben des Tunnelbaues an dieser Stelle mit teilweisem Tag-
und Nachtbetrieb, verbunden mit einer besonderen Wasserhaltung in der

Abb. 5.

Baugrube der Ufermauer, ermdglichten es, die Tunnclbauarbeiten, besonders
die schwierigen Dichtungsarbelten, ohne Storung durchzufiihren.

Mittlerweile waren die Unterfangungsarbeiten in den Colonnaden
so weit fortgeschritten, daB die Baggerarbeiten im AnschluB an die eben
geschilderte Strecke hier beginnen konnten. Zur Sicherung der auf der
Westseite stehenden ersten beiden Hauser, die gleichfalls in ihrem Unter-
grund die wasserhaltige Sandschicht aufwlesen, wurde eine eiserne Spund-
wand geschlagen.

Die Hochbahn war, wie schon bei dem ersten Colonnadenabschnitt
im Jahre 1928, bemiiht, die den Anliegern mit dcm Bau entstehenden
unvermeidlichen Schwierigkciten durch auBerste Beschieunigung auf ein
MindestmaB zuriickzufiihren. Die Baggerarbeiten wurden daher in taglich
24stiindigem, also ununterbrochenem Betriebe durchgefiihrt. Die Bagger-
leistungen des ersten Bauabschnitts der Colonnaden (1928) wurden hierbei
noch ubertroffen; der gesamte Bodenaushub der rd. 190 m langen Strecke
wurde in 19 Arbeitstagen bewerksteliigt. Dies bedeutet also, daB taglich
rd. 10 Ifd. m Tunnel ausgebaggert wurden, eine bisher unter ahnlichen
Verhaltnissen noch nicht erreichte Leistung. Den Baggerarbeiten schlos$en
sich die Ausbauarbeiten des Tunneis in gleichcr Zeitfolge an. In un-
mittelbarer Fortsetzung der Tunnelausbauarbeiten zwlschen Alsterpavillon
und Neuem Jungfernstieg wurden die Arbeiten in den Colonnaden gleich-
falls so beschleunigt, daB der gesamte Tunnelbau in den Colonnaden
(einschl. Erdaushub) innerhalb von 7 Wochen beendet war. Die Uber-

Die neuen Briickenmefiwagen der
aiic Rechie vorbehaitcn.
1. Zweck der MeBwagen.

Die etwa 87000 Elsenbahn- und Straflenbriicken und die neu

zu errichtcnden Oberbauten bilden einen so wesentlichen Teil im
Vermégen der Deutschen Reichsbahn-Geselischaft, daB nicht nur
ihre gute Unterhaltung vor allem aus Sicherheitsgriindeii, sondern

auch sparsamste Bauausfiihrung aus rein wirtschaftlichen Uberlegungen,

Die neuen BriickenmeBwagen der Deutschen Reichsbahn-Geselischaft

Von Reichsbahnrat S)v.:

Fachschriit f. & ges. Baulngenteurwcsen

filllung des Bodens schlofi sich ebenfalls unmittelbar an und konnte
7 Tage nach der SchlieBung der Tunneldecke beendet werden.

Wahrend der gesamten Bauzeit in den Colonnaden war der Fufi-
g3ngerverkehr auf beiden Seiten aufrechterhalten und auBerdem die
Zufahrtmoglichkeit fiir eine in den Colonnaden belegene GroBgarage
(s. Abb. 1u. 6) zu jeder Zeit gewahrleistet. Dies wurde dadurch ermOg-
licht, daB unmittelbar vor der Ausfahrt der Garage ein Sltick des Tunneis
uberbriickt wurde, und der vorhandene FuBweg auf der Westseite bis zur
BiischstraBe fiir den Fahrverkehr mitbenutzt wurde.

Die geschilderten Bauarbeitcn waren mit Ausnahme der im Eigen-
betriebe der Hochbahn ausgefiihrtcn Baggerarbeiten einer Arbeits-
gemeinschaft iibertragen worden, die aus den Firmen Siemens-Bau-
union G. m. b. H. KG., Berlin, und Paul Thiele AG., Hamburg,

Abb. 6.

bestand. Untcriibernehmer fiir die Eisenkonstruktion war die Firma Carl
Spaeter G.m.b. H., Hamburg, fiir die Dichtungsarbeiten die Firma
»Arido “~-Abd ich tungs -G. m. b. H., Berlin.

Die Baustellcneinrichtung war in groBen Ziigen so getroffen, dafi an
dem Strafienkreuze Gansemarkt—Colonnaden—Neuer Jungfernstieg auf
einem Grundstiick, dessen Hauser vor dem Bau abgebrochen waren, eine
Beton-GroBrnischanlage errichtet wurde (s. Abb. 1 u. 5). Diese Misch-
anlage bestand aus einem 7,5 m hohen, 3 m i. 1 fassenden eisernen Kies-
silo («) mit elektrisch angetriebenem Becherwerk zur Auffiillung und
einer Abzapfvorrichtung unmittelbar iiber dem Aufzugkiibel der Misch-
maschine (), neben der die Zementschuppen (ct und c? standen. Die
Mischmaschine selbst faflte 750 1

Soweit der Beton von dieser Mischanlage zu der Baustrecke zwischen
Neuem Jungfernstieg und Alsterpavlllon zu bringen war, wurde der StraBen-
zug Neuer Jungfernstieg, der die Baugrube auf einer Briicke kreuzte, mit
einer Hochbriicke (ci) iiberfahren. Diese Brucke hatte auf der Seite der
Mischanlage einen Aufzug (e), in dem der Beton in Loren hochgezogen
wurde. Die Loren wurden auf der Briicke nach dcm anderen Briickenende
gefahren und dort durch sog. Betonhosen in untenstehende Loren abgekippt.

Fiir die Betonforderung in die Colonnadenstrecke hinein wurde der
schmale Streifen zwischen Baugrubenrand und Bauplanke benutzt.

Zum Bodentransport in den Colonnaden benutzte man eine kleinc
Benzollokomotive, die jeweils 3 bis 4 gefiillte Loren zog.

Deutschen Reichsbahn -Gesellschaft.

R- Bernhard, Berlin.

heute mehr denn je, notwendig ist — Das wachsende Bediirfnis,
die nur durch Rechnung gewonnenen Ergebnisse der in den
Briicken auftretenden Beanspruchungen auch praktisch durch Mes-
sungen nachzupriifen, insbesondere bei den vielen infolge stetig
wachsender Lastcn und hOherer Fahrgeschwindigkeiten zu verst3rken-
den Oberbauten, fiihrtc bereits im Jahre 1925 zu einem Preisaus-
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Lauschmikrophon
Louisprecher  Drucltyenliloforj ,Zugyentibtor_ 2. Briickenmecwagen .
Der Briickenmefiwagen | (Abb. 1) dient in
lgseé'lfe'r erster Linie zur Durchfiihrungvon statischen
und dynamischen Untersuchungen.
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-18150- TITP—m oder Zelt
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Ladeschaltiafe! Leisfungsschrecber___ / sAktenschrank- Mafena/schrank
Z
Ounkel "
\elefon Werkdisch Kieid ok Klappfisch  Bcttn kammer u Wasdirom —_— | | —_—
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} i Apparafe- ibank ' Batterie
Zerschiebbare Laufkranschiene schronk E u L i
firschuferungs' "Melrommeln bribmk Sdilafm sdi Ouzito Abb. 4b. Elektrisches Schaltschema
graph .
eines Kohlefernmessers.
~Akk Apparofeschrank ! Schrank
Q "MulLi . :
Kabelonschluftkasien Bohrmaschme Zerfeilerschalttafel Schaltpult Lichfschleuse KabelanschiuGdose i Durch Umb_au eines alteﬁ' V'?raCh3|qcn
KabelanschiuBdose lum Abglach d. Kabel Speisewagens sind Raume fiir eine kleine
Abb. 1. BriickenmeBwagen 1 der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. Werkstatt, fiir die Aufstellung eines Oszillo-
graphen, eine Dunkelkammer mit Licht-
schreibenl) zwecks Feststellung der be°ten Mefigerate. — Das Ergebnis  schleuse und Stapelraum fiir Mefigerate und Kabeltrommeln geschaffen

des Wettbewerbs zeigte, dafi mit den vorgelegten mechanlschen Apparaten
dynamische Untersuchungen, also Messungen unter beweglichen Lasten,
kaum mit der notwendigen Genauigkeit durchgefiihrt werden konnen. Es
wurden daher andere Mefiverfahren entwickelt, deren Erprobung sich
zunSchst nur von einer Zentralstelle aus durchfiihren liefi.

Die dafiir erforderlichen Mefigerate sind in zwei besonderen
BriickenmeCwagen untergebracht, deref Einrichtung nachfolgend be-
schrieben wird.

Unabhangig von der Wahl der Mefiverfahren ergab sich die Not-
wendlgkeit, besondere ortsbewegliche Anlagen zum Unterbringen
der verschiedenartigsten Mefigerate zu schaffen. Fiir die Untersuchung
von Elsenbahnbriicken kommen zum Transport der Mefigerate naturgemafi
nur Schienenfahrzeuge, fiir StraBenbrucken z. B. Automobile in Frage.

Hervorgehoben sei, daB die Apparate der MeBwagen nicht nur zu
Briickenuntersuchungen, sondem auch zur Lésung anderer Aufgaben
aus dem Gebiete des Bauwesens verwendet worden sind.

Auf die zahlreichen, neu entwickelten oder noch im Versuchsstadium
befindlichen Mefiverfahren kann hier im einzelnen nicht weiter cingegangen
werden; ebenso kOnnen auch nur die wenlger bekannten, neueren
Mefigerate erwahnt werden.

Abb. 2.
Elektrisches MeBgerat (Kohlefernmesser). Sender mit Aufspann-
vorrichtung zur Aufzeichnung von Spannungs-(Dehnungs-) schwankungen
an Bauwerken oder Fahrzeugen.

Vorausgeschickt sei, dafi die Entwicklung der Mefiverfahren noch
keineswegs abgeschlossen ist, so daB an ihrem Ausbau dauernd weiter—
gearbeitet wird.

‘) Hort und Hiilsenkamp, Untersuchungen von Spannungs- und
Schwingungsmessungen fiir Briicken. Bericht iiber die Ergebnisse des
Wettbewerbs der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft zur Erlangung eines
Spannungs- und Schwingungsmessers fiir dynamische Beanspruchung
eiserner Briicken. Berlin 1928. Verlag der Verkehrswissenschaftlichen
Lehrmittelgesellschaft m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn.

worden.
Ais elektrische Mefigerate?(Sender) sind zunachst Kohlefernmesser
(Fuess, Steglitz) entwickelt worden. Sic dienen gleichzeitig zur Messung

iM eringe
iterbindungskabel
j MeHam yerslelbar
m W bis 50mm
feste ®wegl MeBspitze | m erstellbar)
Abb. 4a. Elektrisches MeBgerat (Kohlefernmesser, Gewicht 400 g).

Sender (Langsschnitt) zur Aufzeichnung von Spannungs-(Dehnungs-)
schwankungen an Bauwerken oder Fahrzeugen.

von Spannungs- (Abb. 2), Schwingungs-, Beschleunigungs- (Abb. 3) und
Durchbiegungsschwankungen und sind grundsatzlich ais Unterfrequenz-
apparate, d. h. Mefigerate, die unterhalb ihrer Eigenschwingungszahl

Abb. 3. Elektrisches Mefigerat (Kohlefernmesser).
Dreikomponentenbeschleunigungsmesser. Sendergruppe zur Auf-
zeichnung der Beschleunigungen (Schwingungen) in den drei Raum-

achsen an Bauwerken oder Fahrzeugen.

In einem Gehause mit festen MeBspltzen werden
zwei Kohiesaulen eingespannt, die aus aufeinandergeschichteten Kohle-
scheibchen (Siemens-Plania, Berlin) bestehen, zwischen denen
sich die bcwegliche MeBspitze befindet (Abb. 4a). Die Spannungs-,
Schwingungs-, Beschleunigungs- oder Durchbiegungsanderungen werden
auf die Kohiesaulen durch die bewegliche MeBspitze ubertragen und in
elektrische Spannungsschwankungen umgesetzt, da die Kohle die Eigen-

messen, ausgebildct.

Beitrag zur Briickenmefitechnik. Neuere Messungen
Stahlbau 1928, Heft 13.

2 R. Bernhard,
dynamischer Briickenbeanspruchungen.
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Abb. 6. BriickenmeBwagen |.
Werkstattraume.

schaft hat, bei verschiedenem Druck ihren elektrischen WIlderstand zu
andern und mithin verschieden grofie elektrische StrOme hindurchzulassen.
Diese Stromschwankungen werden durch das Kabel dcm Empfanger
(Oszillographen) zugeleitet, der in einiger Entfernung steht, wo er den
Stoéfien, die das Bauwerk erhait, weniger ausgesetzt Ist.

Zum AnschluB der z. B. auf einer Briicke anzubringenden elektrischen
iMefigerate dient ein vieladriges, langes Kabel (18 Adern, bis 500 m lang),
das durch Einstecken zweier Buchsen an jedem Wagenende rasch an-
geschlossen werden kann. Bei dieser Anordnung ist es mdglich, ins-
besondere auf eingleisigen Bahnen, die Strecke im Bedarfsfall schnell zu
rdumen (Abb. 5).

Kabel mitj Adem

------- i b
Brucke Me&geratemgen oder le li
ZAneialeisiae Strecke
-r i i MeSgerateraum
lingkisiae ofrecke m
Fahrlrichtung

Wi/l 6 6 Schienenkontakt
zum selbsttiitigen [inschalten d. Oszillogi

Oszilograph ~ Schaltpult

Ll
Schienenkontakt zum selbsttiitigen X(abelmit 10Adem
Ausschollen des Oszillographen

Abb. 5. Schema fiir AnschluB von sechs Kohlefernmessern (I bis 6)
und Oszillograph zur dynamlschen Spannungsmessung an einer Brucke
auf ein- und zweigleisiger Strecke.

Der Werkstattraum enthait eine kleine elektrische Prazisionsdrehbank,
Bohr- und Schleifmaschine (Abb. 6), der Oszillographenraum (Abb. 7 u. 8)
auBer einem Sechsschleifen-Oszillographen (Siemens & Halske,
Berlin) die erforderliche Verteilerschalttafel fiir die unter den beiden
Mefiwagen angebrachten Akkumulatorenbatterien. Der Oszillographenraum
lafit sich vollig verdunkeln, um stérendes Nebenlicht wahrend der photo-
graphischen Aufnahmen auszuschalten.

Der Oszillograph (Abb. 9) selbst besteht nach Art eines Spiegel-
g.iWanometers im wesentlichen aus einem in Form einer Drahtschleife
ausgespannten MeBorgan, das zwischen zwei kraftigen Magneten auf-
gehangt ist. Auf der Schleife ist ein kleiner, nur 0,5 X 0,5 mm groBer
Spiegel befestigt, der, in den Strahlengang einer Lampe eingeschaltet, selne
Bewegungen auf einen Filmstreifen projiziert. Die von den elektrischen
MeBgeraten an dem zu untersuchenden Bauwerk in elektrische Strom-
schwankungen umgesetzten Spannungs-, Schwingungs-, Beschleunigungs-
oder Durchbiegungsanderungen wirken sich ais Schleifenausschlage im
Magnetfeld aus und werden auf dem Filmstreifen photographiert. Sechs
Sender und sechs Schleifen kdnnen gleichzeitig verbunden, d. h. sechs
Stellen des Bauwerks auf einmal untersucht werden.

Zur Aufladung der drei Akkumulatorenbatterien, einer 120-V-Batterie
(74 Ah) und der beiden 24-V-Batterien (Lichtbatterien von je 222 Ah) dient
ein unter dem Wagen aufgehangter 6-PS-Benzinmotor (DKW Erfenschlag,
Chemnitz) mit Generator, der von einer Ladeschalttafel im Werkstattraum
aus bedient wird.

Die neuen Bruckenmefiwagen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft

Abb. 7.
Oszillographenraum.

dii? bautechnik
Fachschrift f. d. ges. Baulngenlcurwcsen

Im Werkstattraum ist aufier-
dem eine ausfahrbare Kranbahn
(Abb. 10) mit 72~t-Laufkatze vor-
gesehen, die zum Ein- und
Ausladen einer Erschutterungs-
maschine3 (Bauart Spaeth-Losen-
hausen, Dusseldorf) dient.

Die Erschiitterungsma-
schine (Abb. 11) wird zur Ver-
einfachung (Entzerrung) der viel-
seitigen, zusammengesetzten Be-
lastungsvorgange von Bauwerken
benutzt, dient also in erster Linie
dazu, einfache dynamische Be-
lastungsvorgange an den Bau-
werken nachzuahmen. Sie besteht
im wesentlichen aus zwei gegen-
laufig elektrlsch angetriebenen,
exzentrisch gelagerten Schwung-
massen, welche die Bauwerke zu
Schwingungen in der gewlinsch-
ten Form anregen kénnen. Es
werden damit beliebig grofie und
beliebig gerichtete Krafte sowie
Momente von beliebiger Aufein-
anderfolge (Freguenz) ausgetibt.
Die nicht gewiinschten Impulse
der beiden Schwungmassen heben

BriickenmeBwagen |.
Yerteilerseite.

Abb. 8. BriickenmeBwagen I. Oszillographenraum.
Kabelabgleichseite.
Lichtguelle
M etSschieife Meattscheibe zur Beobachtung
E/ektromagnefe
Vorratsrolle
Polygon- liclifemHfindliche
m NN spiegel (P " J Papier aumphoto-
" f ol 5mm) — graphieren

Hchtlichle Kasselte
Abb. 9a. Schema des Strahlenganges in einem
einschleifigen Oszillographen. Empfanger zur
Beobachtung und Aufzeichnung elektrischer
Strom- oder Spannungsschwankungen.

Abb 9b  Schema
Hx»r OcAiitnarantipn-
mefischleuse.

sich infolge der gewahlten Gegenlaufigkeit von selbst auf. Lafit man
diese Maschine mit verschiedener Geschwindigkeit ErregerstOfie auf ein
Bauwerk ausiiben, so schaukelt sich das Bauwerk in seiner Resonanzlage zu
grofieren Amplituden auf. Die Energie, die zum Aufschaukeln erforderlich

3 R. Bernhard und W. Spath, Rein dynamische Verfahren zur Unter-
suchung der Beanspruchung von Bauwerken. Stahlbau 1929, Heft 6.
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Abb. 11a. Elektrisches Mefigerat.

Erschiitterungsmaschine mit Umdrehungs-

zahlregler zur Bestimmung der dynamischen

Konstanten von Bauwerken oder Fahrzeugen.

Adree des Anlriebsmofors Abb. 12. Optisches Mefigerat.

Nivellierinstrument zur Messung von statischen
Durchbiegungen. (Die vor dem Objektiv an-
Abb. 10. Briickenmefiwagen 1 / AN\ A geordnete, plan-parallele Glasplatte ermSglicht

Verladeende und Mefikabelanschlufi.

-
VSdmu’grmJ
ist, mufi die Maschlne liefern. Ein be”onders f

konstruiertes, mit reibungsloser Registrierung Ip
(Funkenregistrierung) versehenes, elektrisches
Mefigerat (Berliner Physikallsche Werkstatten)
tragt selbsttatig die Impulsfreguenz in Abhangig-
keit von der Leistung des Elektromotors, der
zum Drehen der Schwungmassen dient, auf. Man erhalt damit ein
Diagramm, aus dem sich alle wesentlichen dynamischen Eigenschaften der
Bauwerke, insbesondere auch ihre Ver3nderungen im Laufe der Jahre
bestimmen lassen.

Samtliche Mefi- und Fernsprechleitungen sind in lelcht zuganglichen
KabelkanSlen durch die beiden Mefiwagen hindurchgeftihrt, so dafi die
erforderlichen Abzweigungen von besonderen Klemmleisten beguem vor-
genommen werden kénnen. Alle Leitungen sind paarweise verdrillt, utn
gegenseitige Beeinflussungen zu verhindern.

In den zahlrelchen Schranken sind die erforderlichen statischen und
dynamischen Mefigerate, die elektrischen Kontrollinstrumente, sowie
Temperatur- und Windmesser untergebracht. Elektrische Temperatur-
mefigerate (Thermoelemente, Pyrowerke Hannover; Widerstandselemente,
Hartmann & Braun, Frankfurt a. Main) ermOglichen, sowohl den nicht un-
erheblichen ElInflufi der Sonnenbestrahlung zu verfolgen, ais auch bei
Dauerversuchen die vorzeitige Erwarmung zu registrieren, um schwache
Stellen bereits vor Eintritt des ersten Bruches erkennen zu kénnen.

Abb. Ilb.

Abb. 14. Eichbank zur statischen Priifung von Mefigeraten
mit aufgespanntem Kohlefernmesser. (1 Trommelteilstrich = Y2000 mm.)

Ahnlich wie beim Kohlefernmesser und Oszillographen ist bei den
Temperaturmefigeraten eine Trennung in Sender und Empfanger
durchgefiihrt. Sechs Thermo- oder Widerstandselemente (Sender) konnen
an dem zu untersuchenden Bauwerk glelchzeitly angebracht werden und
durch Kabel mit einem im Mefiwagen befindlichen Sechsfarbenschreiber
(Empfanger) (Pyrowerke Hannover) verbunden werden, der selbsttatig die
Warmeschwankungen in Abhangigkeit von der Zeit (Versuchsdauer) auf-
schreibt.

Erwahnt selen noch einige von den statischen Geraten zur Messung
von Spannungen,Verschiebungen und Winkelverdrehungen, z.B. Dehnungs-

eine Yerschiebung des Horizontes um Vioo nim.)

Schwugrese

Ansicht

Schema der Schwungmassen-
anordnung einer Erschiitterungsmaschine

messer System  Ok-
huisen (Huggenberger,
Ziirich), NWelller-

instrumente (Abb. 12)
(Zeiss, Jena) und Nei-
gungsmesser (Abb. 13)
(Stoppani, Bern).
Schliefilich dient
eine Eichbank (Ab-
bild. 14) zur statischen
Priifungder Mefigerate.
Die Eichbank (Fuess,
Steglitz) besteht aus

einem  festen und . . -
einem beweglichen Abb. 13. Optisches Mefigerat. Libelle.
Teil. Die zu priifen- Neigungsmesser zur Feststellung von Winkel-

anderungen (Blegelinien) unter statischen Lasten.
(1 Trommeltellstrich = 1,15"))

den Mefigerate werden
mit ihrer beweglichen
Spitze auf dem beweg-
lichen, mit ihrer festen Spitze auf dem festen Teile der Eichbank befestigt.
Durch Verschleben des beweglichen Teils der Eichbank um genau bekannte
Werte im Bereiche von 0,5/< (l1/<= 7iooo mm) — diese kleine Bewegung
wird durch ein genaues Mefimikroskop kontrolllert — kann den Mefigeraten
eine bestimmte Verschiebung aufgedriickt werden. Die Anzeige der zu
priifenden Mefigerate mufi dann genau mit der Bewegung des beweg-
lichen Teils der Eichbank (Mefimikroskop) ubereinstimmen.

Die statischen und dynamischen Mefigerate ermOglichen zur Zeit
unverzerrte Aufnahmen bis zu 300 Hertz (1 Hertz =1 Schwlngung/sek),
VergrOfierungen bis zu 20 000fach und AmplitudenhOhen (Auslenkungen)
herunter bis zu 0,5 //. Bei 20 cm Mefilange und einer Elastizitatszahl
von 2 100000 kg/cm2 entsprechen 0,5/; einer Spannungsanderung von
rd. 5 kg/cm2 Messungen an MassivstraCenbriicken bel Bclasturigen nur
durch einzelne, rasch fahrende Fahrzeuge konnten daher ohne Schwierig-
keiten bereits durchgefiihrt werden.

Besondere Ventilatoren im Oszillographen- und Dunkelkammerraum
dienen zur Ent- und Beliiftung, eine unabhangige Warmwasserheizung
sowie ein 2 m3 grofier Wasserbehalter fiir das Wassern von Flimen sind
eingebaut. Lautsprechende Fernsprecher — im Oszlllographenraum Laut-
sprecher und Lauschmikrophon (Mix & Genest, Berlin) — zur Verstandigung
zwischen den einzelnen Raumen, sowie mit den eigentlichen Mefistellen
am Bauwerk vervollstandigen die Elnrichtung.

3. BrtickenmeCwagen II.

Der Briickenmefiwagen Il (Abb. 15) dient in erster Linie fiir
Réntgenaufnahme von Schweifi- und Nie tverbindungen, sowie
in Ausnahmefailen auch von Elsenbetonkonstruktlonen.

Durch Umbau eines vierachsigen, alten Hofwagens sind Raume fiir
eine ROntgenanlage, zwei Wohn- und Schlafraume sowie ein Zelchenraunj
geschaffen worden.
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Abb. 15.

Da bei allen Bauwerken die Untersuchungen nicht bis zum Bruch
der Tr3ger fiihren diirfen, mufi man, insbesondere bei geschweifiten
Konstruktlonen, ein Verfahren ausbilden, das ohne ZerstOrung eine Unter-
suchung der Schweifinaht ermoglicht. Durch Ausbau der Réontgentechnik
ist es gelungen, durch bis zu 10 cm dicken Stahl hindurch photographische
Réntgenbilder herzustellen. Die sehr erstrebenswerte, laufende Beob-
achtung mit einem Leuchtschirm ist bisher noch auf Stahldicken bis zu
etwa 3 cm beschrSnkt.

Es wflre denkbar, dafi sich bei hochwertigen Eisenbetonbauten, wo
ja ahnliche Probleme, namlich die nachtragliche Kontrolle der Eisen-
einlagen auftreten kdénnen, diese Verfahren auch in gewissen, vor allem
zweifelhaften Fallen, z. B. bei fehlenden Zeichnungen, anwenden llefie.

Die ROntgenaufnahmen beruhen, ebenso wie in der medizinischen
Technik, auf dem Schattenbiidverfahren4d (Abb. 16). Durch Aufnahme
aus verschiedenen Richtungen (Abb. 17) ist die ortliche Bcstimmung,
insbesondere die Tiefenlage von etwa vorhandenen Fehlstellen, z. B.
Lunkern, Schlackeneinschliissen, Luftblasen und bei Schweiflnahten
ungentigende Einbrandtiefe, durch den Schatten in Form von helieren
oder dunkleren Stellen auf der Photographie oder dem Leuchtschirm
moglich. Schlechte Stellen kcSnnen demnach rechtzeitig erkannt, entfernt
und fehlcrhafte SchweiBnahte nochmals geschweifit werden.

Die ROntgenanlage (Abb. 18) (R. Seifert, Hamburg) bcsteht aus
einem unter dem Wagen angebrachten 12-PS-Benzlnmotor (DKW Erfen-

J) Die Réntgentechnik in der Materialpriifung. Berichte von Behnken,
Herr und Kantner. Leipzig 1930, Akademische Yerlagsgesellschaft.

Bahnmcistcrwagen

Briickenmefiwagen Il der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft.

L iri DIE bautechnik
Fachschrift r. d. ges. Bauingenieurnesen

schlag, Chemnitz) mit Wechselstromgenerator,
einem abgeteilten Hochspannungsraum mit
Transformator, Kondensatoren, Gleichrichter-
rOhren zur Umformung des Wechseistroms des
Generators (220 V auf Gleichstrom bis hinauf
zu 250000 V) und den ROntgenréhren (Metallix,
Muller-Hamburg).

Wie aus dem Schaltschema (Abb. 19a) er-
sichtlich ist, kann der vom Generator gelieferte
Wechselstrom (220 V, 50 Perioden) bis auf
125000 V  durch einen Oltransformator urn-
gespannt werden. Die Schaltung der zwei

Schutmantd fiir
Rontginréhre fur

Kondensatora) Ofen [ Rinlgenrinre GleichrichterrOhren in  Verbindung mit den
beiden  Kondensatoren (Greinacher  Schal-
tung)4d ist so vorgenommen, dafi aufier
der Glelchrichtung, also der Verwandiung
des Wechseistroms in  Gleichstrom, auch
gleichzeitig die beiden Wechselstromhalb-
wellen sich addieren (Abb. 19b). Die ent-

Ourchleuchfungstisch gegengesetzt geschalteten VentlirOhren laden
wahrend der ersten Halbwelle den einen,

wahrend der zweiten Halbwelle den zweiten
in Serie liegendenKondensator zu der vollen Scheitelspannung auf,
so dafi zwischenden Aufienbelegen der Kondensatoren die doppelte
Spannung entsteht. Die Spannung an der Roéntgenréhre wird mithin
ebenfails verdoppelt und kann bis 2 X 125000 = 250 000V gesteigert
werden, wobei die geringen Spannungschwankungen infolge des Ent-
ladungsvorganges der Kondensatoren zwischen zwei Halbwellen nicht
stoéren.

Besondere, 25 m langc, kraftig isolierte Hochspannungskabel ermOg-
lichen den Anschlufl der ROntgenrOhre unmittelbar vor der zu unter-
suchenden Stelle (Abb. 20) auch aufierhalb des Mefiwagens. Eine elek-
trische Wasserpumpe dient zur Kiihlung der RéntgenrOhre, der Werktisch
im Vorraum zur rOntgenographischen Priifung von kleineren Stiicken.
Eine Schalttafel fiir die Niederspannung und das fahrbare Schaltpult fur
die Hochspannung ist zur Regelung erforderlich. Die ganze Réntgen-
einrlchtung ist ortsbeweglich und kann bei langeren Arbeiten, z. B. in
einer Werkstatt, herausgenommen werden.

Die unter dem Wagen angebrachte Lichtbatterie dient gleichzeitig
ais MeCbatterie fiir die Apparate im Mefiwagen | und kann auch von dort
aufgeladen werden. Sie ist durch besondere Kupplungen elektrisch mit
Mefiwagen | verbunden.

Eine kleine, unter dem Wagen aufgehangte Bahnmeisterlore, die
erforderlichen Sanitatskasten fiir Hochspannungsunfalle und Schranke zur
stoflfreien Aufhangung von je zwei ROntgen- und Ventilr(Shren an welchen
Federn vervollstandigen die Einrichtung des Wagens II.

Heizung und Beleuchtung sind wic im Mefiwagen I.

1Aufnahme Z.Aufnahme
1 aj u.a2 SchaHenbilder d.Fehistellen
—£ Die Fehlsfellen crscheinen aufdem Fum
/ Rbnfgenriihre nebeneinander ohne sich zu uberschneiden
Leuchischirm
Rontgenrohre
ik Werkstudk N
I~ A"~ HeldeLde Abdedkurg rehistellen
gegen Sekundarsfrahkn 2w
2
Strah/emichen Rontgenrohre 03 ai
aj
Abb. 16. Strahlensichere indirekte Abb. 17. Photographische Aufnahme von
Rontgenbeobachtung  von Werk- Werkstoffen nach dem Schattenbildverfahren.
stoffen nach dem Schattenbild- Bestimmung der Lage innerer Fehlstellen durch
verfahren im Leuchtschirm. Aufnahmen unter Neigungswinkeln.
1Kondensator 2 Kondensator
1Gleichrichlerrdhr 2Gleichrichter—
rihre
1 Transformatorspannung /Hochspannung)
.IYI 9 © 2n.3 Spannung in den beiden Kondensatoren
tteiztransformator fur/ Heiztransformator V' Spannung an der RiL-Hahre (Summe von 2u.3)

Blelchrichter-Rdhre P i furKd-Mre

Abb. 19a. Schaltschema des Stromerzeuger-
kreises fiir die ROntgenanlage.

Abb. 19b.

Elektrisches Spannungszeit-
diagramm des Stromerzeugerkreises fiir
die ROntgenanlage..

Abb. 18. Briickenmefiwagen Il. ROntgenanlage.
Im Vordergrunde: Strahlensichere ROntgenrBhre u. Hochspannungsschaltpult.
Im Hintergrunde: Klthlpumpc, Nlederspannungsschalttafel
und Transformatorenraum.
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Links: Geschweifite Brflckc
In der Versuchsstrccke

In der MItte; ROntgcnrOhre,
durch Hochspannungskabel an-

Rechts: Brflcken-
mcflwagen | und Il
behelfsmHBIg elngebaut.

Abb. 20.

gcschlossen, und Kuhlpumpe.

Réntgenographische Untersucbung einer geschweiBten
Eisenbahnbriicke.

4. Verwendung der beiden MeBwagen.

Von den zur Zeit vortiegenden Aufgaben kOnnen hier nur einige
aufgezUhIt werden. Es kommen nur so.ohe Aufgaben in Frage, die mit
einfacheren, z. B. den einzelnen Reichsbahndirektionen zur Verfilgung
stehenden Mefigeraten, nicht durchgefiihrt werden kOnnen.

Die wichtigste Arbeit ist zunachst die systematische Erforschung
der dynamischen Vorg3nge an Eisenbahn- und Strafienbriicken aus
Stahl, Stein, Beton und Eisenbeton. Die Nachpriifung der Stofi-
zahlkurven 5 @, die bisher in allen Landem verschiedenen Vor-
schriften unterliegt, Ist durch Internationale MeBversuche bereits in die
Wege geleitet.

Bei alteren vorhandenen Brucken ist ihr Bauzustand, ge-
gebenenfalls vor und nach der Verst3rkung, genau festzulegen und
zu verfolgen; bei neuen geschweiBten? 8, auch bei den durch

5 Hort, StoBbeanspruchungen und Schwingungen der Haupttrager
statisch bestimmter Eisenbahnbriicken. Bautechn. 1928, Heft 3 u. 4.

°) Report of the Bridge Stress Committee. London 1928.

7 Schaper, Die erste geschweiBte Eisenbahnbriicke fiir Vollbahn-
betrieb. Bautechn. 1930, Heft 22.

8 R. Bernhard, Neuere geschweiBte Brucken, Z. d.Ydl 1930, Heft55.

Uber den Stand der Vorschriften fur geschweifite Stahlbautetl 17

SchweiBung verst3rkten Brucken, ist durch ROntgenaufnahmen die
elnwandfreie Ausfiihrung stichprobenweise nachzupriifen.

Durch Dauerversuche bis zur ZerstOrung an genieteten und
geschweiBten Versuchsiiberbauten9 und einzelnen Stabverbindungen
aus verschiedenen Stahlen sind die statiSch und dynamisch ge-
eignetsten Bauweisen zu erforschen, wobei durch die obenerwUhnten
Leistungs- und Warmemessungen gleichsam der gesamte Encrgiehaushalt
des Bauwerks verfolgt werden soli.

Bei Brucken, insbesondere von neuen und solchen mit ungewOhn-
lichen Tragwerken, sind Belastungsversuche durchzufuhren.

Schliefilich sei noch die mefitechnische Nachprufung der Vor-
schriften fiir die anzunehmenden Bremskrafte, der zuiasslgen Seiten-
und Torsionsschwankungen1l) und die zweckmaBigste Ausfiihrung der
Querverbande erwahnt.

Zahlreiche Versuche aus den Nachbargebieten, z. B. die Bestimmung
der dynamischen Konstanten von Fahrzeugen (Lokomotiven, Eisenbahn-
wagen und Automobilen), besonders um ihren EinfluB auf die Briicken
zu erfassenll), Spannungsmessungen am Fahrgestell von ablaufenden
Wagen (Hemmschuhbremsung) und am Oberbau (Schienen) sind gleich-
falls begonnen worden. Ebenso haben Untersuchungen an Maschinen-
fundamenten1? (Turbinen) stattgefunden.

Die Bearbeitung besonderer meBtechnischer Aufgaben fiir fremde
Verwaltungen ist auch durchgefiihrt worden.

5. Zusammenfassung.

Der Zwang zur sparsamsten Bauweise fiihrt dazu, durch Vertiefung
der Kenntnisse aller inneren Vorg3ngc in den Bauwerken, die theore-
tischen Berechnungen durch praktische Messungen zu erganzen.
Die dauernde Vervollkommnung der MeBvcrfahren kann dazu wesentlich
beitragen, ihre Weiterentwicklung ist eine wichtige Aufgabe im Bau-
ingenieurwesen, wobei die Hilfe der Elektrotechnik nicht entbehrt
werden kann.

Die langjahrige Arbeit und die groBen Kosten, die die Deutsche
Reichsbahn-Gesellschaft bei Ausbildung und Einrichtung der MeBwagen
nicht gescheut hat, werden sich, hoffentlich auch aufierhalb der Reichs-
bahn, durch neue wissenschaftliche Erkenntnisse und wirtschaftlichere
Bauwerke bezahlt machen.

9 R. Bernhard, Dauerversuche an genieteten und geschweiBten
Briicken. Z. d. Vdl 1929, Heft 47.

10 R. Bernhard, Ober die Verwindungssteifigkeit von zweigleisigen
Eisenbahnfachwerkbriicken. Stahlbau 1930, Heft 8.

u) R. Bernhard, Briicke und Fahrzeug. Bauing. 1930, Heft 28.

12 K. Bernhard, Aus der Praxis der Maschinengriindung. Z. d. Vdl
1930, Bd. 74, Heft 37.

Uber den Stand der Vorschriften fur geschweifite Stahlbauten.

Von 2>r.=Sng. Kommerell, Direktor bel der

Der Verein deutscher Ingenieure hat durch eine Sondergruppe des
Fachausschusses fur SchweiBtechnik unter Leitung von Prof. Dr. Hilpert
im Zusammenwirken von Vertretern der technischen BehOrden, der er-
zeugenden und verwendenden Industrie am 27. November 1929 die ,,Richt-
linien fur die Ausfiihrung geschwelBter Stahlbauten" ais ,vor-
laufige Richtlinien" verabschiedet. Die Richtlinien sollten sich zunachst
nur auf Hochbauten bezichen, sie wurden absichtlich ganz knapp gehalten.
»lhre Eignung fiir die Praxis sollte beobachtet werden; nOtigenfalls miiBten
spater Anderungen vorgenommen werden." Diese Richtlinien wurden in
der Zeitschrift ,,Die ElektroschweiBung" 1930, Heft 1. ais ,,Entwurf" ver-
offentlicht und haben in Deutschland einen machtigen AnstoB zur Frage
des SchweiBens im Stahlbau gegeben. In den Richtlinien wurde ais Be-
rechnungsgrundlage die Formel

0) P = F-*tu
vorgeschrieben. Hierin bedeutet: P die durch die SchweiBnaht zu iiber-
tragende Kraft, F=a -1 den Bruchguerschnitt, a die Dicke der SchweiB-
naht, | die Lange der SchweiBnaht abztiglich der Kraterenden.

<dul die zuiassigen Spannungen der SchweiBnahte. Die Werte von <aj
in den SchweiBverbindungen wurde wie folgt festgesetzt:

auf Zug 850 kg/cm2 auf Druck 1100 kg/cm2 auf Biegung 850 kg/cm2
auf Abscherung 750 kg/cm2

Da die Formel (1) nur fiir die Obertragung reiner Zug- oder Druck-
krafte gilt, so machte sich sofort fiir die Reichsbahn das Beditrfnis geltend,
den Weg zu weisen, wie man verfahren soli, wenn (wie z. B. beim An-
schluB von Fahrbahniangstragern an Quertr3ger) auch Biegemomente
neben Auflagerdriicken durch die SchweiBverbindungen aufgenommen
werden soilen. Auch muBte ein Verfahren gegeben werden, wie in diesem
Falle das Widerstandsmoment der SchweiBnahte zu berechnen ist.
Dahingehende Vorschl3ge wurden von mir in einem Vortrage gegeben,
den ich am 20. Mai 1930 in Wittenberge im Auftrage der Hauptverwaltung
der Deutschen Reichsbahn vor den Briickendezernenten hielt). Die Vor-
schlage, die sich auch auf die bauliche Durchbildung geschweiBter Stahl-

¥ Der Vortrag ist in der Bautechn. 1930, Heft 29 u. 31, wiedergegeben.

Reichsbahn

im Reichsbahn-Zentralamt, Berlin.

bauten bezogen, fanden ihren Niederschlag in der kleinen im Verlage von
Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin, erschienenen Schrift: ,,Berechnung, bauliche
Durchbildung und Ausfiihrung geschweiBter Eisenbahnbriicken". Bel
diesen Vorschl3gen habe ich — abweichend von den ,Richtlinien" — die
zuiassigen Beanspruchungen der SchweiBnahte in Abhanglgkeit gebracht
von den zuiassigen Beanspruchungen der Bauteile selbst, so daB eine
Differenzlerung in der HOhe der Werte fiir die SchweiBverbindung sich
von selbst ergab, wenn es sich handelte um

Hauptkrafte (standige Last, Verkehrslast, Fliehkraft, Warme-
schwankung)
oder Haupt-, Wind- und Zusatzkrafte (zu den letzteren gehOren
Bremskrafte, SeitenstOfie, Reibungswlderstande der Lager, Aus-
weichen der Widerlager und Setzen der Pfeiler)
oder um Wind-, Quer-, Brems- und Schlingerverbande.

Um den Ermiidungserscheinungen durch wiederholte Belastung und
Entlastung bei den SchwetBverbindungen Rechnung zu tragen, habe ich
unter Anlehnung an das Vorgehen der Amerikaner vorgeschlagen, die fiir
die Bauteile selbst bcrechneten Biegemomente, Querkrafte und Stabkrafte
fiir die SchweiBverblndungen nach folgenden Formeln zu erhOhen:

()] M — max M + -y “max M — min Afj ,
(©) Q= max Q + max Q — min ,
(&) 5= max S + "max S — min ;
darin bedeuten: max M die absoluten GrOfitwerte;

min M , . Kleinstwerte.
Diese Formeln wirken sich dahin aus, daB
bei stets gleichbleibender Belastung keine ErhOhung,
., zwischen einem bestimmten Wert und Nuli wechselnder Be-
lastung die ErhOhung auf das |,5fache und
» Wwechselnder Belastung mit absolut glelchen Grenzwerten die

ErhOhung auf das Doppelte stelgt.
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Die Durchrechnung mehrerer Beispiele hat ergeben, dafi man unter
Zugrundelegung der von mir vorgeschlagenen zulassigen Beanspruchungen
fiir Schweifinahte (z. B. r = 0,5<92J auf Abscheren) zu vernunftigen Ab-
raessungen gelangt, ohne dafi sich besonders grofie Abmessungen in den
Scinveifiverbindungen ergeben. Wichtig ist, dafi man bei dem neu eln-
gefiihrten Verfahren im Anfang lieber etwas ungiinstiger rechnet, um
iMifierfolge zu vermeiden. Angeslchts der rohen Annahmen und der Un-
genauigkeiten in den Abmessungen der ausgefiihrten Schweifinahte sind
verfeinerte Rechnungsverfahren, die theoretisch die wirklichen Spannungs-
zustande erfassen wollen, bei SchweiSverbindungen noch weniger an-
gebracht ais bei Nietverbindungen.

Der von der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft Hauptverwaltung ins
Leben gerufene Ausschufi fiir geschweifite Eisenbahnbriicken hat
in seiner ersten Sitzungam 30. Juli 1930 unter Vorsitz des Geheimen Baurats
Sr.=3ng. cfjr. Schaper den im Reichsbahn-Zentralamt am 5. Juli 1930
unter Anlehnung an meine Vorschl3ge aufgestellten Entwurf fiir ,,Vor-
schriften fiir geschweifite Eisenbahnbriicken" im grofien und ganzen gut-
geheifien. Dieser Entwurf sollte nach Einarbeiten der Beschliisse vom
30. Juli den weiteren Beratungen des Briickenausschusses zugrunde gelegt
werden.

Welche Bedeutung man dcm Schweifien von Stahlbauten innerhalb
der Industrie beimifit, geht noch daraus hervor, dafi auf der Tagung des
Vereines deutscher Ingenieure 1930 in Wien mehrere Vortrage iiber dieses
Thema gehalten wurden.

Inzwischen erliefi am 10. Juli 1930 der Preufiische Minister fiir
Volks\vbhlfahrt »Vorschriften fiir die Ausfiihrung geschweifiter Stahlhoch-
bauten®, die sich zwar eng an die obenerwahnten ,,Richtlinlen“ anlehnen,
doch aber auch in wesentlichen Punkten, insbesondere bezuglich der zu-
lassigen Beanspruchungen, von den .Richtlinlen" abweichen. Diese Vor-
schriften sind vérnehmlich fur die Bedurfnisse der Baupolizei zu-
geschnitten und ermdglichen es dieser, geschweifite Stahlhochbauten zu-
zulassen. Dafi diese Vorschriften nichts Endgiiltiges darstellen sollen, geht
schon aus dem Einftihrungserlafi hervor. Die Behdrden wurden angewiesen,
bis zum 1 Januar 1932 dem Minister dariiber zu berichten, welche Er-
fahrungen mit der neuen Bauweise gesammelt worden sind, und zwar
welche Schweifiarten verwendet, welche Priifungscrgebnisse mit den Proben
erzielt worden sind und ob sonstige Vorschlage, z. B. fiir die Schweifi-
drahte, zu machen sind. Denn im Gegensatze zu den amerikanischen Vor-
schriften ist absichtlich in den preufiischen ,Vorschriften*“ nichts iiber die
an die Schweifidrahtc zu stellenden Eigenschaften und iiber die anzu-
wendenden Schweifiverfahren gesagt. Man wollte der Entwlcklung nicht
vorgreifen.

In den preufiischen ,Vorschriften*
bei Hochbauten wie folgt festgesetzt:

ist die zulassige Beanspruchung

a) Bei ruhender Belastung oder unerheblicher Stofiwirkung.
Zulassige Beanspruchung
tzul 1200 1400 1600
In Bauteilen in kg/cm2
Beanspruchung  ZUgd 720 840 960
der SchW]?ifinaht Druck. 900 1050 1200
auf:
Abscheren 600 700 800

b) Bei Wechselbeanspruchu ng, Stofiwirkung, Kranen aller Art
sowie allgemein bei Uberkop schweifiung en.

Zulassige Beanspruchung

nzl 1200 1400 1600
in Bauteilen in kg/cm2
Beanspruchung  Zug 600 700 i 800
der SchW]?ifinaht Druck. 750 875 1 1000
auf:
Abscheren 500 584 667

In den preufiischen ,,Vorschriften* sind also die Grundspannungen
niedrlger ais in den ,,Richtlinlen” und ebenfalls in ein bestimmtes Verhaitnis

zu den zulassigen Beanspruchungen rf2d der anzuschllefienden Stabe
bracht, und zwarist Im Falle a) die zulassige Beanspruchung der
hwelfinaht bej Zug das @6 fach ,
Druck .. . 0,75 , }vonaav
Abscheren das 0,5 N |

Im Falle b) sind die zulassigen Beanspruchungen der Schweifinahte
noch um Ve herabgesetzt. Aus den Vorschriften geht nicht klar hervor,
ob diese Herabsetzung neben der Beriicksichtigung von Stofizlffern, oder
neben ErhOhung der Spannungen bei wechselnden Belastungen — wie
dies ahnlich wie bei eisernen Eisenbahnbriicken in den Kranvorschriften
vorgesehen ist — vorgenommen werden soli.

Zum 27. Oktober 1930berief der Vefeln deutscheringenieure
eine neue Sitzung ein, in der die im Januar 1930 verOffentlichten
»Richtlinien fiir die Ausfiihrung geschweifiter Stahlhochbauten™ und die
inzwischen eingegangenen Einspriiche erneut beraten werden sollten. Die

DIE BAUTECHNIK
Fachschrift f. d. ges. Baulngcnicurwesen

Einladung umfafite einen wesentlich grofieren Kreis (43 Teilnehmer), um
einerseits dem von der deutschen Industrie geaufierten Icbhaften Wunsch
nach Einheitlichkeit der Richtlinien im ganzen Reichsgebiet
Geltung zu verschaffen, anderseits um noch die von der Reichsbahn
geleisteten Vorarbeiten nutzbringend zu verwerten. Zu diesem Zweck
trat Prof. Dr. Hilpert ais Obmann des bisherigen Unterausschusses
den Vorsitz namens des Vereines deutscher Ingenieure an Geh. Baurat
5r.=3Sitg. di\Schaper ab, der nunmehr die Leitung des erweiterten Aus-
schusses ubernahm. Nach kurzer Erérterung wurde beschlossen, die
Richtlinien fur Hochbauten sofort Punkt fur Punkt an Hand des bisherigen
Entwurfs und der vorgeschlagenen Ergiinzungen zu erCSrtem und die
Richtlinien fiir Briickenbauten in spateren Sitzungen zu behandeln. Beide
Teile sollen vielleicht spater durch eine ,Mantelvorschrift* zusammen-
gefafit werden. Die Vertreter von Bayern, Hessen, Hamburg, Sachsen
glauben, dafi ihre Regierungen die neu herauszubringenden Richtlinlen
ais Baupolizeivorschriften iibernehmen werden. Es bestand der lebhafte,
allseitige Wunsch, fiir das ganze Deutsche Reich einheitliche Vorschrlften
herauszubringen.

Die am 27. Oktober 1930 gefafiten Beschliisse soliten von einem
klelnen Unterausschufi, bestehend aus den Herren Schaper, Fuchsel,
Gehler, Giesbach, Haas, Kommerell, Schmuckler, zu einem neuen Entwurf
verarbeitet werden. Dem Unterausschufi wurden weitgehende Vollmachten
erteilt.

Der Unterausschufi wurde zum 17. und 18. November einberufen.
Um bei den Beratungen der Stahlhochbauten von vornherein auch die
Meinungen des von der Deutschen Reichsbahn ins Leben gerufenen Aus-
schusses fiir Briickenbauten kennenzulernen, wurde dieser Ausschufi
ebenfalls zu den Beratungen zugezogen. Diese Mafinahme hat sich auch
deshalb ais notwendlg erwiesen, weil inzwischen von mir ein Entwurf
(fiir geschweifite Stahlbauten unter Beriicksichtigung der Beschliisse vom
27. Oktober und der preufiischen Baupolizelvorschriften) vorgelegt und
den Mitgliedern des Unterausschusses ubersandt wurde, wobei der Ver-
such gemacht wurde, die Vorschriften fiir Stahlhochbauten und fiir
Briickenbauten in einer Vorschrift zusammenzufassen. So bestechend
dieser Gedanke war, wurde doch in der Sitzung am 17. November be-
schlossen, auftragsgemafi zunachst nur die Vorschriften fiir geschweifite
Stahlhochbauten zu beraten, da von verschiedener Seite die Meinung
vertreten wurde, dafi fiir den gewodhnlichen Stahlhochbau im allgemeinen
keine so scharfen Bestimmungen getroffen werden miifiten, wie dies fiir
die dynamisch beanspruchten Briicken notwendig erschelne, wenn auch
dieser Einflufi durch Stofiziffern abgegolten werde. Auch ging man davon
aus, dafi die Vorschriften fiir Stahlhochbauten mOglichst knapp gehalten
werden sollen und dafi spater die Vorschriften fiir Briickenbauten sich an
die fur Stahlhochbauten anlehnen sollen. Der ganze Entwurf der Richt-
linien wurde unter Beriicksichtigung der Beschliisse vom 27. Oktober in
allen Punkten in zweitagiger Beratung eingehend durchgearbeitet und, wo
notwendig, erganzt. Man war sich dariiber einig, dafi unter geschweifiten
Hochbauten auch Kranbahnen angesehen werden sollen. In DIN E 120
»Grundsatze fiir die Berechnung und bauliche Durchbildung der Eisen-
konstruktion von Kranen* sind Stofizlffern vorgesehen, und die Wechsel-
stabe werden unter ErhOhung der Stabkrafte entsprechend den Vor-
schriften der Deutschen Reichsbahn ,,Berechnungsgrundlagen fiir eiserne
Briicken (BE)"3 berechnet.

Im einzelnen .ist zu dem beschlossenen Entwurf folgendes zu sagen:

Der Rechnungsgang wurde gegeniiber den seitherigen Richtlinien
wesentlich vertieft. Es wurde angegeben, wie Stirn- und Flankenkehl-
nahte und Stumpfnahte berechnet werden sollen. Der Ausschufi hatte
keine Bedenken, im Stahlhochbau Stumpfnahte auch bei reinen Zugstaben
zuzulassen. Auch wurden Rechnungsverfahren beschlossen fiir den Fali,
dafi beispielsweise beim Anschlufi von Unterziigen an Saulen neben einer
Auflagerkraft auch Momente iibertragen werden miissen. Neben dem
von mir in meiner obenerwahnten Schrift vorgeschlagenen Naherungsver-
fahren, das sowohl bei anzuschliefienden unsymmetrischen Tragern, ais auch
bei rohrféormigen Querschnitten zum Ziele ftihrt, wurde auch ein anderes
(von Geheimrat Prof. Hertwig und Prof. Gehler vorgeschlagenes) Ver-
fahren beschlossen, ahnlich dem bei der Berechnung der durchschieflenden
Platten von Langstragern bei der Reichsbahn vorgeschriebenen. Dabel
kénnen die Gurtkrafte des Schweifianschlusses nach der Formel

(5) Z—D= "
berechnet werden, so dafi die Beanspruchung der Gurtschweifinahte
ik\ — M
?  Fgh
wird. Hierin bedeutet Fg den Fiachenlnhalt der Nahte eines Gurtes und

h die Tragerhéhe h (zur Vereinfachung, um keine uinstandlichen Schwer-
punktbestimmungen vornehmen zu miissen). Den Stegnahten soli nur
der Einflufi der Auflagerkraft A zugewiesen werden, ihre Beanspruchung
wird nach der Formel a

?) 7=
berechnet, wobei 1'a |l nur die Stegnahte umfafit. Dieses Verfahren lafit
sich nur anwenden, wenn die Schweifianschliisse symmetrisch sind. Die
nach den Formeln (6) und (7) berechneten Beanspruchungen diirfen nicht
grijfier sein, ais die bel allen Kehlnahten (gleichgiiltig ob Stirn- oder
Flankenkehlnahte) hOchstens zugelassene Beanspruchung

(8) p= 0,5 rzu (auf Abscheren).

2 Druck und Verlag von Bernard & Graefe, Berlin-Charlottenburg 1,

An der Caprivibrucke.

3 Berlin 1926, Wilh. Ernst & Sohn.
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Dic zuiassigen Beanspruchungen der SchweiBniihte wurden nach

meinem Vorschlage in Abhangigkeit gebracht von der zuiassigen Be-
anspruchung azaf der Konstruktion selbst. Da im Hochbau auch bei Staben,

die auf Zug beansprucht sind, StumpfschweiBungen zugelassen werden
sollen, so wurde die zulassige Beanspruchung

bei Zug o= 0,6 <ut

bei Druck p= 0,75 <al

bei Biegung wie bei Zug festgesetzt.
Diese Werte sind etwas niedriger, ais sie fiir Briicken von mir vor-
geschlagen wurden (0,8tfztll), wobei aber zu beriicksichtigen ist, daB im

Briickenbau Zugkrafte durch Stumpfnahte allein nicht iibertragen werden
diirfen, und dali im Briickenbau beabsichtigt ist, Biegemomente, Quer-
krafte und Stabkrafte zur Berechnung der Schweifinahte nach den
amerikanischen Formeln (2), (3) und (4) zu erhéhen.

Um die Ergebnisse der SchweiBerpriifung und der Prufung von
SchweiBungen auf einen einheitlichen Mafistab zu bringen, sollen fiir
die Probestucke bestimmte Abmessungen gewahlt werden. Auch soli
bei der SchweiBerpriifung die tatsachlich ausgefiihrte SchweiBdicke, also
die Kehlnaht a + dem Schweifiwulst Ja in die Rechnung eingefiihrt
werden. Da bei Beriicksichtigung des SchweiBwulstes der Wert von
3000 kg/cm2 zu hoch ist, wurde der Wert auf 2500 kg/cm2 herabgesetzt.
Beim Biegeversuch bei Prufung einer Stumpfnaht wurde von einer Seite
die Ansicht vertreten, der Biegewinkel, der mit 60° vorgeschrieben ist,
kénne vom SchweiBer derart becinflufit werden, dafi, wenn die Schweifie
den Hohlraum nicht volistandig ausfulle, also schlecht geschweiBt wurde,
der Biegewinkel grofier ausfalle. Um dies nachzuprufen, werden noch
eingehende Versuche vorgenommen.

Bezuglich der Ausfiihrung hiefi es in den alten Richtlinien unter 8a):

Vermischtes 19

solange die Schweifiarbeit nicht beendigt ist.“ Von Sachverstandigen
wurde darauf hingewiesen, daB diese Richtlinien nicht allgemclne Giliig-
keit haben, ja daB es in manchen Fallen sogar angezelgt sei, den zu-
sammenzuschweiBenden Tellen eine bestimmte Vorspannung zu geben,
so daB sie erst unter dem EinfluB des Schweifiens die richtige Lage
bekommen. Um nun den Auftragnehmer nicht zu sehr einzuengen, beschlofi
der Ausschufi einfach: ,,Die SchweiBnahte miissen so ausgefuhrt werden,
daB nach der Fertigstellung m(jglichst geringe Nebenspannungen zuriick-
bleiben.*

Wenn urspriinglich beabsichtigt war, fiir die so wichtige Einbrenntiefe
der SchweiBe in den Werkstoff bestimmte Mindestmafie 1 bis 2 mm vor-
zuschreiben, so war man sich dariiber klar, daB eine solche Vorschrift
nicht immer zum Vorteil fiir die Konstruktion ware, da unter Umsfanden
die zu verschweiBenden Bauteile zu sehr geschwScht wiirden, ohne daB
die Schweiflverbindung wesentiich haitbarer wiirde. Man einigte sich
daher auf den Satz: .Der SchweiBstoff mtiB in den Werkstoff gut ein-
gebrannt sein.”

Das Ausstreichen der Schweifiliicken mit saurefreiem Kitt oder das
Ausfiillen der Liicken mit leichten Kehlnahten wurde nicht aligemein fiir
notwendig gehalten. Derartige Vorschriften wurden daher mit Absicht
fortgelassen, und man wollte.es den ,Einzelvorschriften* iiberlassen,
wenn ausnahmsweise zur Vermeidung des Stehenbleibens von Wasser
etwas derartiges notwendig sein sollte.

Vorschriften fiir die Bauiiberwachung sollten
genommen werden.

Der nunmehr entstandene Entwurf ist allen Mitgliedern des Gesamt-
ausschusses zur Stellungnahme zugeleitet worden. Wenn keine wesent-
lichen Einwendungen, die die nochmalige Einberufung des Gesamtaus-
schusses notwendig maclien sollten, erhoben werden, so soli der Entwurf,

iiberhaupt nicht auf-

»Ais Richtlinien fiir das VerschweiBen auf der Baustelle haben zu gelten: und zwar ais Normenblatt des Normenausschusses ver(Sffentlicht

HeftschweiBen diirfen nur im spannungslosen Zustande gesetzt werden; werden.4

Zusammenzwangen einzelner Teile ist unzulassig; Klammern und Schraub-

stocke dienen nur dazu, gegenseitige Verschiebung der Bauteile zu hindern, 4 Heftausgabe erscheintim Yerlage von Wilh. Ernst & Sohn, Berlin W 8.
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Baukontrollkurse der Bayer. Landesgewerbeanstalt Niirnberg.
Die Bayer. Landesgewerbeanstalt Niirnberg veranstaltet im Fruhjahr 1931
eine Reihe von viertagigen Baukontrollkursen, mit je 10 Vortrags- und
Obungsstunden, sowie 16 Stunden Ubungen in der Materialpriifungsanstalt.
Erster Kurs 12. 1 bis 15. 1 1931. Teilnehmergebiihr 30 RM. Programm
durch die Bayer. Landesgewerbeanstalt Niirnberg.

Untersuchung staatlicher Briicken. Das Ungliick an der Koblenzer
Hafenbriicke’) bat, wie die ,Diisseldorfer Nachrichten* mitteilen, Ver-
anlassung dazu gegeben, dafi bei samtlichen zum Geschaftsbereich der
preuBlschen Wasser- und Kulturbauverwaltung gehdrigen Briicken eine
Nachpriifung in der Richtung vorgenommen werden soli, festzustellen,
welchen Zwecken sie gewidmet sind, ob und in welchem Umfange,
wenn es sich um Treidelbriicken oder nicht offentliche Briicken des
preuBischen Fiskus handelt, ein Verkehr des Publikums zugelassen ist
und zugelassen werden kann, welche MaBnahmen getroffen sind oder zu
treffen waren, um ein Offentlichwerden des Briickenverkehrs zu verhiiten,
und ob die Briicken die nétige Standsicherheit fiir den sich auf ihnen
regelmafiig abwickelnden Verkehr haben. Sowelt sich darunter Leinfahrt-
briicken befinden, die unbeschrankt 6ffentlich benutzt werden, so sind,
wenn sich nicht ein Benutzungsrecht in bestimmtem Umfange empfiehlt,
an sichtbarer Stelle. Tafeln aufzustellen, die angeben, welche Tragfahigkelt
die Brucke hat, und die. Benutzer darauf hinweisen, dafi die Benutzung fiir
den unbeschrankt 6ffentlichen Verkehr auf eigene Gefahr geschieht.

Eine neue Flugzeughalle im chilenischeti Flughafen Quintero.
Die lebhafte Entwicklung des Luftverkehrs, Insbesondere auch inLandern,
die aus geographischen und wirtschaftlichen Ursachen imAusbau ihres
Strafien—- und Eisenbahnnetzes behindert sind, sowie die Erkenntnis der
groBen Bedeutung der Luftfahrt fiir Kriegszwecke drSngen uberall zur An-
lage geeigneter Lufthafen mit den notwendlgen Einrichtungen zur sicheren
Beherbergung der kostspieligen Flugzeuge. Im folgenden sei iiber eine
neue groBe Flugzeughalle kurz berichtet, die vom Werk Gustavsburg der
Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg AG. (M. A. N.) auf
Grund eines Ausschreibens der chilenischen Marine-Ver-
waltung fiir den Flughafen Quintero vorgeschlagen und
gellefert wurde. Die Halle ist 90 m lang und 50 m
breit. lhr Inneres, also 4500 m2 iiberdeckter Raum, Ist
bei einer MindestlichthOhe von 8 m vOllig ohne Stiitzen.

Ais giinstigste LOsung fiir die Gesamtkonstruktion ergab
sich, das Dach giebelférmig in durchgehender schwacher
Neigung bis zur Hallenmitte emporzufiihren. Die das
Dach tragenden Binder laufen parallel den Langsseiten
und ruhen einerseits auf den beiden Querwanden, ander-
seits auf zwei kraftigen Stutzrahmen, die die Halle in
drei Schiffe von 40 und 2 X 25 m Breite unterteilen.
Vierzehn 8 m hohe Tortafeln an jeder der beiden Langs-
seiten lassen sich so ineinanderschleben, daB entweder
die Mittelhalle oder die beiden Seitenhallen gleichzeitig
in ihrer ganzen Breite zum Ein- und Ausfahren der

') Vgl. Bautechn. 1930, Heft 43.

Flugzeuge freigelegt werden. Der grofie Luftraum unter dem Giebel ist
fiir die tropischen Verhaltnisse recht giinstig; auBerdem ist das Wellblech
des Daches mit einem warmeschutzenden Oberzug versehen. Wegen der
oft senkrecht einfallenden Sonnenstrahlen ist lediglich ein sattelformlges
Oberlicht aufgesetzt; im iibrigen geniigen entsprechende Fensterflachen
fiir reichliche Belichtung. Zur Entliiftung dienen eine Anzahl von
Ventilatoren auf dem Dachfirst. Durch sorgfaitige Ausnutzung aller
statlschen Moglichkeiten konnte das Gesamtgewicht der Eisenkonstruktion
verhaltnisma8ig sehr klein gehalten werden; es betragt ohne Tore, aber
einschlieBlich aller Torfiihrungen 225 t, also genau 50 kg fiir 1 m2 iiber-
deckte Grundfiache. Die Anlage hat in allen Einzelheiten die unein-
geschrankte Anerkennung der Auftraggeberin gefunden.

Winterausfiihrung von Eisenbetonbogenbrflcken am Llfer des
Ohio im Zuge einer neuen Verkehrsstrafie. Der Ohio fliefit von
seinem Ursprung bis zu den Nebenfliissen Monongahela und Allegheny
durch ein enges, von steilen Ufern begrenztes Tal. Ein Teil des Gelandes
des bebauten Nordufers wird durch mehrere, von kleinen Zuflussen ge-
bildete Schluchten unterbrochen, so dafi zur unmittelbaren Verbindung
der einzelnen Siedlungsgebiete eine neue LandstraBe mit vielen Briicken-
bauwerken erforderlich wurde.

Nach Eng. News-Rec. 1930, Bd. 105, Nr. 13 vom 25. September, S. 482,
waren fiir die ganze Strecke von 6 km neun Briicken erforderlich, von
denen fiinf ais Eisenbetonbogenbrucken und vier ais stahlerne Briicken
ausgefuhrt wurden. Die Eisenbetonbogenbrucken bestehen aus einer
bzw. aus mehreren BogenOffnungen. Die grOBte der Einbogenbriicken
hat eine Spannweite von etwa 122 m bei einem Pfeil von 26,2 m. Diese
neun Strafienbrucken erfordern einen Anteil von 66% der Gesamtkosten
der neuen VerkehrsstraBe.

Die Bauvertr3ge wurden im Juli 1929 abgeschlossen. Die Arbeiten
begannen im folgenden Monat mit der Ausfiihrung der Kleineren in
Stahl errichteten Briicken und der Herstellung der Widerlagcr der Beton-
brticken.



20 Yermischtes

Abb. 1

Die Schalungsformen fur die aus zwei Tragrippen bestehenden Beton-
bogensowie auch  derstahlerne, ausaneinanderfiigbaren Einzelteilen
gebildeteLehrbogen waren soeingerichtet,dafi sie mit geringfiigigen
Abanderungen entsprechend den verschiedenen Spannweiten mehrfach
verwendet werden konnten. Zur Aufstellung der Lehrbogen und der
Schalungen sowie auch zurBaustoffzufiihrung dienten bei einigen
Brucken Auslegerkrane, die auf den vorher hergestellten Zufahrtrampen
aufgestellt waren (Abb. 1). Bei anderen bediente man sich einer Kabel-
fOrderanlage, die iiber der Briickenachse gespannt war, wie aus Abb. 2
ersichtlich ist.

Um nach Fertigstel-
lung der zum Teil recht
schweren Widerlager
wahrend des Winters die
Bogen ausfiihren zu kén-
nen, wurde fiir die Er-
warmung der Zuschlag-
stoffe ein durch Rohre
beheizbarer Sito errich-
tet, auch wurden Vor-
kehrungen zum Vor-
warmen des Anmache-
wassers getroffen. Fer-
ner ver\vendete man fiir
die Herstellung der tra-
genden Bogenrippen
schnellbindenden Ze-
ment, um bei rasch auf-
einanderfolgenden Tem-

peraturschwankungen
den ersten Erhartungs-
vorgang nicht durch die
Verformungen des stah-
lernen Lehrbogens be-
eintrachtigen zu lassen.
Aufierdem wurden die
Temperaturen in dem
abbindenden Bogenrip-
penbeton sorgfaltlg iiber-
wacht und nétigenfalls durch Beheizung geregelt.

Die Ausfiihrung der Brucken wahrend des Winters ermoéglichte dann
anschliefiend in der darauffolgenden warmeren Jahreszeit die Herstellung
der Strafiendecke, so dafi im November 1930 noch mit der Fertigstellung
der ganzen Strecke zu rechnen war.

Abb. 2.

Abb. 3.
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Abb. 3 zeigt eine Einbogenbriicke (Fremont St.) in nahezu fertigem
Zustande, zu dereri Ausfiihrung auf den Briickenrampen aufgestellte
Auslegerkrane verwendet wurden.

Der Verkehr der neuen Landstrafie wird auf 20 000 Fahrzeuge tSglich
geschatzt.

Der Vertrag iiber die gesamten Arbeiten wurde abgeschlossen zwischen
dem Allegheny County Department of Public Works und der Firma
Booth & Flinn, Pittsburgh, Pa., mit George Hockensmith ais Unter-
nehmer. Zs.

Internationaler Wettbewerb fiir eine Strafienbriicke uber den
Rhein in Basel (Dreirosenbriicke). Unter den bis zum 15. Oktober 1930
eingegangenen 76 Entwiirfen befanden sich 24 stahlerne Vollwandbalken-
brucken mit zwei und drei Offnungen, 11 stahlerne Fachwerkbalken-
briicken mit drei Offnungen, 7 stahlerne Bogenbrucken mit einer Offnung,
1 Hangebriicke mit drei Offnungen, 10 Betonbalkenbriicken mit drei
Offnungen, 23 Betonbogenbriicken mit einer und drei Offnungen.

Den ersten Preis von 15000 Fr. erhielt der Entwurf der MAN, Werk
Gustavsburg in Mainz-Gustavsburg und von Griin & Bilfinger AG., Mann-
heim; Architekt Prof. O. R. Salvisberg, Ziirich; stahlerne Vollwandbalken-
briicke mit drei Offnungen mit untenliegenden Haupttragern; Gesamt-
kosten 2350494 Fr. — Der zweite Preis von 14000 Fr. entfiel auf den
Entwurf der Eisenbaugesellschaft Ziirich in Ziirich und Locher & Cie. in
Ziirich; Architekten Gebr. Pfister, Ziirich; System wie vor. Gesamtkosten
2836 147 Fr. — Den dritten Preis von 13000 Fr. erhielt der Entwurf
von Wayss & Freytag, Frankfurt a. M. und Niederlassung Stuttgart, und
Prof. Sr.=3ug. E.MOrsch, Stuttgart; Architekt Prof. ©r.=3ng. cl)r. F. Bonatz,
Stuttgart; Eisenbetonbalkenbriicke mit drei Offnungen; Gesamtkosten
3039723 Fr. — Den vierten Preis von IIOOOFr. erhielt der Entwurf
von Heilmann & Littmann, Miinchen und Berlin; Architekten Scherrer
und Meyer, Schaffhausen; Eisenbetonbogenbriicke mit drei Offnungen;
Gesamtkosten 2737 118 Fr. — Der fiinfte Preis von 10000 Fr. endlich
entfiel auf den Entwurf von Aug. Klénne, Dortmund, und Ed. Ziiblin
& Cie., Ziirich; stahlerne Vollwandbriicke mit drei Offnungen; Gesamt-
kosten 2 154 313 Fr. — Aufierdem sind zwei Entwiirfe angekauft worden.

Der mit dem ersten Preise ausgezeichnete Entwurf ist mit einigen
Abanderungsvorschiagen den Behorden zur Ausfiihrung empfohlen worden.

Ein ausfuhrlicher Aufsatz uber das Ergebnis des Wettbewerbs wird
demnachst in der Bautechn. erscheinen. Ls.

Patentschau.
Bearbeltet von Regierungsrat Donath.

Innenmuffenverbindung. (K1.84a, Nr. 497070 vom 30. 7. 1926 von
Mannesmannréhren-Werke in Dusseldorf, Zusatz zum Patent 481 850.)
Um eine slchere Abdichtung der Innenmuffe auch bei geringerem Druck
zu sichern, wird ein Klemmring benutzt, der mittels einer besonderen
Vorrichtung gleichmafiig gegen den Gummiring angeprefit und durch eine

Sperrvorrichtung in seiner Lage
festgehalten wird. Auf das ein-
geschobene Rohr a wird nach
dem Einbringen des Gummi-
ringes b ein Klemmring ¢ auf-

geschoben und gleichmafiig
gegen den Gummiring an-
geprefit. Um die Stellung des

Klemmringes zu erhalten, wird er durch Feststellschrauben d. gehalten,
die in mit Gewinde versehene Offnungen e des eingeschobenen
Rohres a eingeschraubt werdenund in eine Nut/ des Klemmringes
eingreifen. Um denGummiring nach Wegnahme des Klemmringes
auszuwcchseln, tragt dieser eine Nase g, an die das Werkzeug zum
Herausziehen angreift.

Personalnachrichten.

PreuGen. Die Regierungsbaumeister (W.) J. Steffens (beurl.) und
®t.=3ng. B. M6hImann (beurl.) sind zu Regierungsbauraten ernannt und
planmafiig angestellt worden.

Der Regierungsbaurat (W.) Starker ist von der Versuchsanstalt
fiir Wasserbau und Schiffbau in Berlin an das Neubauamt Kanal-
abstieg in Magdeburg zuruckversetzt, der Regierungsbaumeister (W.)
G. Schumacher vom Neubauamt Kanalabstieg in Magdeburg an das
Neubauamt in Eberswalde versetzt worden.

Der Regierungsbaurat (W.) Contag beim Neubauamt in Eberswalde
ist auf seinen Antrag aus dem Staatsdienst entlassen worden.
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