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Alle Rechte vorbelialtcn. Der Allerduker unter dem Mittellandkanal.
Von den Regierungsbauraten Garbe in

A llgem e ines . Der Mittellandkanal kreuzt bei Kanal-km 

81,525 den Lauf der Aller. Da ihr mittlerer Wasserstand un- 

gefahr auf der gleichen Hóhe liegt wie der Kanalspiegel 

(NN + 56,00) und eine Einleitung des zeitweise bedeutende 

Hochwassermengen fiihrenden Wasserlaufes ausgeschlossen war, 

blieb nur iibrig, die Aller in einem Diiker unter dem Kanał 

hindurchzuleiten (Abb. 1 u. 2).

D iikerbauw erk . Zur Bestimmung der Abmessungen des 

Diikerquerschnitts ist ein Gutachten der Preufiischen Landesanstalt 

fiir GewSsserkunde iiber die grófite zu erwartende Hochwasser- 

menge der Aller an der Kreuzung mit dem Kanał eingeholt.

Danach muB im ungiinstigsten Falle mit einem Abflufl von 

85 m3/sek gerechnet werden. Bel einer Ourchflufigeschwindig- 

keit von rd. 2,00 m/sek errechnet sich der erforderliche Durch- 

fluBquerschnitt zu 42,25 m2 und der dabei auftretende Stau 

zu 0,27 m. Die Querschnittsflache wurde auf drei ąuadratische 

Offnungen mit je 3,90 m Seitenłange und abgeschragten Ecken 

verteilt (Abb. 3).

Die Wand- und Deckenstarken des in Eisenbeton ausge- 

fuhrten und ais vierstieliger Rahmen berechneten Bauwerks 

betragen durchweg 1,06 m (Abb. 4).

Der rd. 85,40 m lange Diiker besteht aus neun Baublticken, 

namlich zwei Haup­

tem von je 7,70 m 

Lange und sieben 

Blócken des eigent- 

lichen Diiker- 

schlauches von je

10 m Lange (Abb. 5); 
dazu kommen die 

vier Flugel der Haup- 

ter. Um den einzel­

nen BlOcken geringe 

Bewegungen gegen- 

einander zu ermog- 

lichen, sind sie durch 

lotrechte Trennungs- 

fugen voneinander 

geschieden worden.

Diese Fugen wUrden 

durch Aufkleben 

einer doppeltenPapp- 

lage auf den jeweils 

fertigen Błock aus- 

gefiillt und durch eine 

ringsum laufende Bi- 

tumenbleiplatte so­

wie durch einen in 

einer Nut verlegten 

Teerstrick gedichtet 

(Abb. 3 u. 6). Um 

bei etwa eintreten- 

den Undichtigkeiten 

die Fugen vom 

Diikerinnern aus mit 

Teerstricken ver- 

stemmen zu konnen, 

ohne die Kanten zu 

beschadigen, haben

die Fugenrander eine Einfassung aus Winkelelsen erhalten.

Die Haupter sind von eisernen Spundwanden umschlossen ; vor dem 

Oberhaupt ist ein Tonkern eingebracht (s. Abb. 5).

Die chemische Untersuchung des Grundwassers im oberen Stock- 

werk (vgl. unten) hatte betonschadliche Beimengungen nachgewiesen, 

so dafl VorsichtsmaBregeln am Platze waren. In erster Linie sollte 

ein wirksamer Schutz durch besondere Dichtigkeit des Betons erzielt 

und demgemafi Hochofenzement mit TraBzusatz verwendet werden.

Oeblsfelde und Krueper in Yorsfelde.

Abb. 1. Ubersichtsplan. M.iflstnb i : 50000.

Abb. 2. Lageplan. Maosiab i : 4000.

Ais Zuschlagstoffe standen 

Weserkies und Liibbower 

Sand zur Verftigung. Nach 

den Untersuchungen er- 

gab sich ais gunstigstes 

Mischungsverhaltnis 1 Ze- 

m ent: 0,15 Trafi : 3 Sand : 

3 Kies. Im iibrigen war
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Abb. 5. Langsschnitt. MaBstnb i : 700.

vorgesehen, den Diiker auBen und innen zweimal mit Inertol zu 

streichen.
Ais jedoch das zweite Grundwasserstockwerk (vgl. unten) angebohrt 

und eine Wasserprobe daraus untersucht wurde, zeigten sich groBe Mengen

Abb. 3. Querschnitt in der Trennungsfuge.

gelóster Salze, und zwar uber 1400 mg Kalziumsulfat und cbensoviel 

Kalziumchlorid neben rd. 330 mg Magnesiumchlorid und rd. 1600 mg 

Chlornatrium in 1 1. Unter diesen Umstanden konnte der ursprunglich 

geplante Betonschutz nicht mehr ais geniigend angesehen werden, be- 

sonders weil es sich nicht verhindern lieB, daB das stark aggressive 

Grundwasser nach dem Einstellen des Pumpbetriebes an den noch frischen 

Beton herankam. Zur Verstarkung ist deshalb auf der Baugrubensohle 

eine Ziegelflachschicht aus Hartbrandsteinen verlegt (s. Abb. 5), mit einer

Abb. 4.

Eiseneinlagen in den Blocken 

unter der Kanalsohle.

H. 1:315

Schnitt a-a.

Abb. 6. Abdichtung der

Zement-TraB-Mórtel-Schlcht abgeglichen, darauf eine doppelte Lage Rube- 

roid geklebt und zuletzt eine Betonschicht mit Streckmetalleinlage auf- 

gebracht, so daB sich uber der Ziegelflachschicht eine mindestens 5 cm 

starkę Schutzdecke ergibt. Die Ruberoidpappe zieht sich an den aufieren 

Liingswanden nur noch bis 30 cm iiber die Sohle hinauf, weil es schwierig 

war, die Pappe an den lotrechten Betonflachen gleichmaBig dicht an- 

zukleben. Die AuBenwande sind in der Weise geschiitzt, daB auf einen

Spritzanstrich mit Inertol II (diinn) Palesit-Isoliermasse (diinn) aufgestrichen, 

in die noch weiche Masse Jutegewebe (mit Inertol 49 [diinn] getrSnkt) 

eingedriickt und dann nochmals Palesit-Isoliermasse aufgebracht wurde.
Ais Schutz gegen 

mechanische Zerstó- 

rungen beim Hinter- 

fiillen diente eine 

7 , Stein starkę Mauer 
aus Ziegelsteinen. 

Ebenso wie die Sei- 

tenwande ist auch 

die Decke geschiitzt, 

nur dafi an die Stelle 

des abschlieBenden 

Ziegelmauerwerks 

eine 5 cm starkę und 

zweimal mit Inertol II 

gestrichene Beton­

schicht trat (Abb. 7 u. 8). An den Hauptem muBten die Spundwand- 

nischen zunachst ausgemauert werden, um eine glatte Flachę fiir das 

Anbrlngen der Schutzdecke zu schaffen. Anstatt der grobmaschigen Jute 

ist hier engmaschiger Nessel verwendet, der eine Beschadigung beim 

Stochem mit Stangen wahrend des Betonlerens weniger befiirchten lieB. 

Das obere Ende des Gewebes wurde auf etwa 0,20 m Hóbe nicht ge­

klebt, sondern spater, ais der Sohlenbeton eingebracht war, nach innen 

in eine Aussparung umgelegt, mit Palesit-Schmelzmasse vergossen und

die noch verbleibende Liickc zu- 

betoniert (Abb. 8a).

Das gewahlte Verfahren des 

Betonschutzes gegen schadliches 

Grundwasser hat sich ais zweck- 

maBig erwiesen. Besonders her- 

vorzuheben ist das gute Haften 

der nacheinander aufgebrachten 

Schichten mit dem dazwischen- 

gelegten Gewebe an den hohen 

lotrechten Wanden. Zur Fest- 

stellung der Wasserdichtigkeit 

sind Probeplatten aus Beton mit 

den beschriebenen Schutzmitteln 

iiberzogen und Wasserdruckver- 

suchen ausgesetzt worden. Bei 

einer allmahlichen Drucksteige- 

rung bis zu 3 kg/cm2 und einer 

Versuchsdauer von iiber 5 Stun- 

den hat Sich die Schutzdecke der 

Betonplatten ais vollkommen dicht 

erwiesen. Da die Abdichtung 

der Druckhaube schliefilich Wasser 

durchlieB, konnten die Versuche 

nicht langer ausgedehnt werden.

Im Innem des Diikers ist es 

bei dem urspriinglich vorgesche- 

nen zweimaligen Anstrich mit 

Inertol IV geblieben, weil das 

Allerwasser selbst wenig schad- 

liche Beimengungen aufweist.

Ober dem Duker liegt eine

0,30 m starkę Tonschale, die von 

einer 0,37 m starken Sandschicht 

und schlieBlich von einer 0,30 m 

hohen Steinschuttung iiberdeckt ist (Abb. 5).

Der Scheitel des Elnlaufes liegt unter NNW der Aller, um das Ein- 

treiben von Schwimmstoffen zu verhindern.

Bei kleinen Wasserstanden soli nur die linkę Diikeroffnung in Betrieb 

sein, damit die Spiilkraft der Stromung zusammengefafit bleibt. Deshalb 

ist (Abb. 9 bis 12) vor dem Einlauf eine eiserne Trennungswand aus 

gekupferten Larssen-Spundbohlen Profil II angeordnet, dereń Holm erst

-m s -
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Abb. 7. Schutzschicht auf der Diikerdeckc. Abb. 8. Anbringen der Schutzschicht am Oberhaupt.

Geldnde -t-SĄwm

Uferrehne

Abb. 12. Oberliaupt mit Einlauf und Trcnnungswand.

ochmtte m r dem Unterhaupt

Im  30 cm st.

Leinpfad ■f-SS.oo

Abb. 14. Schnltte 

vor dem Unterhaupt. 
MaBstab 1 : 300.

Abb. 9. Oberhaupt mit Einlauf. MaOstab l : 600.

Schnitte

Abb. 10. Querschnitt 

durch den Einlauf.
MaBstab 1 : 40D.

Abb. 13. Schnitte 

's vor dem Oberhaupt.
MaBstab 1 :300.

Ausmauerung der e/sernen 

Rohnesse!

Abb. 8a.

Abschlufi der Schutzschicht 

an den Diikerhauptern.

Abb. 11. Quer- 

schnitt durch die 

Trennungswand.
MaBstab 1 : 20.

bei fast bordvoller Fiillung der Aller uberstrómt wird, 

und die bis dahin die beiden anderen DiikcrćSffnungen 

nach oberhalb abschlieSt. Lange und Hohe der Wand 

sind so bemessen, daB die Aller, ehe sie ausufert, 

ohne nennenswerten Stau allen drel DukerOffnungen 
zuflieBen kann.

Fiir den Fali, daB die linkę Olfnung zur Reini- 

gung auBer Betrieb gesetzt werden muB — zu dem
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Zwecke sind alle drei Offnungen in den HSuptern mit Damnibalken- 

falzen versehen — , wird die Aller, da es sich dann nur um geringe 

Wassermengen handelt, durch eine am oberen Ende der eisernen 

Trennungswand befindliche Schiitzóffnung geleitet.

Ein besonderes Ablagerungsbecken fur Schwemmstoffe Ist nicht ge- 

schaffen, weil sich der Allerąuerschnitt im Einlauf vor dem Oberhaupt 

derart vergróBert (Abb. 9 u. 10), dafi die Geschwindigkeit gering wird.

Sohle und Bóschung des Einlaufes und des Auslaufes sind durch schweres 

Pflaster auf Schotterbettung gesichert (Abb. 13 u. 14).

Im AnschluB an den Diiker muBte die Aller verlegt werden, und 

zwar oberhalb auf rd. 600 m und unterhalb auf rd. 130 m Lange. Der 

Querschnitt hat 12 m Sohlenbreite mit anschliefiend 2'/2fachen Bóschungen 

und ist gegenuber dem des alten Laufes etwas erweitert, um die Gefall- 

verminderung infolge vergrófierter Laufiange auszugleichen.

_________  (Schlufi folgt.)

Versuch zur Ermlttlung des Wasserdrucks auf eine elastische Dichtung eines Betonstollens 

in einem Wehrkórper.
Von Regierungsbaumeister Otto Weit, Stuttgart.

Alle Rechle vorbehalten.

Die Dichtung eines begchbaren Betonstollens von dem in der Abbildung 

(punktiert) dargestellten rechteckigen Querschnitt 1,20-2,00, der in einem 

Wehrvorboden untergebracht war und der auf der dem Wasserdruck ent- 

gegengesetzten Seite gedichtet werden mufite, bestand aus einer elastischen, 

etwa 0,5 cm starken, mit Maschendraht bewehrten Palesitschicht. Diese 

Bitumenschicht erhielt zum Schutze gegen Abdriicken von der Beton- 

unterlage durch den auf ihrer Riickseite wirkenden Wasserdruck einen 

bewehrten Oberbeton; dieser war so beschaffen, dafi er den hinter der 

Bitumenschicht auftretenden Wasserdruck aufnehmen und ein Abdriicken 

der Dichtungsschicht verhindern konnte. Der Stollen ist durch mehrere 

SchUchte, die in den Pfeilern der Walzenwehranlage ausgespart und mit 

Zerhentglattstrich unter Zusatz von »Biber“ gedichtet sind, zuganglich 

gemacht.

Langsschnitt durch den Mittelpfeiler

Z1325U.IV.

Da die Annahme des vollen Wasserdrucks fiir die Bemessung des 

Oberbetons zu unwirtschaftlichen Abmessungen und Bewehrungen gefiihrt 

hatie, wurde vom Verfasser folgender Versuch zur Ermittlung des tat- 

sachlichen Wasserdrucks auf die Dichtungsschicht ausgefiihrt.

An die senkrechte Wandung des Stollens wurde, wie die Abbildung 

zeigt, in einer bestimmten Hóhe (+ 210,80) ein etwa s/4" starkes Rohr im 

Einsteigschacht angebracht. Zu diesem Zweck ist der Beton an dieser 

Stelle aufgeschlagen worden, so dafi das Wasser aus ihm ausstrOmen

konnte. Hierauf wurde das Rohr unter Verwendung eines schnell- 

bindenden Zusatzmittels (Sika) einbetoniert. Das Wasser war nunmehr 

im Rohr gefafit.

Zunachst stieg das Wasser in dem senkrechten Ansatze des ein- 

betonierten Rohres langsam hoch, um schliefilich auf einer bestimmten 

Hóhe stillzustehen.

Die Wasserstandsbeobachtungen im Rohr wurden einige Tage fort­

gesetzt. Es lassen sich folgende tabellarlsche Zusammenhange zwischen 

Flufiwasserspiegel und Wasserstand im Rohr aufstellen:

Datum Pegel Wasser­ FluBseitige Druckhóhe In °/o der
i im stand Druckhóhe an an der Innen- fluBseitigen Mittel

1930 FluB im Rohr der Anzapfstelle seite in m Druckhóhe

18. Juli 218,50 215,46 7,70 4,66 60,5
19. , 218,50 215,60 7,70 4,80 61,0
21. „ 218,50 215,58 7,70 4,78 61,5
22. „ 218,50 215,45 7,70 4,65 60,5

61,0523. . 218,50 215,47 7,70 4,67 60,5
24. . 218,50 215,45 7,70 4,65 60,5
25. „ 218,50 215,50 7,70 4,70 61,0
26. „ 218,50 215,52 7,70 4,72 61,5
28. „ ; 218,50 215,46 7,70 4,66 60,5

Aus der Tabelle ergibt sich, dafi der Druck des auf die elastische 

Dichtung wirkenden Wassers rd. 61 °/o des aus dem Hóhenunterschlede 

des Flufiwasserspiegels und der Anzapfstelle sich ergebenden gesamten 

Wasserdrucks Ist.

Fiir die Bemessung des Oberbetons zum Schutze der elastischen 

Dichtung gegen Abdriicken braucht also nicht der volle, aus den Hóhen- 

unterschieden des freien Wasserspiegels und den Dichtungsstellen sich 

ergebende Wasserdruck eingesetzt zu werden. Die Grófie der Druck- 

minderung ist dabei abhangig von der Starkę und der Dichtigkeit des 

zwischen dem Flufiwasserspiegel und den Dichtungsstellen liegenden Betons.

Um jeweils einen zuveriassigen Anhaltspunkt iiber den tatsachlichen 

auf die Dichtung wirkenden Wasserdruck zu erhalten, empfichlt es sich, 

einen Versuch wie oben beschrieben auszufiihren. Die durch die Er- 

gebnisse derartiger Versuche ermóglichten Ersparnisse an Kosten fiir den 

Oberbeton rechtfertigen in jedem Falle die fiir den Versuch aufgewendeten 

geringen Kosten.

Der Abbruch der alten Eisenbahnbriicke
Aiie Rechte vorbehaiten. Von Fedor Reinhardt,

1. Abbruch der Eisenkonstruktion.

Am 13. Oktober 1927 wurde die neue zweigleisige Eisenbahnbriicke 

iiber den Rhein bei Duisburg-Hochfeld in Betrieb genommen und die 

alte unmittelbar daneben liegendc, 1871 bis 1873 erbaute Briicke (Abb. 1) 

aufier Betrieb gesetzt.2) Aus diesem Anlafi habe ich in der Bautechn. 1929, 

Heft 16, eine Beschreibung des Baues der alten Briicke gegeben.

Die Interalliierten hatten bei Genehmigung des Baues der neuen 

Briicke den Abbruch der alten sofort nach Inbetriebnahme der neuen 

Briicke zur Bedingung gemacht. Diese Bedingung mufite seinerzeit an- 

genommen werden, wenn anders mit dem dringenden Neubau begonnen 

werden sollte. Die Annahme war móglich, da auch aus anderen Griinden 

ein Abbruch der alten Briicke sich nicht umgehen liefi.

Die Weiterverwendung der alten Briicke ais Eisenbahnbriicke (3. und

4. Gleis) war nicht móglich, auch die Massivbauten hatten von Grund

*) Kruppsche Monatshefte, August/September 1928, Das Ausschwimmen 
der eisernen Oberbauten der alten Duisburg-Hochfelder Eisenbahnbriicke 
von Si\=$ug. efyr. O. E r lln g h ag e n ; —  Der Stahlbau 1928, Heft 15, unter 
Verschiedenes; —  „Nach derSchicht“ Kruppsche Mittellungen, Januar 1929;
—  Bautechn. 1926, I. Vierteljahrsheft, Die neue Eisenbahnbriicke iiber den 
Rhein bel Duisburg-Hochfeld von Śr.=2jng. TIls.

2) In Bautechn. 1928, Heft 1, S. 1, Abb. 1, sind be id e  B rucken 
zusammen dargestellt.

iiber den Rhein bei Duisburg-Hochfeld.1)
Reichsbahnrat, Altena.

auf neu erstellt werden miissen. Die Briicke in eine StraBenbriicke 

umzuwandeln, verbot ihre ungiinstige Lage zum stadtischen Strafiennetz. 

Aufierdem eignete sich die Briicke mit den die Fahrbahn durchschneidenden 

mittleren Haupttragern weniger fiir eine StraBenbriicke. Die Kosten fiir 

den erforderlichen Umbau sowie fiir die Anrampungen und Zufahrten 

waren erheblich gewesen. Es konnte auch kein Dauerzustand geschaffen 

werden, da von seiten der Schiffahrt gegen den Fortbestand der Briicke 

berechtigte Bedenken erhoben wurden. Trotz der hohen Abbruchkosten 

war nicht daran zu denken, die Briicke langer ais unbedingt notwendig 

bestehen zu lassen.

Die alte Briicke bestand aus vler StromOffnungen von je 98 m Spann- 

weite, an die sich beiderseits je eine Drehbriicke (aus militarischen 

Griinden) und dann linksrheinisch eine massive VorfIutbriicke von 360 m 

und rechtsrhelnlsch eine solche von 155 m anschlossen.

Fiir den Abbruch der Stromiiberbauten war maBgebend, dafi die Auf- 

stellung von festen Gerusten im schiffbaren Strom vermieden werden 

mufite. Nach den bei Aufstellung der neuen Brucke auf festen Gerusten 

gemachten Erfahrungen war der hierfiir erforderliche Wahrschaudienst — 

Gestellung von Vorspanndampfern und Posten zu Wasser und zu 

Lande zur Regelung der Schiffahrt —  ańflerordentllch kostspielig. Es 

muBte damit gerechnet werden, daB die Sperrung der einzelnen Offnun­

gen jedesmal die in Abb. 2 angegebene Anzahl Dampfer und Motorboote
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Abb. 1. Die alte Rheinbriicke bei Duisburg-Hochfeld.

Abb. 6. 

Absetzgeriist.

Abb. 4. Hilfstrager an einem Stromiiberbau.

Die Schwimmgeriiste wurden in vier gleiche Rheinkahne von je 500 t 

Tragfahigkeit eingebaut. Je zwei Kahne wurden zu einer Einheit gekuppelt 

und in ihnen ein Geriist mit vier Auflagerpunkten fiir die oben erwahnten 
Fachwerktrager erstellt. Die Geriiste iibertrugen in breiter Ausiadung — 

der Abstand der Auflagerpunkte betrug in Schiffsachse 10 m, die untere 

Lange 36 m bei einer HOhe von 14 m — die Last in je 16 Punkten auf 

die SchiffsbOden, wo der Druck noch 1,4 kg/cm2 betrug. Ihre HOhe war 

so bemessen, daB bei einem Rheinwasserstand von + 24,30 die mit 

Wasserballast voll belasteten Schiffe noch gerade unter die Oberbauten 

fahren konnten. Der vorgesehene Wasserstand wurde nicht iiberschritten,

Abb. 5. Skizze der Schiffgeriiste.

Abb. 3. Ein Stromiiberbau 

fiir den Abtransport vorbereitet.

erfordern wiirde. Rechnet man fiir jeden Dampfertag durchschnittlich 

250 RM und fiir den Abbruch jedes Uberbaues auf festem Geriist 

50 Arbeitstage, so kostet der Wahrschaudienst allein rd. 175 000 RM.

Aus verschiedenen vorgeschlagenen Losungen wurde folgende gewahlt: 

Die Oberbauten werden auf Schwimmgeriiste gehoben, rheinaufwarts 

gefahren und dort auf einem festen Geriib.. verschrottet.

Die lierrichtung der Oberbauten fiir den Abtransport, die Erstellung 

der Schlffsgeriiste und der Bau des festen Geriistes etwa 2 km oberhalb 

der -alten Brucke wurden glelchzeitig im Marz 1928 in Angriff genommen.

Fiir die Anordnung der Sttitzpunkte war der Umstand maBgebend, 

daB ein Pfeiler der neuen Brucke in die mittlere alte Stromóffnung hinein- 

ragte. Es war daher nur móglich, die Geriistschiffe unmittelbar neben 

diesen Pfeiler nach der Mitte der Offnung zu legen. So ergab sich die 

in Abb. 5 dargestellte Anordnung.

wanrscnauaiensT: Cesperrf.
TDampfer Wahrschaudienst: Besperrt.

SMotorboofe źOampfer ZMotorboote Wahrschaudienst:
iDam pfer ZMotorboote

Abb. 2. Wahrschaudienst bei Sperrung der einzelnen óffnungen.

Jeder Oberbau bestand aus einem mittleren Bogen von 270 und zwei 

auBeren Bogen von je 170 t Gewicht. An den auBeren Bogen war an 

Konsoltragern noch je ein 1 m breiter FuBweg angebracht.

Die vorbereitenden Arbeiten an den Oberbauten bestanden darin, daB 

die Gleise und der Belag ausgebaut, die beiden FuBwege und die 

Konstruktionsteile entfernt wurden, die zum AnschiuB an die Pfeiler 

dienten (Abb. 3). AuBerdem wurden vier Fachwerk-Hilfstrager eingebaut, 

um das Gewicht des mittleren Tragers auf die unter den seltlichen Bogen- 

tragern anzubringenden Sttitzpunkte zu iibertragen (Abb. 4, es sind hier 

nur zwei Fachwerktrager sichtbar).
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Abb. 7. Einfahren eines Schiffgeriistes.

wohl aber infolge der Trockenheit bis 3,15 m unterschritten. Der Aus­

gleich muBte durch Kreuzstapel bewirkt werden.

Fiir die von den Schiffen zu leistende Hebung und die Menge des 

ein- bzw. auszupumpenden Wasserballastes ergaben sich folgende Werte. 

Die Kahne hatten eine Tragfahigkeit von je 507 t bei einer Eintauchtiefe 

von 0,45 bis 2,18 m, also einen Tiefgang von 3,43 cm auf 10 t. Fiir die 

Aufnahme des Eigengewichts von 600 t muBten je Kahn 150 m3 Wasser 

gepumpt werden. Fiir den Ausgleich der Durchbiegung mufite um 40 cm 

+ 12 cm Splelraum gehoben werden. Dles erforderte das Auspumpen 
von 151 m3, so daB insgesamt ein Wasserballast von rd. 301 m3 je Kahn 

bewegt werden muBte. Die in jedem Kahn vorhandenen Querschotten 

wurden durchgebrannt, um einen selbsttatigen Ausgleich des Wasser­

ballastes herbeizufiihren.

Das 2 km oberhalb der Briicke zu erbauende feste Geriist bestand 

aus einem Mittel- und zwei Seitenbocken auf insgesamt 66 Rammpfahlen 

(Abb. 6). Die Óffnungen zwischen Mittel- und Seitenbocken waren so 

weit, daB die Geriistschiffe gerade einfahren konnten. Die absolute 

Geriisthohe war entsprechend dem Gefalle des Rheins 55 cm hoher, ais 

sie an der Brucke hatte sein mtissen. Vor dem jedesmaligen Einfahren 

der Geriistschiffe in die BriickenOffnungen wurden diese genau gepeilt, 

um festzustellen, daB uberall geniigend Wassertiefe vorhanden war. 

Infolge des sehr niedrigen Wasserstandes und da die flach gegriindeten 

Pfeiler durch eine ausgedehnte Steinschiittung geschiitzt \yaren, muBte in 

samtlichen Óffnungen gebaggert werden.

Nachdem die Geriistschiffe volI Wasserballast gepumpt waren, wurden 

sie nacheinander eingefahren. Der Rhein liegt an der Briickenstelle In 

einer Krummung; aufierdem war gerade unter der Brucke infolge der 

Pfeiler der beiden Briicken eine sehr starkę Stromung. Es muBte daher 

mit gróBter Vorsicht eingefahren werden. Jedes Schiffspaar hing an zwei 

Dampfem von zusammen 900 PS und an zwei auf dem Lande und im 

Strom verankerten Stahltrossen von 1200 und 600 m Lange, an denen es

allmahlich unter Riickwarts- 

fahren der Dampfer in die 

Offnung sackte (Abb. 7). 

Der Verkehr auf dem Rhein 

wurde fiir die Dauer des Ein- 

und Ausfahrens gesperrt. 

In der Offnung wurde 

durch seitlłche Taue die 
richtige Lage festgeiegt, die 

Schiffe wurden verankert,

Abb. 8. Auflagerung.

Abb. 9. Auspumpen der Schiffe.

die Kreuzstapel aufgelegt (Abb. 8) und durch Auspumpen von Ballast das 

Geriist belastet. Lag so das erste Schwimmgeriist fest, so konnte das 

zweite nach dem gleichen Verfahren eingefahren werden. Das Einfahren 

beider Geriiste erforderte etwa 12Stunden, das Auspumpen, das nachts 

geschah, etwa 8 Stunden (Abb. 9). Nachdem die Uberbauten vollstandig 

frei waren, wurde an einem Ende etwa 1 m der Eisenkonstruktion ab- 

gebrannt (Abb. 10) um noch mehr seitlichen Spielraum zu gewinnen. 

Darauf begann langsam das Ausfahren (Abb. 11). Nachdem die Anker 

gehievt und die langen Stahltrossen abgeworfen waren, ging es in flotter 

Fahrt mit Hilfe von vier Schleppern rheinauf zum Geriist (Abb. 12).

Das Einfahren vollzog sich glatt und schnell in etwa 20 min, da nur 

geringe Stromung vorhanden war. Das Absetzen auf das Geriist durch 

Einpumpen von Ballast erforderte wieder mehrere Stunden (Abb. 13). 

Hicrauf wurde die Konstruktion durch Schneidbrenner zerlegt und in 

Kahne verladen (Abb. 14).

Abb. 10.

Abbrennen des einen Endes des Uberbaues.
Abb. 11. 

Ausfahren.*



Abb. 13. Abgesetzt

Abb. 12. In vol!er Fahrt.

Abb. 14. Zerlegen des UberbauesAbb. 15. Abbruch auf festem Geriist,

vorwurf geschtitzt. In dem Steinvor\vurf steckten noch dic 

gesamten Geriistpfahle. Die Rheinstrombauver\valtung for- 

derte die restlose Beseitlgung all dieser Anlagen, ilberhąupt 

aller FremdkOrper, die beim Bau und bei der spateren Unter- 

haltung in das Strombett eingebracht worden waren.

Unterhalb der alten liegt die neue Briicke in 27,50 m 

Achsabstand, die alten und dic neuen Pfeiler lagen teils 

unmittelbar, teils sehr nahe nebeneinander. Der Abbruch 

muBte daher mit Vorsicht geschehen. Die neue Briicke 

durfte durch Sprengstiicke nicht beschadigt und durch zu 

starkę Sprengungen namentlich in den Pfeilerfundamenten 

nicht zu stark erschuttert werden. Auf den Eisenbahn- 

betrieb und den in unmittelbarer Nahe der Strompfeiler 

sich abwickelnden Schiffsverkehr mufite RiicksicWt genommen 

werden. Diese Forderungen bedingten Sprengung mit zahl- 

reichen nicht zu starken Ladungen, mit elektrischcr Ziindung 

und unter Aufsicht eines Bctriebsbcamten, der unter Beriick- 

sichtigung des Eisenbahn- und Schiffsverkehrs den Zeitpunkt

-------
Schnitt A-B Bdmfmgedwm fortgelassen

ti ti iillllliilillilllllii#

Abb. 17. Strompfeiler,

W m .

Fiir jeden Uberbau wurden drei Wochen benotigt, so dafi dreimal 

hintereinander an jedem dritten Sonnabend-Sonntag die Schlffahrt auf 

etwa 30 Stunden gesperrt werden mufite.

Der vierte Uberbau lag iiber einem Buhnenfeld, das nicht befahren 
werden konnte. Hier mufite zum Abbruch ein festes Geriist dienen 
(Abb. 15).

Der Abbruch der zwischen Strom- und Flutbriicken liegenden kleinen 
Drehbriicken geschah ohne Geriist (Abb. 16).

2. Abbruch der Strompfeiler.

Nachdem zwei hintereinanderliegende Uberbauten entfernt waren, 

wurde im Juli 1928 mit dem Abbruch des zwischen ihnen liegenden 

Strompfeilers (Abb. 17) begonnen. Die Fundamente der Strompfeiler 

bestanden aus Beton zwischen Spundwanden, das Aufgehende aus Bruch- 

steinmauerwerk. Die flach gegrundeten Fundamente waren durch Stein- Abb. 16. Abbruch der Drehbriicke,
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Abb. 18. Fertig żur Sprengung.

der Sprengungen festzulegen hatte. Um die Einwirkung dieses Betriebs- 

beamten unbedingt zu gewahrleisten, wurde das Sprengkabel iiber einen 

von ihm zu bedienenden Kontakt gefuhrt, so dafi er in jedem Augenblick 

bei etwa sich verzogernder Sprengung oder aus sonstigen Griinden die 

Sprengung unbedingt sicher verhiiten konnte.

Der Abbruch der Pfeiler geschah durch Sprengung in einzelnen Lagen 

von etwa 1 m Starkę bis zum Wasserspiegel. Infolge des niedrigen 

Wasserstandes konnte bis auf ein 6 m hohes Fundament im Trockenen 

abgebrochen werden. Die SprenglOcher wurden mit Demag-Prefiluft- 

bohrmaschinen fiir 6 at Druck gebohrt. Die Bohrer, Kronenbohrer, hatten 

einen Durchmesser von 37 mm und eine. innere Bohrung zum Reinigen 

mit Druckluft oder Druckwasser. Auf 1 m2 wurde etwa ein 1 m tiefes 

Bohrioch gesetzt und mit 100 bis 300 g Ammonitgelatine geladen, wobei 

die dem Rande am nachsten liegenden LOcher die schwachste Ladung 

erhielten. Abstand und Starkę der Ladungen waren so bemessen, dafi 

das Mauerwerk fur eine beąueme Veriadung geniigend zerkleinert war 

und die oben angegebenen Bedingungen erfiillt wurden. Wo mit starker 

Splitterwirkung zu rechnen war, namentlich bei einzelnen Quadern, wurde 

mit alten mit Segeltuch benahten Torpedonetzen abgedeckt (Abb. 18). 

Ein halber Pfeilerąuerschnitt wurde jedesmai auf einmal gesprengt. 

Nach der Sprengung wurden die Massen von Hand abgeraumt und mit 

Greifer teils auf Deck-, teils auf Klappschuten verladen, je nachdem der 

Abbruch in den Duisburger Hafen ais Uferschutz eingebaut werden konnte 

oder in Klappfelder verklappt werden mufite.

Das unter Wasser stehengebliebene Fundament wurde zunachst von 

dem Vorwurf frei gebaggert. Dann wurden neben den Spundbohlen 

eiserne Rohre eingetrieben, an ihrer Spitze geladen und gesprengt und 

so die Spundbohlen bis Unterkante Fundament entfernt.

Es war beabsichtigt, in das Fundament mit den gleichen Bohr- 

maschinen wie oberhalb des Wassers bis etwa 1 m iiber Sohle LOcher 

zu bohren, diese mit mehreren Ladungen iibereinander zu besetzen und 
zu sprengen. Von dieser Ausfiihrung mufite abgesehen werden, da sich 

die langen Bohrer durch nachrieselnden Gestein- und Mórtelstaub fest- 

klemmten und nicht mehr gezogen werden konnten. Der Versuch, das 

Fundament mit durch Taucher unter Wasser unter der Sohle angelegten 

Ladungen zu sprengen, scheiterte, da der Erfolg der aufgewendeten 

Munitionsmenge nicht entsprach und der Fortschritt nur gering war, zumal 

mit einem baldigen Steigen des Wassers gerechnet werden mufite. Es 

wurden daher SprenglOcher von 20 cm Durchm. und 4,50 m Lange mit 

Failmeifiel gebohrt. Der Fallmeifiei wog einschliefilich Aufsatzgewichtes 

320 kg. Anfangs wurde mit Hand gebohrt, spater mit Prefiluftmotoren 

von 20 und 30 PS mit 40 cm HubhOhe und etwa 80 Hiiben/min (Abb. 19). 

Durch die Sprengung dieser BohrlOcher konnte der grOfite Teil der Fun- 

damente entfernt werden. Einige unter Wasser stehengebliebene Rippen 

wurden vom Taucherschacht aus gebohrt. Beim zweiten Fundament unter 

Wasser, bel dem man sich die gemachten Erfahrungen von vornherein 

zunutze machen konnte, war nur noch einige Nacharbeit durch den 

Taucher erforderlich.

Es blieb das Entfernen des gesamten Vorwurfs mit den dazwischen 

stehenden Pfahlen, sowie das Entfernen der Spundbohlen unterhalb des 

Fundamentes zu erledigen. Der Vorwurf hatte eine weit gróBere Starkę, 

ais nach den vorhandenen alten Zeichnungen angenommen werden konnte. 

In friiheren Jahren war der abgespiiite Vorwurf standig emeuert und hier- 

durch vertieft und verbreitert worden. Er war mit Sand und Kies durch- 

setzt und teilweise besonders an den alten Pfahlen sehr fest gelagert.

Nach den bisherigen Er­

fahrungen an der Bausteile 

konnten die erforderlichen 

Baggerungen wirtschaftlich 

nur mit grofiem Gerat 

ausgefuhrt werden, das 

auf dem Rhein fiir den 

normalen Kies- und Sand- 

betrieb vorhandene Gerat 

reichte hierfur nicht aus.

Die Arbeiten wurden daher 

der Firma Dyckerhoff &

Widmann iibertragen, die 

zufallig auf dem Rhein 

einen gerade fertiggestell- 

ten Seebagger zur Ver- 

fiigung hatte, der zur 

Vornahme von Felsbagge- 

rungen nach Marseilie be- 

stimmt war. Der Bagger 

ist 52 m lang, 10 m breit, 

hat 3,80 m SeitenhOhe und 

ist mit einer 400 - PS- 

Dreifach -Expansionsdampf- 

maschine, einer Eimerkette 

fiir Sand und Kies mit 

800-1-Eimern und einer 

fiir Fels mit 450-1-Eimern 

ausgeriistet. Die Bagger- 

tiefe betragt 14 bis 22 m, 

die Leistungsfahigkeit mit der Sand-Eimerkette 700 bis 800 m3/h, mit 

der Felskette 200 bis 300 m3/h.

Fiir die Arbeiten im Rhein wurde die Fels-Eimerkette aufgelegt. Die 

angegebenen Leistungen konnten nicht erzielt werden, da keine Klapp­

schuten geniigender GroBe vorgelegt werden konnten. Der erforderliclie 

haufige Schutenwechsel brachte ebenso wie die an der Bausteile rege 

Schiffahrt Zeitverlust. Bei vorbeifahrenden Bergziigen mufite die Seiten- 

ankertrosse jedesmai nachgelassen werden.

Die Vorwurfsteine —  Basaltsaulen sowie BetonklOtze 50 X  50 X  50 cm 

groB — bewaltigte der Bagger ohne Schwierigkeiten. Die Rundholz- 

pfahie von bis zu 50 cm Durchm. wurden von den Eimerschneiden glatt 

abgeschnitten. Sie mufiten daher ganz ausgebaggert werden. Sowie 

am Auftreten von Holzsplittern festgestellt wurde, dafi die Kette auf einem 

Pfahi lag, wurde der Bagger etwas zuruckgenommen und die Leiter 

soweit gesenkt, bis unter fortwahrendem Abschaben des Pfahles das Rest- 

stiick mit der Spitze erschien. Gegeniiber der normalen Baggertiefe von 

3,90 m muBte an den Pfahlen die Eimerkette bis 7,50 m gesenkt werden. 

Ebenso wurde beim Entfernen der Spundbohlenreste verfahren. Auch 

hier wurden die schweren Spundbohlen (bis 28 X  52 cm grofi) vom Bagger 

gezogen, sobald er tief genug anfafite. Nach 33 Baggertagen war der 

gesamte Vorwurf —  etwa 16 000 m3 —  einschl. P/ahle und Spundbohlen 

entfernt. Die Schwierigkeit der Arbeiten erhellt auch daraus, daB drei 

der schweren Manganstahl-Eimer —  ein Eiiner mit Zwischenglied wiegt

2 t —  gerissen waren.

3. Abbruch der Flutbriicken.

Die Flutbriicken bestanden aus 16 linksrheinischen bzw. 6 rechts- 

rheinischen GewOlben von 15,69 m Spannweite sowie den dazu gehOrenden 

Zwischen- und Gruppenpfeilern. Die GewOlbe waren in Ziegelsteinen 

gemauert, die Zwischenpfeiler ebenfalls in Ziegelsteinen mit teilweiser 

Werksteinverkleidung und die Gruppenpfeiler in Bruchsteinmauerwerk mit 

Bruch- und Werksteinverblendung.

Rechtsrheinisch lagen unter den Bogen Hafen- und Werkanschlufi- 

gleise sowie Aufstellgleise fiir Leerwagen, wahrend linksrheinisch das 

Gelande unbenutzt war. Der rechtsrheinische Abbruch mufite auf den 

Betrieb dieser Gleise Riicksicht nehmen. Die Sprengungen mufiten so 

bemessen werden, dafi Sprengung und Raumung der Gleise in fest- 

gelegten Pausen erledigt werden konnten.

Beim Abbruch rechtsrheinisch geschah das Bohren der LOcher und 

das Sprengen wie bei den Strompfeilern. Bei den Gcwolbeaufbauten 

und den GewOlben selber waren die LOcher kiirzer; so erhielten die 

GewOlbe bei 1,10 m Starkę nur 0,60 m tiefe Locher, die auch entsprechend 

schwacher geladen wurden.

Zunachst wurden die Aufmauerungen auf den GewOlben und die 

in den Zwickeln liegenden, der Briickenachse parallel laufenden 

Sparbogen gesprengt (Abb. 20). Dann wurden die GewOlbe in 

einzelnen, etwa 1 m breiten Ringen abgesprengt (Abb. 21), bis das 

Reststiick von 2 bis 3 m Breite auf einmal heruntergeholt werden 

konnte (Abb. 22).

Abb. 19. Bohren der groBen SprenglOcher 

mit Prefiluftmotoren.



Jahrgang 9 Heft 5

30. J a n u a r 1931 R e in h a rd t, Der Abbruch der alten Eisenbahnbriicke uber den Rhein usw. 65

Der Gesamtinhalt einer 

auf einmal gesprengten 

Gruppe betrug etwa 

3700 m3. Die Bohrlócher 

der vier Zwischenpfeiler 

wurden mit insgesamt 
110 kg, die eines Gruppen- 

pfeilers allein mit 110 kg 
Ammonit geladen.

4. Allgemeines.

Das Gesamtgewicht der 

Eisenkonstruktion betrug 

2900 t, die gesamten Men- 

gen der abgebrochenen 

Steinbauten betrugen

36 000 m3 Mauerwerk und 

Beton und die ge­

samten Baggermassen etwa 

24 000 m3.

Die Gesamtkosten be­

trugen rd. 1,35 Mili. RM,- 

wobei der Erlós aus dem 

Verkauf des Schrotts der 

Eisenkonstruktion und der 

Bleiabdeckung der Flut- 

brticken im Betrage von 

188000 RM abge2ogen ist.

Der Abbruch der Eisenkonstruktion wurde in 8 Monaten durch eine 

fiir diese Arbeit gegriindete Arbeitsgemeinschaft der Frled. Krupp AG. 

Rheinhausen und der Gesellschaft Harkort durchgefiihrt, der Abbruch 

der Strompfeiler einschl. der Baggerungen in 11 Monaten und der der 

rechtsrheinischen Flutbriicke in etwa 31/., Monaten durch die Firmen

Abb. 21. Sprengen der Gewólbe 

in einzelnen Ringen.

Abb. 20. Sprengen und AbrSumen der Massen oberhalb der Bogen.

Der gróBte Tell derTriimmer, die nach dem Sprengen fast durchweg 

verladerechte GróBe hatten, muBte auf Klappschuten geladen und in 

einem etwa 12 km entfernten Baggerfeld geklappt werden.

Einfacher gestaltete sich der Abbruch der linksrheinischen Flut- 

briicke. In einem Abstande von 4\Voch,n wurde je 1/3 der Gesamtliinge

— fiinf Bogen mit vler Zwischen- und einem Gruppenpfeiler —  auf einmal 

niedergelegt.

Die im Mlttel 3 m starken Zwischenpfeiler von 330 m3 Inhalt er- 

hielten unter den Gewolben in drei Reihen iiberelnander 15 waagerechte 

Bohrlócher, die etwa 1,80 m tief von einer Langsseite aus vorgetrieben 

waren. Die sehr kraftigen Vorkópfe erhielten aufierdem noch je 4 Bohr­

lócher gleicher Art, so daB in jedem Zwischenpfeiler 23 Locher angebracht 

wurden. Die im Mittel 7,50 m starken Gruppenpfeiler von 835 m3 Inhalt 

wurden an beiden Langsseiten und den Yorkópfen mit insgesamt 42 Bohr-

Abb. 22. Sprengen des letzten Ringes eines Gewólbes. Abb. 23. Nach der Sprengung.

lochern versehen. Die Bohrunggeschah mit Schneckenbohrern mit Segment- Dyckerhoff & Widniann, Filiale Dusseldorf, und Fr. Flohr, Kici, der

schneide von 3,5 cm Durchm., die durch Druckluft angetrieben wurden, Abbruch der linksrheinischen Flutbriicke in 3 Monaten durch die Firmen

die Sprengung elektrisch auf einmal. Die Triimmer (Abb. 23) wurden Fritz Pilgram, Kóln-Mulheim, und Gebr. Scheffel, Kóln-Kalk. Samtliche

nach Zerkleinerung durch Sprengung und druckluftbetriebene Abbau- Arbeiten sind ohne Unfall ausgefiihrt und bis zum Januar 1930 beendet

hammer in ein benachbartes Buhnenfeld eingebaut. worden.

Neuere Kleinloffelbagger.
Von Dipl.-Ing. M. R. Ehrt, Berlin.

Die Kosten fiir Transport, Auf- und Abbau von Baumaschinen sind 

bei kleineren Baustellen zuweilen im Verhaitnis zu der zu leistenden 

Arbeitsmenge so groB, daB ein wirtschaftlicher Betrieb nicht móglich ist. 

Der Bauunternehmer ist dann gezwungen, auf die Handarbeit zuruck- 

zugreifen, was sich in den verhaitnisma8ig hohen Fertigstellungskosten 

des Bauwerks widerspiegeln mufl.

Der einzige Wcg, um auch kleineren und mittleren Baustellen die 

Vorteile einer weitgehenden Mechanisierung nutzbar zu machen, ist haufig 

die Senkung der obengenannten Kosten durch Einsetzen von móglichst 

vie!seltig verwendbaren Geraten. Mit Hilfe einer derartigen Maschine 

lassen sich auf der gleichen Baustelle verschiedene Arbeiten ausfuhren, 

dagegen wiirde es sich im Hinblick auf die geringe Arbeitsmenge nicht 

lohnen, mehrere Sondergerate einzusetzen. Voraussetzung fiir diesen 

Gesichtspunkt ist selbstverstandlich, daB auf der betreffenden Baustelle 

das Einsetzen des Gerates bei verschiedenen Arbeiten iiberhaupt in 

Betracht kommt. Die Beschaffung eines móglichst vielseitig verwendbaren

Gerates ist besonders wlchtig fiir kleinere oder mittlere Bauunternehmen, 

bei denen bekanntlich die Mechanisierung noch sehr im argen liegt, die 

aber fur ein ausgesprochenes Sondergerat naturgemaB weit weniger Ver- 

wendung haben ais ein GroBbauunternehmen.

In rlchtiger Erkenntnis dieser Zusammenhange hat die amerikanische 

Maschinenindustrie, begiinstlgt durch die druben herrschenden hohen 

Arbeitslóhne, ihr Augenmerk auf den Bau von brauchbaren vielseitigen 

Kleingeraten gewandt. Soweit es sich um Tiefbauarbeiten handelt, waren 
diese Bemuhungen von Erfolg gekrónt. Die amerikanischen Firmen haben 

Im Laufe der Zeit ein „Universalgerat“ entwickelt, das mittels leicht aus- 

tauschbarer VorrIchtungen benutzt werden kann ais Lóffelbagger, Greif- 

bagger, Planierbagger, Grabenbagger, Schleppkiibelbagger, Kran und 

Ramme.

Der Inhalt des Lóffels bei Verwendung der Maschine ais Lóffelbagger 

schwankt etwa zwischen 0,2 und 1 m3. Das Gewicht des kleinsten Typs 
betragt nur 7 t.
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Abb. 4.

Der MUKAG-Kleinbagger lafit sich ais Elmerseilbagger, Greifer, Stiick- 

gutkran und Ramme versvenden. Die Ramme besitzt eine Nutzhóhe von 

6 m und einen Rammbaren von 500 kg Gewlcht.

Da der Bagger iiber eine Fahrgeschwindigkeit von 1,8 bis 2,4 km/h 

verfugt, kann er kleinere Entfernungen von Baustelle zu Baustelle ohne 

Verladung mit eigener Kraft iiberwinden, ohne dafi allzu grofie Zeitverluste 

entstehen. Zum Antrleb dienen zwei Dampfmaschinen, von denen die 

Lóffelmaschine auf dem Ausleger angebracht ist, wahrend die im Fiihrer- 

haus untergebrachte zweite Maschine zur Ausfiihrung samtlicher anderen 

Bewegungen des Baggers dient. Im iibrigen weist der Bagger die iibliche 

Konstruktion auf. Der spezlfische Bodendruck der betriebfertigen Maschine 

betragt 0,75 bzw. 1,5 kg/cm2.

Bemerkenswert ist der in Abb. 5 u. 6 dargestellte Bagger der Weser- 

hiitte AG., Bad Oeynhausen. Er besitzt hinsichtlich des Transportes die 

glelchen Vorziige wie die Maschine der MUKAG, mit dem Unterschlede, 

dafi hier beim Verladen im allgemelnen auch keine Teildemontage des 

Schutzhauses notwendig ist. Wie die Abbildungen zeigen, ist das Fiihrer- 

haus genau dem von der Reichsbahn vorgeschriebenen Profil angepafit. 

Dieser Umstand ist die Folgę der geringen Gesamthóhe des Baggers, die 

ihre Ursache in der Art des Antriebs hat (wahlweise Diesel oder elektrisch). 

Lediglich der Rollentrager auf dem Dache des Maschinenhauses mufi vor 

dem Transport abgenommen werden. Bei der Ausfiihrung der Weserhtitte 

sind die LOffelstiele um einen festen Drehpunkt am Ausleger beweglich.

2) Inzwischen hat auch die Firma Orenstein & Koppel AG. einen 
Unlversal-Kleinlóffelbagger mit 0,4 m3 LOffelinhalt herausgebracht.

Abb. 2.

71750

1.5 km/h, kann jedoch bis auf

2.5 km/h gesteigert werden. Das 
Raupenfahrwerk ist gefedert, so 

dafi es sich kleinen Boden- 

unebenheiten anpassen kann, wo- 

durch der spezifische Fiachen- 

druck gering gehalten wird. Bei 

ganz aufliegender Raupenkette 

betragt er beim betriebfertigen Bagger 0,76 kg/cm2 und wahrend des 

Arbeitens bei ungunstigster Stellung des Auslegers iiber einer Ecke der 

Raupenkette 1,7 kg/cm2. Abb. 2 zelgt die Maschine mit der Ausriistung 

ais Tieflóffelbagger. Bei der Benutzung ais Ramme hat das Gerat eine

') Z. d. V d I 1930, Heft 28, S. 987.

nutzbare Hóhe von 9 m und einen Rammbaren von 800 kg. Das Kon- 

struktionsgewicht der Maschine schwankt je nach dem Verwendungszweck 

zwischen 27 und 29 t.

Wahrend dieser Bagger fiir Arbeiten mittleren Umfanges in Frage 

kom men diirfte, lassen sich die beiden2) kiirzlich auf dem Markt erschicnenen 

Maschinen, die nachstehend behandelt werden, ohne Zweifel bereits bei 

kleineren Arbeiten wirtschaftlich verwenden.

Abb. 3.

Der in Abb. 3 dargestellte Dampfltiffelbagger der Maschinen- und 

Kranbau AG. Dusseldorf (MUKAG) hat einen Loffel mit einem Inhalt von

0,35 m3 und ein Konstruktionsgewicht von 18,7 t. Ein grofier Vorteil 

liegt in der Tatsache, dafi eine grofiere Demontage vor dem Versand 

bzw. Montage auf der Baustelle nicht notwendig ist, da die Abmessungen 

des Baggers so gehalten sind, dafi er im zusammengebauten Zustande 

auf einem Wagen Platz findet (Abb. 4). Er wird in der Weise verladen, 

dafi die Maschine mit eigener Kraft auf den Plattformwagen fahrt und 

vor Versand lediglich das Schutzhaus abgenommen und Ausleger und 

Kessel umgelegt werden miissen. Dieser Umstand macht das Vorhanden- 

sein schwererer Hebezeuge auf der Baustelle unnotig.

Erst verhaltnismafiig spat hat sich die deutsche Maschinenindustrie 

entschlossen, diesem amerikanischen Beisplel zu folgen, wobei sicher 

die auch bei uns dauernd steigenden Lohne im Baugewerbe nicht ohne 

Einflufi geblieben sind.

Vor einiger Zeit brachte die Orenstein & Koppel AG. einen Lóffel- 

bagger heraus, der die obengenannten Umbaumoglichkeiten aufweist und 

in zwei Grófien mit einem Loffelinhalt von 0,75 und 0,5 m3 lieferbar 

ist (Abb. 1). Hinsichtlich seiner konstruktiven Gestaltung, die bereits im 

deutschen Schrifttum behandelt worden ist1), seien an dieser Stelle nur 

einige besonders wlchtige Punkte hervorgehoben.

Abb. 1.

Der Bagger vcrfugt im Verhaltnis zu seiner Grofie iiber eine be- 

deutende Reichwelte und ist in seinen Einzelteilen gut durchkonstruiert. 

Bei der Verwendung ais Lóffelbagger dient auch bei dieser Type ais 

Lóffelverschlufi der gesteuerte Pendelschleber, der gegeniiber den anderen 

Verschlussen den Vorzug grOfierer Ausschiitthohe besitzt. Der Bagger 

wird wahlweise mit elektrischem, Diesel- oder Dampfantrieb geliefert. 

Im dritten Falle wird im Kessel Dampf von 12 at erzeugt, der auf dem 

Wege zu den drei Dampfmaschinen durch einen Zweikammeruberhltzer 

gelangt und hier auf 350° iiberhitzt wird. Die Fahrgeschwindigkeit der 

sich auf Raupenbandern fortbewegenden Maschine betragt fiir gewOhnlich

3500
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Wichtig ist, daB samtliche Bagger im Serienbau hcrgestellt werden, 

wodurch kurze Lieferzeiten und schnelle Lieferung von erforderlich 
werdenden Ersatzteilen ermOglicht wird.

■des Loiiels 0,4 m3, und die Umbaumoglić keiten sind die gleichen wie 

beim Bagger von Orenstein & Koppel AG. Die grOfite Baggertiefe bei 

Verwendung ais Tiefbagger betragt 4,0 m, der spezifische Bodendruck 

0,75 kg/cm2 (beim Fahren).

Die Maschinen fiillen zweifellos eine bisher im deutschen Baggerbau 

bestandene Liicke aus, und es ware zu wiinschen, dafi die Bauunternehmer 
von den ihnen damit zur Verfiigung gestellten maschinellen Hilfsmitteln 

weitgehend Gebrauch machen.

Manilahanfseile ais Briickenbelag. Liber die Verwendung von 
Hanfseilen ais Briickenbelag, besonders fiir bew eg lich e  Fahrbahnen, 
ist bereits in der Bautechn. 1925, Heft 20, S. 266, von ®r.=5s»G- H erbst 
berlchtet worden. Dort ist schon angegeben, daB dieser Belag sich recht 
gut bewahrt hat.

Wie wir einer Mitteilung der „Neuen Mannheimer Zeitung" vom 
26. November 1930 entnehmen, ist auch bei festen Briickenfahrbahnen 
Hanfseilbelag mehrfach, beispielsweise bei der umgebauten Diffenćbriicke 
bei Mannheim, mit gutem Erfolg angewendet worden. Der in diesen 
Failen zur Herstellung der Seile benutzte M a n ila h a n f , bekanntlich aus 
der Faser einer Bananenpflanze auf den Philippinen gewonnen, ist hart- 
faserig, hat aber sonst die gleichen Eigenschaften wie der gewOhnliche 
weichfaserige Schleifihanf. Zur Herstellung der Seile wird das Roh- 
material mit Teerol durchtrankt und zu Rundseilen von etwa 10 mm 
Durchm. geflochten. Fiinf solcher Rundseile werden auf besonders 
konstruierten Flechtmaschinen zu einem Vierkantseil von 35 bis 40 mm 
Starkę verflochten; diese wiederum werden zu einem Bandę von etwa 
25 bis 30 cm Breite nebeneinandergenaht. Die fertigen Bander werden 
in jeder gewiinschten Lange auf Rollen geliefert.

Ais Unterlage fiir die Manilahanfseilbander werden melstens'Holz- 
bohlen aus Jarra- oder Australholz (von 1,2 bis 1,4 spezifischem Gewicht) 
benutzt. Wegen des groBen Olgehaltes dieser Holzart ist ein Durchtranken 
gegen Witterungseinfliisse nicht erforderlich. Zur vfilligen Planlegung 
werden die Bander mit Winden und anderen Hilfsmitteln gestreckt und

Der Ausleger selbst wird wahrend des Arbeitens durch ein Windwerk 

gehoben und gesenkt.

Das Gesaintkonstruktlonsgewicht des Baggers betragt 15 t, der Inhalt

Abb. 5. Abb. 6.

Yermischtes.

Anlaufbahnen vorgesehen, die im obenstehenden GrundriB (Abb. 1) 
schraffiert gekennzelclmet sind. Die Anordnung lafit eine spatere Er- 
weiterung in ahnlicher Dreieckform zu. NOrdlich des Flugplatzes ist bis 
zum Flufiufer geniigend Raum fiir Hotelbauten, Parkplatze fiir Automobile 
und sonstige Anlagen vorhanden.

Da aus dem Flufibett fiir die Aufschiittung des niedrig gelegenen 
Gelandes nicht geniigend Boden gewonnen werden konnte, so legte man 
im sudlichen Teil ein Becken fur Wasserflugzeuge an, unter Verwendung 
des dabei gewonnenen Bodens ais Auffiillungsmaterial fiir den Hafen der 
Landflugzeuge. Der Platz vor den an der Nordwestseite gelegenen 
Flugzeugschuppen ist gepflastert. Ebenso ist um die Enden der Anlauf­
bahnen herum eine gepflasterte Umfahrt vorgesehen. Die Flugzeug­
schuppen sind zum Zwecke ihrer Entwasserung an die Kanalisation der 
Stadt angeschlossen, wahrend die mit Rasen bepflanzte Flugplatzfiache 
durch eine Sand- und dariiber ausgebreitete Schotterlage entwassert ist. 
Die Anlaufwege haben eine Asphaltschotterpflasterung, die mittels einer 
besonderen Raupenkettenwalze bearbeitet wurden, um eine gleichmafiige 
Zusammenpressung auf der darunter liegenden, nachglebigen Sandschicht 
zu erzielen.

Flughafen in St. Paul (Minn.). Nach Eng. News-Rec. 1930, Bd. 105, 
vom 21. August, S. 292, wurde im Jahre 1926 von der Stadt St. Paul 
(Minn.) ein In der Nahe des Zentrums und des Hauptpostamtes gelegenes 
Geiande am Ufer des Mississippi fiir den Bau eines Flughafens erworben, 
der infolge seiner besonderen Ausbildung bemerkenswert erscheint.

Die Piane fiir die endgiiltige Ausfuhrung waren 1928 fertiggestellt. 
Danach waren fiir einen zunachst zu erbauenden Teil im Dreieck liegende

Ein stadtischer Flugzeugschuppen ist bereits seit 1927 im Betrieb. Er 
ist aus Mauerwerk und Tragwerken aus Stahl hergestellt mit einer Grund- 
fiache von rd. 30 X  30 m, einer lichten HOhe von 4,85 m und einer Ilchten 
Torweite von 24,3 m.

Ein zweiter, noch im' Bau befindlicher Schuppen der Stadt hat eine 
Grundfiache von 34,9 X  60 m bei 6,69 m lichter H5he und 60,8 m lichter 
Torweite. Im Gegensatze zum ersten Schuppen, dessen Tore motorisch 
angetrieben werden, hat dieser auf Schienen laufende, von Hand zu 
bewegende Schiebetore, die am Ende der 8,5 m weit ausgekragten Dach- 
konstruktion durch obere Rollen gestiitzt sind (Abb. 2). Zs.

30 m freie Stiitzweite 

Hauptldngstrdger 

Abb. 2.
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Ohio-flufi-Briicke 

bei Louisville, Ky.

Biegungsfeste Bewehrung aus Rundstaben mit Schweifl- 
verbindungen. Fiir die Eisenbetondecke der Fahrbahnen einiger Briicken, 
der Ohio-Briicke bei Louisville und der Ambassador-Briicke bei Detroit, 
wurden neuartige Bewehrungen aus Rundstahl verwendet, die durch 
eiektrische Schweifiung zu einem steifen Gitterwerk verbunden sind. Die 
Bewehrung zeichnet sich, wie in Eng. News-Rec. 1930, Bd. 105, vom 
3. Juli, S. 8, berichtet 
wird, besonders durch 
einfache Handhabung 
beim Verlegen und 
durch ein gutes Einbin- 
den in den Beton aus.
Die einzeinen Gitter- 
werke bestehen aus 
Gurten von je zwei 
Rundstaben und einem 
DiagonaIverband, der 
aus einem Rundstab ge- 
bogen ist. Diagonalver- 
band und Gurte sind auf 
besondere, durch Ver- 
suche erprobte Weise 
verschweifit (vgl. Abbil- 
dung). Die fiir die Ohio- 
Briicke bestimmte Aus- 
fiihrung wurde im Ver- 
suchslaboratorium von 
Pittsburgh gepriift, und 
zwar an Gittertragern 
von 1,72 m Spannweite 
bei Belastung durch eine 
Einzelkraft in Trager- 
mitte. Hierbei zeigte 
sich durchweg ein gutes 
elastisches Verhalten. ZerstOrt wurde der Trager durch Ausbiegen des 
Obergurtes, ein Versagen der Schweifiverbindungen wurde dagegen in 
keinem Falle beobachtet.

Die gesamte Fahrbahnbewehrung fiir die Ohio-Briicke wurde von 
der Macomber Steel Co. angefertigt; fiir die Herstellung der Gitterwerke 
der Ambassador-Briicke war aufier der genannten Firma noch die 
Mc Clintic-Marshall Co. beschaftigt. Zs.

SdiweMstcIle-

Detroit-FluR-Briicke.
SdmeiRsIelle-

mit etwa 15 cm langen, breitkopfig ge- 
schmiedeten Nageln auf die Holzunterlage 
befestigt. Der fertige Teppichbelag wird 
nach sorgfaltigem Einpassen und Walzen 
mit leichteren StraBenwalzen durch einen 
Spritzapparat mit auf 120 bis 140° er- 
hitztem und zerstaubtem Teer vollstandig 
durchtrankt. Zur Schonung dieses Belages 
ist ein nochmals aufgewalzter Sandbelag 
nOtig, der alljahrlich erneuert wird.

Aufstellung der Rio - Doce - Brucke.
In Eng. News-Rec. 1930, Bd. 105, vom 3. Juli, 
befindet sich auf S. 18 ein kurzer Bericht 
iiber die Aufstellung einer Blechtragcr- 
brilcke iiber den Rio Doce, die von der 
Firma Soares de Sampaio & Cia., Ltd., Rio de 
Janeiro, entworfen und ausgefuhrt wurde.
Es handelt sich hierbei um eine Brucke fiir 
Strafien- und Eisenbahnverkehr zur Verbin- 
dung des nOrdlichen und siidlichen Teiles 
des Staates Espirito Santo von Braslllen.

Der FluB ist an der Baustelle der Brucke 760 m breit und etwa 6 m 
tief. Die Betonpfeiler der Brucke stehen im Abstande von 25,8 m auf 
sandigem Untergrund. Die Óffnungen wurden von 26 gleichen, voiI- 
wandigen Paralleltragern iiberspannt. Jedes dieser Tragwerke hatte ein 
Gewicht von 46 t, wobei der grdfite Montageteil bei einer Lange von 
etwa 9 m rd. 6 t schwer war. Da ein Aufbau der Brucke mit Hilfe von 
Gerusten sehr teuer gewesen ware, entschloB man sich, einen fertigen 
Briickenteil alsfahrbaren Auslegerkran auszubilden und damit die einzeinen 
Trager, von einem Briickenende beginnend, nacheinander vorzustrecken, 
wie dieses aus nebenstehender Abbildung ersichtlich ist. Der ais Kran 
dienende fertige Briickenteil stand am Hinterende und in der Mitte auf 
Fahrgestellen und war durch einen Kabelzug vom Briickenende aus an- 
treibbar. Am Vorderende war ein Ausleger von 6 m Lange angebracht, 
so dafi der Lasthaken bis iiber die Mitte der zu iiberbriickenden Offnung 
vorgeschoben werden konnte. Die letzte, also die 26. Offnung wurde 
schliefilich mit Hilfe eines Holzgeriistes ausgebaut, nachdem der Ausleger 
und ein am Hinterende aufgesetztes Gegengewicht von dem fahrbaren 
Teil wieder abmontiert worden war.

Die sinnvolIe Bauausfuhrung ermóglichte die Fertigstellung von 
22 Óffnungen binnen 32 Werktagen. Zs.

Neubearbeitung der Eisenbetonbestimmungen. Zu dem jiingst 
erschienenen Entwurfe der neuen Eisenbetonbestimmungen (Teil A), auf 
den in der Bautechn. 1931, Heft 2, hingewiesen ist, werden folgende 
B e r ich tig un gen  bekanntgegeben:

IN H A L T :  Der A llerdukcr unter dem M itteilandkanal. — Versuch zur E rm ittlung des 

Wasserdrucks auf eine elastische D ichtung eines Betonstollens in einem WehrkOrper. — Der A b ­

bruch der alten Eisenbahnbriicke iiber den Rhein bel Dusseldorf-Hochfeld. — Neuere Klelnlóffel- 

bagger. — V e r m łs c h t e s :  Flughafen In St. Paul. — Manllahanfseile ais BrOckenbelag. — Auf­

stellung der Rio-Doce-Briicke. — Biegungsfeste Bewehrung aus Rundstflben m it SchweiGverbln- 

dungen. — Neubearbeitung der Eisenbetonbestimmungen. — Berichtigung — P a t e n t s c h a u .

Schriftleltung: A. L a s k u s ,  Och. Regierungsrat, Berlin-Friedenau. 

Verlag von W ilhelm  Ernst & Sohn, Berlin.

Druck der Buchdruckerei Gebriider Ernst, Berlin.

auf S. 2 links: Fis =  rechnungsmafiiger Querschnitt . . . mit Bertick- 

sichtigung der Langs- und der Umschniirungseisen (nicht Lange); 
auf S. 4 rechts, Schlufi der Fufinote 4: „vgl. auch Fufinote 7“ (nicht 6).

Auf S. 18 links mufi die Formel (18) lauten:

Fis =  Fk + • • • (nicht Fb + ■ ■ ■)

und die Formel (19) F(=  Fb + ' ■ Fe.
W b 28

Auf S. 20 rechts, letzte Zeile, muB es heifien:

„jedoch nicht mehr ais 75 kg/cm2“ (nicht 65 kg/cm2).

Berichtigung. In der Bautechn. 1931, Heft 2, S. 29, sind die Be- 
schriftungen der Abb. 5 u. 6 einschliefilich der Nummern miteinander zu 
vertauschen.

A l

Abb. Abb. 2.

Patentschau.
Bearbeitet von Regierungsrat Donath .

Verschlufikorper m it Dichtungsring fOr das untere Ende eines 
in das Erdreich niedergebrachten Futterrohres zur Herstellung von 
Ortpfahlen aus Beton. (KI. 84c, Nr. 505 312 vom 24.7. 1927 von Walter 
B rechte l in Ludwigshafen a. Rh.) Um den bisher bei der Herstellung 
von Ortpfahlen unter Benutzung eines Vortreibrohres entstehenden Nach- 
teil —  Aufrechterhaltung des zum Anpressen an die Rohrwand erforder- 
llchen Oberdrucks im VerschluBk(jrper —  zu vermeiden, wird ein be­
sonders ausgebildeter Verschluflkdrper verwendet. Das Futterrohr 1 tragt

an seinem oberen Ende 
eine Schelle 2 mit Griffen 3. 
Dieoben offene, durch einen 
Steg 7 iiberspannte kegel- 
stumpfartige Kapsel 4 wird 
in dem Futterrohr nieder- 
gebracht und mit ihrem 
Boden auf die Sohle des 
Erdloches aufgesetzt, wobei 
der mit Reibung in das 
Futterrohr 1 passende elasti­
sche Dichtungsring 9 gegen 
den Flansch 6 am oberen 
Rande der Kapsel 4 geprefit 
wird und die Durchtritt- 
offnungen 8 in der Wan- 
dung 5 der Kapsel fiir den 
Durchtritt des Grundwas- 
sers freigibt (Abb. 1). Als- 
dann wird das Futterrohr 
mittels der Schelle noch 
ein Stiick tiefer in den 
Untergrund eingeschnitten, 
wobei der Dichtungsring 9 

nach unten mitgenommen wird und die Óffnungen 8 gegen das untere 
Rohrende abschliefit (Abb. 2), so dafi, wenn jetzt das Grundwasser aus 
dem Futterrohr entfernt wird, kein weiteres Wasser aus dem Erdreich 
nachflieflen kann. Ist das Futterrohr wasserfrei, dann wird durch Ein- 
pressen von Beton ein Stopfen gebildet (Abb. 3) und hierauf durch 
schrittweises Weiterfullen und Festpressen von Beton unter gleichzeitigem 
Hochziehen des Futterrohres (Abb. 4) der Ortpfahl fertiggestellt.

Abb. 3. Abb. 4.


