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Erneuerung gemauerter Mittelpfeiler im Betriebe befindlicher Eisenbahnbriicken.
Aiie Rcchte yorbehaiten. y on Direktor bei der Reichsbahn Paul Schlodtmann in Oldenburg.

Ebenso wie zahlreiche eiserne Oberbauten der alteren Eisenbahn- 

briicken infolge der seit ihrer Erbauung elngetretenen Gewiehtszunahme 

der Eisenbabnbetriebsmittel und der ErhOhung der Zuggeschwindigkeiten, 

sowie wegen der im Laufe der Zeit entstandenen Zerstórungserschelnungen, 

Rostbildungen u. dgl. den heutigen Anspriichen nicht mehr geniigen und 

daher verstarkt und erneuert werden miissen, wird eine Anderung oder 
Verstarkung, in manchen Fallen sogar eine v011ige Erneuerung der ge- 

mauerten Widerlager und Mittelpfeiler dieser Brucken notwendig, wenn 

auch sie den seit der Erbauung der Brucke gesteigerten Betriebsanspruchen 

nicht mehr geniigen, oder wenn sie durch Witterungseinfliisse, unzu- 

reichende Griindung oder ahnliche Ursachen im Laufe der Jahre Schaden 

erlitten haben. Miissen in solchen Fallen die gemauerten Pfeiler v011ig 

erneuert werden, so stellen sich meist eigenartige und schwierige LOsungen 

ais notwendig heraus, wenn der Eisenbahnbetrieb auf der Brucke wahrend 
der Bauzeit nicht unterbrochen oder eingeschrankt werden darf, und wenn 

auch die Herstellung kostspieliger Notbriicken vermieden werden soli. 

Im Berelche der Reichsbahndirektion Oldenburg sind im Laufe der letzten 

Jahre mehrere solche Pfeilererneuerungen ausgefiihrt worden, und es ver- 

lohnt sich, sie naher zu beschreiben, da sich ahnliche Verhaltnisse viel- 

leicht auch anderwarts finden werden, wo dann die angewendeten Bau- 

weisen und die bei den Bauausfiihrungen gemachten Erfahrungen mit 

Nutzen verwendet werden konnen.

Die nachfolgenden ErOrterungen beschranken sich auf die Erneuerung 

von M itte lp fe ile rn  eiserner Brucken mit mehreren Offnungen. Beiden 

E n d w id e r la g e rn , die mit Riicksicht auf den Erddruck meist von vorn- 

herein recht kraftig hergestellt worden sind und die durch ihre geschiitzte 

Lage im Erdkorper den zerstorenden Angriffen der Witterung, des 
Wassers usw. meist weniger aus- 
gesetzt sind, werden die Verstarkungs- 

und Erneuerungsarbelten in der Regel 

nicht In gleichem Umfange erforder

lich sein wie bei den Mittelpfeilern.

Bei den Endwiderlagern sind solche 

Arbeiten in der Regel auch leichter 

ausfuhrbar, namentlich wenn nur 

Verstarkungen an der Hinterseite der 

Widerlager in Frage kommen, wo 

ein Freilegen der Mauerwerkskórper 

und der Fundamente unter Abfangen 

der Betriebsgleise vielfach keine be

sonderen Schwierigkeiten bereiten 

wird. Wenn aber auch bei den Wider- 

lagerndurchgreifendereVerstarkungen 

oder sogar vóllige Erneuerungen in 

Frage kommen, so wird meist in 

ahnlicher Weise verfahren werden konnen, wie es 

bei den Mittelpfeilern im nachstehenden beschrieben 

wird.

Die im Laufe der letzten Jahre umgebauten 

Brucken im Bereiche der Reichsbahndirektion Olden

burg wurden Ende der 60er und Anfang der 70er 

Jahre des 19. Jahrhunderts erbaut. Um die Bahnen 

damals iiberhaupt zustande bringen zu kOnnen, 

muBten sie in allen Teilen so sparsani wie nur 

irgend mOglich gebaut werden, und es ist daher 

verstandlich, wenn jetzt bei mehreren Brucken 

nicht allein die eisernen Oberbauten, sondern auch 

die gemauerten Mittelpfeiler den neueren, weit 

hoheren Betriebslasten und Zuggeschwindigkeiten 

nicht mehr gewachsen sind. Dazu kommt, dafi die 

damals verwendeten Baustoffe —  einheimische Ziegel 

und Klinker —  noch nicht die Giite der heutigen 

Baustoffe hatten, und daB auch die alteren, unvoll- 

kommeneren Bauweisen nicht die hohe Lebensdauer 

der Bauwerke gewahrleisten konnten, mit der man 

heute zu rechnen gewohnt ist. Von den auf den 

Oldenburglschen Bahnstrecken zur Ausfuhrung ge-

kommenen Umbauten bieten das meiste Interesse die ohne Unter- 

brechung oder StOrung des Eisenbahnbetriebcs durchgefiihrten Pfeiler

erneuerungen der eingleisigen Eisenbahnbriicke iiber die Hunte bei Els- 

fleth In km 13,1 der eingleisigen Hauptbahnstrecke Hude— Nordenham, 
sowie der zweigleisigen Eisenbahnbriicken iiber das Flutgebiet der Weser 

zwischen Huchting und Bremen in km 38,7 und km 39,9 der zwei

gleisigen Hauptbahnstrecke Oldenburg— Bremen.

1. Huntebrucke bei Elsfleth.

Die Anordnung der Mittelpfeiler vor und nach dem Umbau der Brucke 

ist aus Abb. 1 u. 2 zu ersehen, die die Gesamtbriicke vor und nach dcm 

Umbau darstellen. Die alten Mittelpfeiler 2 und 3 waren auf je zwei 
Senkbrunnen von 3,50 m Durchmesser gegrtindet, dereń Sohle auf etwa 

—  7,75 NN liegt. Die Brunncnmantel bestehen aus Klinkern, die Kern- 

ausfiillungen aus Beton. Die rd. 6 m hohen Pfeileraufbauten oberhalb der 

Senkbrunnen waren unten 2,40 m und oben 2 m breit; sie bestanden aus 

einem Mantel aus Klinkern und einem Innenmauerwerk aus Ziegeln. 
Urspriinglich waren drei Offnungen mit festen Oberbauten von je 32,75 m 

Stiitzweite vorhanden und ein mit einer Drehbriicke versehcner Schiffs- 

durchlafi von 12 m lichter Durchfahrwelte am linken Hunteufer. Die 

schweiBeisernen festen Oberbauten, die bereits Anfang der 90 er Jahre 

schon einmal verstarkt worden waren, wurden im Juni 1900 durch ein 

Seeschiff, das gegen die Oberbauten anfuhr, von den Pfeilern abgeschoben 

und dabei derartig beschadigt, daB sie nicht wieder instand gesetzt werden 

konnten. Bei der danach folgenden Erneuerung der eisernen Oberbauten 

wurde die kleine Drehbriicke und der angrenzende erste feste Oberbau 

durch eine groBe zweiarmige Drehbriicke mit 19,30 und 21,32 m im
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Abb. 2. Brucke nach dem Umbau.
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r in Frage gestelit war. Durch Tiefenbohrungen wurde zudem 

festgestellt, dafi die Fundamentsohie der Brunnengriindung in 

einer Kleischicht liegt, die noch etwa 2 m unter die Funda- 

I |Vittn mentsohle reicht und erst dann in Sandboden iibergeht. Die

jjL  j§J śi- Tragfahigkeit dieser Kleischicht hat augenscheinlich nicht ge-

• fcl ' niigt und daher wohl mit zum Entstehen der Risse in den

Pfeilern beigetragen. Es wurde ferner festgestellt, daB sich die 

j * «'■1 * ‘M , i' - Pfeiler 2 und 3 um einige Zentimeter cinseitig gesenkt hatten.

\ Da hiernach weder die Grundung der Pfeiler noch die Pfeiler-
3,20 *• aufbauten oberhalb der Brunnengriindungen genugten, wurde

eine Erneuerung der Pfeiler, und zwar ohne StOrung oder 

l Unterbrechung des Eisenbahnbetriebes und der Schiffahrt auf

\ der Hunte beschlossen und in der nachstehend beschriebenen

Weise ausgefiihrt.

in  i Beiderseits der alten Senkbrunnen wurde je ein neuer

i Senkbrunnen von 4 m oberem Durchmesser von holzernen Bau-

-— i5o~—  | geriisten aus unter Verwendung von Fiihrungsstangen mittels

-------  i Schraubspindeln in der iiblichen Weise abgesenkt. Die Sohle

der neuen Brunnen erreichte in Tiefe von —  10,25 NN den 

tragfahigen Sandboden unterhalb der vorerwahnten Kleischicht. 

^  Der neue Pfeiler 2 ist in Abb. 3 dargestellt. Der neue Pfeiler 3

ist entsprechend ausgebildet worden, nur konnten die Ab- 

messungen im unteren Teile der neuen Senkbrunnen hier etwas 

geringer gehalten werden, weil er kein festes Briickenauflager, 

sondern nur das gemeinsame Rollen-Auflager der beiden festen 

Brtickenuberbauten erhielt und daher keine Bremskrafte auf 

’ die Fundamentsohie zu iibertragen hat.

Beim Absenken der Brunnen wurden die Bodenmassen 

| % '̂rimsotnmit ł mittels Greifbaggers aus dem aus Bockhorner Klinkern auf-

ges/ricien gemauerten Brunnenmantel ausgehoben. Der Brunnenschling

W/ro100̂ 0̂  bestand aus Eisen mit Betonausfiillung; das Eigengewicht des
Brunnenmantels geniigte fiir das Einsenken bis zur gewollten 

lichten weiten Durchfahroffnungen und neuem Drehpfeiler von 5,50 m Tiefe. Da die Sohle der neuen Brunnen rd. 2,50 m unter die Sohle

Durchmesser —  Pfeiler 1 —  ersetzt. Der alte Pfeiler 1 wurde damals der alten Senkbrunnen hinabgefiihrt werden sollte, muflten zunachst

beseitigt. Die beiden BruckenOffnungen am rechten Hunteufer erhielten zwischen den alten und neuen Senkbrunnen Larssenspundwande ge-

wieder feste eiserne Oberbauten, fur die an anderer Stelle freigewordene schlagen werden, dereń Unterkante so tief lag, daB eine Gefahrdung

Oberbauten aus SchweiBeisen— Paralleltrager mit engmaschigem Gitterwerk der alten Fundamentsohlen beim Ausbaggern und Senken der neuen

aus dem Jahre 1867 — wiederverwendet wurden, und die bei dieser Brunnen durch etwaiges Lockern und seitliches Ausweichen der unter

Gelegenheit auch eine Verst3rkung erfuhren. Eine Verstarkung der ge- den alten Senkbrunnen befindlichen Bodenmassen mit Sicherheit ver-

mauerten Mittelpfeiler und ihrer Grundung fand aber nicht statt. Es mieden wurde.
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ł  * Abb. 5.

Abfangung am Pfeiler 3.

Die Abmessungen der neuen Senkbrunnen wurden so gewahlt, dafiwurden damals ledigilch die Pfeiler-

kopfe durch Aufbringen tiberkragen- 

der, ausbetonierter Roste aus I-Tra- 

Ptt~ ~ g e r n  verbreitert und verlangert, um
& ^  die neuen eisernen Oberbauten auf-

nehmen zu kOnnen, die gegeniiber den alten Oberbauten eine etwa 1 m 

grofiere Breite aufwiesen. Dieser Zustand hat dann reichlich 25 Jahre 

bestanden. Es zelgten sich im Laufe dieser Zeit aber, namentlich ais 

schwerere Lokomotiven auf der Strecke zugelassen waren, so bedenk- 

liche Zerstórungserscheinungen an den Pfeilern, dafi die Betriebssicherheit

bei jedem Mittelpfeiler die beiden neuen Brunnen fiir dic Aufnahme der 

Briicken- und Betriebslasten mit EinschluB der Bremskrafte allein geniigen. 

Die alten Senkbrunnen, die bestehen blieben, tragen aufierdem zur Er- 

hohung der Standsicherheit mit bei. Der Fullbeton wurde in der Mischung 

1:4,5:4,5 und 30°/0 Trafizusatz zum Zement unter Wasser mittels hólzerner 

Schutt-Trlchter in die neuen Senkbrunnen eingebracht. Nach Fertigstellung 

der neuen Senkbrunnen wurden die eisernen Bruckenuberbauten durch 

sehr kraftige hćllzerne Bockgeriiste auf Pfahlen abgefangen, die beiderseits 

dicht neben den alten Pfeilern hergestellt wurden (Abb. 4). Die alten
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eisernen Uberbauten erhielten hierbei also voriibergehend iiberkragende 

Enden (Abb. 5); es zeigte sich, daB die Bewegungen dieser iiberkragenden 

Enden unter der Einwirkung der Betriebslasten nur sehr gering und daher 

ganz unbedenkiich waren. Natiirlich war die Fahrgeschwindigkeit der 

Zuge auf der Briicke wahrend der Bauzeit sehr ermaBigt worden, zeit- 

weise bis auf 5 bis 10 km/h. Auf die Bockgeriiste wurden die eisernen 

Uberbauten mittels Topfschrauben gelagert (Abb. 6). Um die Holzjoche 

ganz sicher zum Tragen zu bringen, wurden die eisernen Uberbauten ganz 
allmahlich zum Aufliegen gebracht, wobei die Topfschrauben dem Nach- 

geben der Holzjoche entsprechend nach Bedarf eingestellt wurden. Nach- 

dem atles so in vollig sicherer Weise vorbereifet war und sich durch Be- 

lastung durch die Eisenbahnzuge bereits einige Zeit bewahrt hatte, wurden 

die eisernen Uberbauten endgiiltig auf den Holzjochen aufgelagert und

Die beiden neuen festen eisernen Uberbauten aus St 48 sind auf dcm 

Pfeiler 3 iiber der Pfeilermitte gelenkartig miteinander verbunden (Abb. 10), 

sie belasten den Pfeiler also mittig. Obglelch es sich hier um zwei einfache 

Balkentrager auf zwei Stutzen handelt, wird der gefaliigere Eindruck eines 

iiber drei Stutzen durchlaufenden Tragers erweckt. Pfeiler und eiserne 

Uberbauten geniigen beztiglich ihrer Tragfahigkeit dem Lastenzuge N.

hyc/rau/isc/ie Presse
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die alten Pfeiler bis auf Oberkante der alten Senkbrunnen abgebrochen und 

sodann die neuen Pfeiler aufgemauert. Das Bockgeriist fiir die Aufnahme des 

Drehbriićkenarmes konnte wegen der hier auftretenden geringeren Lasten 

etwas leichter ausgebildet werden (Abb. 7). Die Drehbriicke wurde wahrend 

der Bauzeit taglich zweimal geOffnet, um den Schiffahrtbetrieb aufrecht zu 

erhalten. Das dazu nótige Anheben und Senken des Drehbriickenendes am 

Pfeiler 2 geschah durch 4Druckwasserpressen, von denen je zwei miteinander 

gekuppelt waren. Die neuen Pfciieraufbauten iibertragen die Belastungen 

durch die Bruckenuberbauten auf die neuen seltlichen Senkbrunnen; sie 

erhielten einen Kern aus Eisenbeton 1 :2 :3  mit 30°/0 TraBzusatz zum 

Zement und eine Ummantelung aus Bockhorner Klinkern. Am Kopf 

wurde eine iiber die ganze Pfeileriange durchlaufende Eisenbetonplatte 

von 1,10 m HOhe aufgebracht, die die Auflagerteile der eisernen Uber-

Die Pfeilerenden sind, da die Briicke Q G

im Ebbe- und Flutgebiet liegt, nach < ■ H fti i
beiden Richtungen mit scharfer Kante a

ausgebildet worden, um beim Eisgange 

weniger leicht beschadigt zu werden.

Die scharfe Kante bildet einen Winkel von 90°, so dafi also Formsteine 
nicht erforderlich waren. Zum grOfieren Schutze gegen Eisgang sind am 

Mittelpfeiler drei kraftige hOlzerne Dalben vor beiden Pfeilerenden ein. 

gebaut worden. An dem zwischen festem Uberbau und Drehbriicke 

liegenden Pfeiler 2 dienen die fiir die Schiffahrt ohnehin vorgesehenen 

hOlzernen Leltwerke gleichzeitig demselben Zweck. Bei der Formgebung 

der Pfeiler wurden alle Auskragungen, Profile oder sonstigen, nur 

architektonischen Zwecken dienenden Teile v01lig vermieden. Die Pfeiler

Abb. 8. Pfeiler 3 im Bau.

bauten unmittelbar aufnimmt. Fiir diese Eisenbetonplatte, die auch den 

Pfeilerkopf vor den Witterungseinfliissen schutzen soli, wurde hochwertiger 

Zement „Dyckerhoff Doppel* von der Firma Dyckerhoff & SOhne in 

AmOneburg bei Biebrich a. Rhein verwendet. Die Mlschung war 1 :2 :3 . 

Den fiir den Beton verwendeten Steinsand und Steinplitt lieferten die 

Piesberger Steinbriiche bei Osnabriick. Abb. 8 zeigt den neuen Pfeiler 3 

im Bau. Die neuen Pfeiler, aber noch mit den alten eisernen Uberbauten, 
zeigt Abb. 9.

Abb. 9. Die neuen Pfeiler.

sollen nur durch ihre ganz schlichte, aber wuchtige Gestalt wirken. 

Abb. 11 zeigt die fertige neue Briicke.

Nach Fertigstellung der neuen Mittelpfeiler wurden die alten festen 

schmiedeisernen Uberbauten, die den Anspriichen des Betriebes nicht mehr 

geniigten, auf inzwischen hergestellte hOlzerne Abstellgeriiste seitlich ab- 

geschoben und durch neue Uberbauten aus St 48 ersetzt, die auf der 

gegeniiberliegenden Seite auf hOlzernen Montagegerusten bereitstanden. 

Das Ausschieben der alten und das Einschieben der neuen Uberbauten
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Abb. 10. 

Gelenk iiber Pfeiler 3.
A b u .  I ó .

Stofifreier Schieneniibergang geschlossen. Stofifreier Schieneniibergang geoffnet.

geschah gleichzeitig unter Kupplung der alten und neuen Oberbauten 

nachts In einer Betriebspause. Die grofie Lange der neuen Pfeiler Ieistete 
bei diesen Arbeiten gute Dienste.

Die neuen festen eisernen Oberbauten bieten beziiglich ihrer kon- 

struktiven Ausblldung nichts besonders Bemerkenswertes, ihre Ausblldung 

im allgemeinen ist aus Abb. 11 zu erkennen. Der Oberbau auf der 

Brucke ist der gleiche wie auf der neuen Roll-Klappbriicke iiber den 

Georgsfehnkanal in km 40,7 der Strecke Oldenburg—Leer1). Der Ober

bau der Drehbriicke, der bis dabin nur mit Hand bedient werden konnte,

dis Urehbrucke senht sich beim Offnen ancien freien faden etwa 61 mm be i +1S T

erhielt bei diesem Briickenumbau elektrischen Antrieb und einen neu- 

artigen, hier zum ersten Małe ausgefiihrten stofifreien Schieneniibergang2) 

von der Drehbriicke nach der anstofienden festen Brucke und nach dem 

Landwiderlager. Die Schienen werden dabei weichenzungenartig von der 

festen Brucke bzw. vom Landwiderlager bis iiber die Drehbriicke ver- 

langert; sie legen sich auf der Drehbriicke scharf gegen die dort ebenfalls 

weichenzungenartig ausgebildeten Backenschienen und werden durch eine 

schieberfdrmige Bewegungsvorrichtung mit den Backenschienen im be- 

triebsfertigen Zustande der Brucke unverriickbar verbunden. Soli die 

Drehbriicke geOffnet werden, so werden die 

Backenschienen mittels der genannten Be- 

wegungsvorrichtung so weit gegeneinander be

wegt, dafi sie von den festen Zungenschienen 

frei werden und die Drehbriicke nach dem 

Absenken der freien Briickenenden bewegt 

werden kann. Die SchienenstSfie an den 

beiden Enden der Drehbriicke mufiten dazu 

gegeneinander versetzt werden, damit die 

Schienenenden beim Aus- und Eindrehen 

der Brucke aneinander vorbeilaufen kónnen 

(Abb. 12). Die schieberartige Bewegungsvor- 

richtung des stofifreien Schieneniiberganges 

steht mit der Briickenverriegelung und mit den 

Briickendeckungssignalen derartlg in zwang- 

laufiger Abhangigkeit, dafi ein Befahren der 

Brucke nur freigegeben werden kann, wenn 

die Brucke geschlossen und 

fest verriegelt ist und die

Schnitt A-B Schni/f C-D Schnitt f-F Sdmitt J-K 
1:20

A bb .'12.

ł) Bautechn. 1930, Heft 33
u. 35, S. 499 u. 551.

2) Ausgefiihrt von der Ver- 
elnigte Stahlwerke Aktien- 
gesellschaft, Bochumer Yerein.



Jahrgang 9 Heft 7

13. Februar 1931 S ch lo d tm ann , Erneuerung gemauerter Mittelpfeiler im Betriebe usw. 85

Signale richtig in Fahrtstellung stehen. Abb. 13 u. 14 zeigen den 

stofifreien Schieneniibergang in betriebsfertiger Lage und mit ab- 

gebogenen Backenschienenenden fiir das Scnken und Ausdrehen 

der Drehbriicke. Die Hóhen der in der Bewegungsrichtung hinteren 

Haupttragerenden der Drehbriicke muBten im Obergurt so viel 

verringert werden, daB die Haupttragerenden beim Ausdrehen der 

Drehbriicke die in die Briickenijffnung hineinragenden festen 

Schlenenenden nicht beriihrten.

Die Pfeilererneuerungen wurden durch die Bauunternehmung 

Carl Brandt, Niederlassung Bremen, einwandfrei und ohne Stórung 

ausgefiihrt. Die neuen eisernen Oberbauten lieferte die Firma 

Eisenbau Essen G. m. b. H. in Essen, die gleichzeitig auch an der 

Drehbriicke, die bisher keinen Fufisteg besafi, einen einseitigen 

eisernen Fufisteg herstellte. Dieser FuBsteg erhielt nur einen 

Haupttrager, der so bemessen wurde, dafi er die Lasten des Fufi- 

steges allein ubernimmt. Der Haupttrager der Drehbriicke, dessen 

Tragfahigkeit fiir die Hinzunahme des FuSsteges nicht mehr aus- 

gereicht hatte, wird also durch den Fufisteg nicht belastet. Es ist 

aber eine Verbindung des Fufisteg-Haupttragers mit dem Haupt

trager der Drehbriicke durch gelenkartig ausgebildete Anschliisse 

vorhanden, die eine verschieden grofie Durchbiegung der Eisen- 

bahnbriicke und des Fufisteges ermOglichen und dem FuBstege die 

nótige Stiitze gegen Omkippen in der Ruhelage und beim Aus

drehen der Drehbriicke geben. Auch die neuen festen eisernen 

Oberbauten erhielten bei diesem Brucke' umbau einseitig einen 

FuBsteg. Da die alte Briicke keinen Fufisteg besafi, mufiten die 

Kosten fur den im lichten 1,5 m breiten Fufiweg, der auch dem 

Offentlichen Verkehr dient, von den beteiligten Gemeinden ge- 

tragen werden. Den Einbau des elektrischen Antriebes und einige 

an der Drehbriicke gleichzeitig vorgenommeneVerstarkungsarbeiten 

fiihrte die Bruckenbauanstalt M. A. N., Werk Gustavsburg aus.

fltfe/pfeUer

Widerfoger

Abb. 15. Vor dem Umbau

-3WS

Grundwassersłand

MUfeipfeihr

Abb. 16. Nach dem Umbau

2. Flutbrflcken Ober die Weserniederung bei Bremen. I 7  tieo I- i

Die gemauerten Mittelpfeiler sind ebenfalls auf Senkbrunnen ■ ---l ‘-— *-- 4— ~T̂  _! -| s—' '"T̂- '—

mit Klinkermantel und Betonausfiillung gegriindet. Die Pfeiler ~ T* ■— 7* t t . .  ^

enthlelten bei den urspriinglich eingleisig gebauten Brucken zu- -■

nachst je drei Senkbrunnen von 2,65 m Durchm. Jede Brucke ' 7 „  ^ ik __ ___ " __ '
hatte drei feste eiserne Oberbauten, die ais Trager auf drei _

Stiitzen auf den gemauerten Endwiderlagern und Mittelpfeilern ~ j _  —  __________  —  —

und auf eisernen Mittelstiitzen aufruhten. Beim Ausbau des zweiten --- -________ii- __ II________________________________Z____

Gleises in den ersten Jahren des laufenden Jahrhunderts wurden Abb. 17. Neuer Pfeiler.
die eisernen Mittelstiitzen entfernt und zur Aufnahme der neuen

breiteren, auch fiir das zweite Gleis dienenden eisernen Oberbauten von bewehrung umgeben (Abb. 19 u. 20). Die alten Senkbrunnen bilden nach

31,28 m Stiitzweite in der Veriangerung der vorhandenen Mittelpfeiler und dem Umbau mit dem neuen, sie umgebenden Mauerwerk einen ge-
Endwiderlager je ein weiterer Brunnen von 3,50 m Durchm. abgesenkt; schlossenen, einheillichen MauerwerkskOrper, der den Anforderungen des

oberhalb dieser Brunnengriindung wurden die Pfeiler in den Abmessungen Eisenbahnbetriebes, namentlich auch den auf die Pfeiler wirkenden Brems-

der bestehenden Pfeiler veriangert. Auch bei diesen Brucken zeigten kraften geniigt.

sich nach etwa 25jahriger Betricbszeit, in der die friiheren leichten Betriebs- Nach Fertigstellung der neuen Fundamente und Zufiillen der Bau-

mittel durch erheblich schwerere ersetzt worden waren, bedenkliche Risse gruben muBten die eisernen Briickeniiberbauten abgefangen werden, um

in den Mittelpfeilern, und die Nachrechnung ergab, dafi die Abmessungen die alten Pfeileraufbauten abbrechen und durch neue, kraftigere Pfeiler-

der Pfeiler und dereń Griindungen fiir die neuen, noch schwereren Betriebs- kSrper ersetzen zu kOnnen. Zu diesem Zwecke wurden auf das neu-

mittel nicht mehr ausreichten. Bei diesen Brucken 

wurde zur Abstellung der Mangel in folgender Weise
verfahren. Z  \

Zunachst wurde durch Erdbohrungen festgestellt, / /  / /  \\

dafi die vorhandenen Senkbrunnen beim Bahnbau in / /

den 60er Jahren bis auf geniigend tragfahigen Bau- ~...... w ź  r~

grund abgesenkt worden sind, und dafi es nicht er-

forderlich war, die neuen Fundamentsohlen bis auf WJ-t3!Hl3v JS'T^-
dieselben Tiefen hinabzufuhren, wobei eine Gefahr- Afi&mwmwłfWMW
dung der Standsicherheit der alten Brunnen leicht _______  Hi

hatte eintreten konnen. Die Pfeileranordnungen vor 

und nach dem Umbau sind in Abb. 15 u. 16 dar- \

gestellt. Die Ausbildung der neuen Mittelpfeiler zeigt \  v %

Abb. 17. Unter kiinstlicher Absenkung des Grund- j /

wasserstandes bis auf die neue Fundamentsohle, die \ ' /

in der iiblichen Weise mittels kraftiger Pumpenaniage \  y .
in zwei Stufen ausgefiihrt wurde, wurden die alten ł _ s z ź M) 1
Senkbrunnen in offener Baugrube ohne Verwendung i ---------!------ !•

von Spundwanden oder dgl. freigelegt und dann mit — -

dem neuen Mauerwerk umgeben (Abb. 18). Zum 

Schutze gegen etwaige schadliche Einwirkungen des 

Grundwassers wurde der aus Beton hergestellte

Mauerwerkskern in der Sohle und an den Seiten- __W_ , / \f
fiachen mit einer 23 bis 67 cm starken Mauerschicht A K / J\
aus Bockhorner Klinkern eingefafit. Beim Freilegen y  ^
der alten Senkbrunnen zeigte sich, dafi einzelne

dieser Brunnen stark gerissen waren. Diese Brunnen ^  ^

wurden vor dem Einbetonleren mit einer Eisen-

fisenteton 7:2:3

ĵ̂ Klinkenmtr- 
ywerh in Zernnt-
W

//tscfnemn
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falls durch die Bauunternehmung Carl Brandt, Niederlassung Bremen, in 

einwandfreier Weise und unter Einhaltung der von der Bauleitung vor- 

geschriebenen kurzeń Bauzeiten ausgefiihrt. Da die Briicken wahrend der 

Bauzeit nur mit bedeutend herabgesetzter Geschwindigkeit befahren 

werden durften, war gerade die Einhaltung oder sogar eine Abkiirzung

der vorgeschriebenen Bauzeiten von besonderer Wichtigkeit, um die 

Durcbfiihrung des sehr starken Zugverkehrs auf der wichtigen Strecke 

Delmenhorst— Bremen nicht zu behindern. Eine Verstarkung der eisernen 

Oberbauten hat bei Gelcgenheit der Pfeilererneuerungen noch nicht statt- 
gefunden.

Abb. 19. Alte Senkbrunnen.

hergestellte Fundamentmauerwerk dicht an den alten 

Pfeilern kraftige Holzstempel aufgestellt und oben 

uber die Pfeiler hinweg durch Diff. I-TrSger Nr. 471/2 

und Nr. 50 verbunden (Abb. 21 u. 22) Zur Aufnahme 

der Auflagerdriicke der eisernen Oberbauten dienten 

Stahlbalken, die auf den vorgenannten I-TrSgern gut 

gelagert waren und geniigende Tragfahigkeit be- 

safien, um die Bruckenlasten aufzunehmen. Naturlich 

wurden die Briickenpfeiler nicht gleichzeitig, sondern 

nacheinander erneuert. Ebenso wie bei der Elsflether 

Briicke wurden auch diese Pfeiler aus Klinkermauer- 

werk der Auflenfiachen, Kernausfiillung in Beton und 

mit oberer Abdeckplatte aus Eisenbeton in hoch- 

wertigem Zement zur Aufnahme der Briickenauflager 

und zum Schutze des Pfeilerkopfes hergestellt. Die 

Pfeilerenden erhielten, um etwaigen Angriffen bel 

Oberscbwemmungen der Weserniederung bei Hoch- 

wasser besser entgegenwirken zu konnen, auch liier 

nach beiden Richtungen scharfe Kanten unter 90 °, 

und auch bei dlesen Briickenpfeilem wurden alle 

architektonischen Zutaten vermieden, um nur die einfachen, kraftigen 

Formen und die Verteilung der Massen —  Mauerk5rper und Ab

deckplatte —  wirken zu lassen. Abb. 23 zeigt einen fertigen Mittel

pfeiler.

Diese Pfeilererneuerungen bei den Bremer Flutbriicken wurden eben-

Abb. 20. Alter Senkbrunnen mit Eisenbewehrung.

Abb. 21.

Abb. 22. Abbruch der alten Pfeiler.
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Die Arbeiten der Reichswasserstrafienverwaltung im Jahre 1930.
Von Ministerialdirektor Sr.=3ug. cfjr. Gahrs.

(Fortsetzung aus Heft 4)

5. W esergeb ic t und  Ems-Weser-Kanal.

An der Weser wurden im Rahmen des Gesamtentwurfs fiir den 

erweiterten Ausbau eine Reihe von Arbeiten ausgefuhrt zur Hebung des 

Wasserspiegels und Erzielung eines Gefailausgleichs, zur Beseitigung von 

Engstelien sowie zur besseren Fiihrung der Schiffahrt in scharfen Kriim- 

mungen. Ais wichtigste Arbeiten sind hier zu nennen im Bereich des 
Bauamts H imeln die durch den Neubau der StraBenbriicke in Hóxter 

bedlngten Ausbauarbeitcn sowie dic Vollendung der mit dem vorjahrigen 

Umbau der Eisenbahnbriicke in Corvcy in Zusammenhang stehenden Aus- 

bauten. Bei km 93 unterhalb Polle wurden die die Schiffahrt sehr stórenden 

Wirbelstrómungen durch Ausbau der vorhandenen Kolkę beseitigt. Inner- 

halb der Latferder Klippen wurde das Fahrwasser durch weiteren Ausbau 

der unterhalb gelegenen Strecke verbessert.

Im Bezirk des Wasserbauamts Minden 1 wurde auf der Oberweser 

mit dem Ausbau der Veltheimer Bucht, der insgesamt 280 000 RM erfordern 

wird, begonnen, der in den nachsten zwei Jahren zu Ende gefiihrt wird. 

Ferner wurde die Engstelle am sogenannten Borlefzer Wehr beseitigt, 

indem das hier sich quer durch die Weser ziehende Felsriff durch Sprengung 

und Baggerung entfernt und die anschlieBenden Stromstrecken profilmafiig 

ausgebaut wurden, so daB sich jetzt auch in dieser Strecke die Schiffe 

begegnen und iiberholen kónnen. Die Arb<_,ten zur Beseitigung von Fehl- 

stellen unterhalb Ylotho sind beendet.

Abb. 30. Schleppzugschleuse Hameln. 

Schleusenbaustelle mit neuer StraBenbriicke.

Im Bezirk des Wasserbauamts Hoja wurde der Ausbau der Wellier 

Bucht zu Ende gefiihrt. Durch den Ausbau dieser 1090 m langen Strecke ist 

es gelungen, die Unregelmafligkeiten in der Wasserfiihrung und dic damit 

verbundene erhebliche Behinderung der Schiffahrt restlos zu beseitigen.

Im Bezirk des Wasserbauamts Verden wurde zur besseren Fiihrung 

der Schiffahrt in der scharfen Bollener Bucht das dort vorhandene Diiker- 

werk um 200 m verlangcrt.

An grófieren Arbeiten sind der Umbau der Schleuse Hameln und 

Neubau des Wehres Ddrverden hervorzuheben.

Die im Jahre 1929 begonnenen Bauarbeiten an der neuen S ch le p p 

zugsch leuse  in H am e ln  wurden fortgesetzt und haben gute Fort- 

schritte gemacht.

Die Kammermauern der oberen grofien Kaminer sind fertiggestellt, 

an der unteren klelnen Kainmer ist die Mauer rechtseitig ebenso wic 

die Trennungsmauer und die Ufermauer des unteren Vorhafcns fertig. 

Mit der Ausbaggerung des unteren Vorhafens ist begonnen. Die gleich- 

zeitig im Bau begriffene, den Schleusenunterkanal kreuzende Strafien- 

briicke in Hameln kann zum 1. April 1931 dem Verkehr ubergeben und 

dann die Notbriicke wieder beseitigt werden.

Abb. 30 zeigt die Schleusenbaustelle mit der neuen StraBenbriicke.

Die Griinde, die einen Umbau des Wehres Dóryerden11) erforderlich 
gemacht haben, sind folgende:

a) Die zerstórenden Wlrkungen des Kiesschliffs.

Vor dem Wehr lagert sich Sand in gróBercn Mengen ab, der von den 

sich bildenden, unter Wasserdruck stehenden Wasserstrahlen mitgerissen 

wird. Dieses Gemisch aus Druckwasser und Sand wirkt wie ein Schmirgel- 

strahl. Weder GuBstahl noch Granit oder Eisenklinker vermógcn der

3) Eine Abhandlung daruber erscheint demnachst in der Bautechn.

zerstórenden Wirkung dieses Schmirgelstrahls auf die Dauer stand- 

zuhalten. Es sind daher an dem vorhandenen Wehr bereits gróflere Schaden 

eingetreten, die inzwischen zwar wieder beseitigt sind, dereń Wieder- 

auftreten aber nicht zu vermeiden war.

b) Dic zerstórende Wirkung des mit Schwefelsaure angereicherten 

Weserwassers auf den Beton.

Eine eingehende Untersuchung der Wehrpfeiler hat ergeben, daB der 
Zerstorungsvorgang schon zicmllch weit fortgeschritten ist. Es wurde 

festgestcllt, daB die Schwefelsaure den Beton stark ausgelaugt hat, und 

daB der Pfeilerbcton im Innern in erheblichem Mafie mit dem sogen. 

Zcmentbazillus, einem Calciumaluminiumsulfat, durchsetzt ist.

Abb. 31. Umbau des Weserwehres Dorverden. Oberwasserfangedamm. '

Abb. 32. Umbau des Weserwehres Dórverden. Blick in die Baugrube.

c) Beschadigung der Wehrkonstruktion durch Elsdruck Ende 1929.

Am Weihnachtsabend 1929 wurde die Eisenkonstruktion der rechten 

gróBeren Wehróffnung durch Eisdruck so schwer beschadigt, dafi eine 

Wlederherstcllung nicht mehr móglich war. Sic mufitc daher vollstandig 

abgebaut und der Stau mittels eines Notfangcdammes, d. i. eines Kasten- 

fangedammes zwischen zwei eisernen Spundwanden mit Anschlufi an dic 

beiderseitlgen Pfeiler der beschadigten Wehróffnung, wieder hergestellt 

werden.

Die Bauarbeiten fiir diesen Fangedamm wurden im Marz 1930 be

endet, so daB der volle Stau in den ersten Tagen des April wieder 

errichtet werden konnte. Inzwischen wurde die Ausschrelbung fiir die 

Griindungs- und Betonarbeiten so weit gefórdert, dafi im Juni 1930 der 

Zuschlag erteilt und Anfang Juli mit den Arbeiten begonnen werden 

konnte. Das Wehr erhalt nach dem Umbau zwei Óffnungen von je 42 m

I.ichtweite, die durch je ein Schutz mit Stauklappe verschlossen werden. 
Zwischen Kraftwerk und Wehr wird eine Prahmschleuse mit den lichten 

Abmessungen 28,2 X  6,5 m erbaut. Im Laufe des Jahres 1930 sind die 

Fangedamme fiir den ersten Bauabschnitt, der den Bau der rechtseitigen 

groBen Wehróffnung und der Prahmschleuse umfaBt, fertiggestellt (Abb. 31). 

Ferner sind die Wasserhaltungsarbeiten durch Absenkung von acht GroB- 

filterbrunnen so weit durchgefiihrt, daB in der Baugrube die Spundwande 

zur UmschlieBung der Pfeiler und der Wehrsohle gerammt werden konnten 

(Abb. 32). Dic gesamte rechte Wehrhalftc wird 1931, das gesamte Wehr 

bis Ende 1932 fertiggestellt.
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Abb. 33. Zweite Fahrt des Dortmund-Ems-Kanals bei Olfen. 

Griindung der Kanaluberfuhrung bei Klauke.

Abb. 34. Kiistenkanal. Abspritzen des Moorbodens in Los 1.

An der A lle r  und Le ine wurden zur Verbesserung der Fahrwasser- 

und Vorflutverhaitnisse eine Reihe von Deckwerkbauten und Kurven- 

abflachungen durchgefiihrt. Im Zusammenhang mit derartigen Bauten 

wurde bei Oldau ein Schutz- und Liegehafen fiir fiskalische Fahrzeuge 
fertiggestellt.

Der reichseigene Schutzhafen bei Verden reichte mit seiner GróBe 

von 1450 m2 nicht mehr aus, um die in Frage kommenden Fahrzeuge 

wahrend der Winterliegezeit unterzubringen; er wurde auf 4200 m2 
vergroBert.

Die Vorarbeiten fiir die Kanalisierung derW erra von Hann.-Miinden 

bis Wartha zum AnschluB an eine Grubenbahn ins Kaligebiet an der 

Werra sind abgeschlossen, ebenso sind die Vorarbeiten fiir den Hansa- 
Kanal fertiggestellt.

Am Ems-Weser-Kanal von Bevergern bis Misburg beschrankte 

sich die Bautatigkeit auf laufende Unterhaltungsarbeiten. Aus ZuschuB- 

mitteln wurden aufierdem zwei Diikersandfange sowie Schleusenleit- 
werke gebaut.

6. W estliche  K anale.

Am D ortm und-Em s-K anal wurden fiir die zw e ite  Fahrt be i 

O lfe n  die beiden Sicherheitstore an den beiden Enden sowie eine Feld- 

wegbriicke fertiggestellt. Aufgenommen wurden die Bauarbeiten an der 

Uberfuhrung des Schiffahrlkanals iiber einen Feldweg bei Klauke und 

an der Kanaluberfuhrung iiber die Lippe. Der Feldweg Klauke erhalt 

eine lichte Weite von 7 m, die DurchfluBOffnung fiir die Lippe eine solche 

von 3 X  23 =  69 m. Zur Oberfiihrung des Schlffahrtkanals dienen eiserne 

Tróge von 30 m Breite. An der Kanaluberfuhrung Klauke konnte der 

tragfahige Untergrund mit ertraglichen Mitteln durch eine massive 

Grundung nicht erreicht werden. Fur die Griindung der Widerlager sind 

daher mit Hilfe eines vorgerammten Rohres elngestampfte Ortspfahle 

(Franklpfahle) verwendet worden (Abb. 33)'). Solche Pfahle kOnnen ver- 

haltnismafiig stark belastet werden. Bemerkenswert ist, dafi sich auch 

Schragpfahle bei dieser Ausfiihrung ohne besondere Schwierigkeit her- 

stellen lassen. Im oberen Teil erhalten die Pfahle eine Eisenbewehrung. 

An der Kanaluberfuhrung uber die Lippe werden die Widerlager und 

Pfeiler auf dem festen Mergel gegriindet. Nur die Fltigel der Widerlager

10) Vgl. Bautechn. 1926, Heft 33, S. 483.

Abb. 35. Kiistenkanal. Absaugen des Moorbodens.

Abb. 37. Kanał Hamm-Lippstadt. Schleuse Werrles bel Hamm.

Abb. 36. Kiistenkanal. Auslauf des Moorbodens ins Spiilfeld.

erhalten eine Grundung auf Frankipfahlen. Alle Widerlager und Pfeiler 

werden ringsum in einer einheitlichen Baugrube von einer Umschliefiungs- 

spundwand eingefafit, die bis in den undurchlassigen Mergel reicht und 

so weit von der Baugrubensohle abgeriickt ist, dafi baugrubenseits noch 

ein hinreichend grofier Erdkern mit natiirlicher BOschung stehenbleibt, 

so dafi eine Verankerung der Spundwand nicht nOtig wird. Die Um- 

schlieBungsspundwand ist fertig gerammt.

Zur Vorbereitung der Erdarbeiten wurde an drei Stellen der hier im 

Untergrund angetroffene Moor- und Schlammboden beseitlgt.

Fiir die umfangreichen Betonarbeiten sind die erforderlichen Mengen 

Kies und Sand angefahren. Mit den eigentlichen Erdarbeiten wird voraus- 

sichtlich im Jahre 1931 begonnen werden.

Am K iis te nkana l wurde Los I von km 0 bis 8,5 in Angrlff ge- 

nommen. Der Moorboden wird hier im Wege des Spritzverfahrens

beseitigt. Es wird dabei mit grofien Spritzdiisen, Monitore genannt,
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Abb. 40. Kanał Wesel— Datteln. 

Schleuse Dorsten.
Abb. 42. Kanał Wesel— Datteln. 

Inneres des Pumpwerks an Schleuse Ahsen.

Abb. 38.

AufgehOhte Schleusengruppe IV des Rhein-Herne-Kanals.

unter hohem Druck Wasser auf das Moor gespritzt (Abb. 34). Hierdurch 

wird das Moor gelóst und zu einem Brei verarbeitet. Der Moorbrel wird 

sodann mit einer Pumpe durch eiserne Rohrleitungen nach besonderen 

Spiilfeldern in 2 bis 3 km Entfernung geleitet (Abb. 35 u. 36). Das Ab- 

wasser aus diesen Spiilfeldern wird den Pumpen wieder zugeleitet, so 

dafi ein Kreislauf des Wassers entsteht und verschmutztes Abwasser nicht 
in die Vorfluter gelangt.

Beim K ana ł H am m  — L ip p s ta d t, der zunSchst nur bis Uentrop 

ausgebaut wird, wurden an der Schleuse Werries die aus Spundwandelsen 

bestehenden Kammerwande (Abb. 37) gerammt. Die Schleuse wird vor- 

aussichtlich im Jahre 1931 fertlggestellt.

An der Schleusengruppe IV des R he in-H erne-K anals , die infolge 

von Bergbau um 1,35 m gesunken war, sind die AufhćShungsarbeiten 

fertiggestellt. Um die Betriebsfahigkeit der Schleuse aufrechtzuerhalten, 
mufite das Schleusenbauwerk mitsamt den Toren um 2 m aufgehoht 

werden. —  Abb. 38 zeigt die AufhOhung der Siidschleuse IV. Abb. 39 

stellt AufhOhung des 100 m langen unteren Leitwerks dar.

Die zehn Leitwerkpfeiler sind durch kraftige Eisenbetonstreben gegen 

das Land abgestiitzt, um Schiffstófie mit Sicherheit aufnehmen zu kOnnen. 

Mit Riicksicht auf die Einwirkung des kommenden Bergbaues sind die 
Streben gelenkartig gelagert worden.

Die aufgehohte Schleuse IV arbeitet jetzt wieder mit der glcichen 

Betrlebsicherheit wie vor dem Eintritt der Bergschaden.

Anfang 1930 wurde die Ostliche Strecke des K ana ls  W ese l— D atte ln  

probeweise dem Betrieb ubergeben, wodurch es ermOglicht wurde, dafi die 

an dieser Strecke liegenden Zechen, dereń Hafen und Verladeeinrichtungen 

zu dieser Zelt bereits fertig waren, Kohlen nach dem Dortmund-Ems-Kanal 

verfrachten konnten. Ende Mai war auch die westllche Strecke vollendet 

und der letzte Trennungsdamm aus dem Kanalbett entfernt, so dafi mit 

Beginn des Monats Juni der Durchgangsverkehr auf dcm Kanał, wenn 

auch nur probeweise, freigegeben wurde.11)

") Bautechn. 1930, Heft 53/54, S. 795.

Abb. 39.

AufhOhung der Leitwerke an Schleuse IV des Rhein-Herne-Kanals.

Abb. 40 zeigt die Schleuse Dorsten in fertigem Zustande. Die

Schleusenkammer steht auf Unterwasser, das Tor ist gehoben, aber nur

so weit, dafi die lichte DurchfahrthOhe in Ubereinstimmung mit der der

Kanalbriicken steht. In der Mitte der Abbildung stellt sich das Trans- 

formatorenhaus mit dem Schleusendienstraum dar. Der hohe Turm dient 

zur Einfiihrung der Hochspannungsleitungen. Das Wohngebaude mit 

Stallung (rechts auf der Abbildung) ist fiir den Schleusenbeamten bestimmt. 

Ganz links im Hintergrunde sieht man das Pumpwerk, das zu jeder 

Schleuse gehOrt und 

dessen Zweck in der 

Bautechn. 1928 bereits 

eriautert wurde. Das 

Pumpwerkgebaude ist 

in Abb. 41 nochmals 

dargestellt; die archi- 

tektonische Form wurde, 

wie auch die des Trans- 
formatorengebaudes, der 

Linlenfiihrung des Tor- 

hubgeriistes angepafit.

Abb. 42 gibt ein Bild 

von dem Innern eines 

Pumpwerkes.

Man sieht drei 

Pumpen —  teilweise 

sind auch vler vor- 

handen —  ais Kreisel- 

pumpen mit stehender 

Welle. Oben sitzt der 

Drehstrommotor, zwi

schen Pumpe und Motor 

ist ein Stirnradgetriebe 

geschaltet. Die Leistung
Abb. 41. Kanał Wesel— Datteln. 

Pumpwerkgebaude an Schleuse Ahsen.
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Abb. 43. Umkanalisierung des Untermains. Abb. 44. Umkanalisicrung des Unterniains.

Luftbild der Staustufe Griesheim. Grofie Kammer der 15-m-Schleuse Griesheim.

ist bei Schleuse Dorsten 3,2 m3/sek je Pumpe, bei den iibrigen Schleusen 

3 m3/sek. Der vertraglich ausbedungene Hdchstwert der Wirkungsgrad- 

kurve von etwa 0,8 wurde bei allen Pumpen erreicht und nachgewiesen. 

Bemerkenswert ist noch, daB jede Pumpe ein selbstandiges Aggregat 

bildet, mit eigenen Schaltvorrichtungen und eigenem Transformator.

Kanał und Schleusen haben nunmehr bereits eine langere Probezeit 

iiberstanden, ohne dafi sich grundsatzliche Fehler in der Anlage gezeigt 

haben. Auch die Verteilungsbalken im Oberhaupt der Schleusen haben 

bewiesen, dafi sie tatsachlich die lebendige Kraft des Wassers bei Eintritt 

in die Schleusenkammer vernichten, so dafi nur eine nach dem Unterhaupt 

gerichtete und fiir die Schiffe in der Schleusenkammer v0llig unschadliche 

glelchinafiige Stromung iibrigbleibt. Der Kanał ist somit bis auf einige 

Nacharbeiten fertiggestellt.

7. R he in g eb ie t.

Am Rhe in  wurden im Bereich des Wasserbauamts Bingerbriick die 

Vorarbeiten fiir die Vertiefung zwischen St. Goar und Mannheim weiter 

gefórdert. Der Entwurf ist fiir den Rheingait fertlg bearbeitet. In der 

Gebirgsstrecke sind die Aufnahmen wegen ungiinstiger Wasserstande 

noch nicht abgeschlossen. Die Vertiefungsarbeiten im 2. Fahrwasser am 

Binger Loch sind im September 1930 bis auf kleine Restarbeiten beendet, 

Hochwasser hat den AbschluB unterbrochen.

Am M a in  wurde die Verbreiterung des Unterkanals der Schleuse 

Kostheim auf 60 ni Sohlenbreite im wesentlichen beendet. Unterhalb des 

Unterkanals wird zur schlankeren Einfiihrung In den Unterhafen noch ein 

Ufervorsprung fortgebaggert.

Im Stadtgebiete Frankfurt a. M. sind die Arbeiten zur Verbesserung 

des Fahrwassers beiderseits der Obermainbriicke beendet, so dafi an 

dieser Brucke fiir den Berg- und Talverkehr je eine Óffnung zur Verfugung 

steht. Weitere Arbeiten zur Abschwachung der scharfen Kriimmung am 

Eisernen Steg sind im Gange.

Die Restarbeiten zur Herstellung von 50 m langen Leitwerkwanden 

aus eisernen Spundbohlen an den Unterkanalen der Schleusen Malnkur, 

Kesselstadt und GroBkrotzenburg sind vollendet.

Die Arbeiten zum Ersatz einer gebOschten Kammerwand in der 

Schleuse Malnkur durch ein eisernes Bohlwerk sind begonnen.

Bei der U m k an a lis ie ru n g  des U n te rm a in s12) kam den Bauarbeiten 

an der Staustufe Griesheim der giinstige Bauwlnter 1929/30 sehr zustatten. 

Die Erd- und Rammarbeiten fiir die Doppelschleuse und den Schleusen- 

unterkanal liefen ohne Unterbrechung durch, und nachdem gegen Ende 

des Kalenderjahres 1929 die Entscheidung iiber den Bau des Kraftwerkes 

gefallen war, wurden auch die UmschlieBung der Baugrube und die Erd- 

arbeiten fiir das Kraftwerk sogleich begonnen. Ebenso konnte Ende 

Marz 1930 an die Umschliefiung des ersten Wehrbauabschnittes (1'/, Off

nungen) herangegangen werden.

Einen Uberblick iiber den Stand der Arbeiten Anfang Juli 1930 gibt 

das Luftbild (Abb. 43). Gegen Oberwasser gesehen, erkennt man im 

Vordergrunde die Baugrube fiir das Unterhaupt und im Anschlufi daran 

die fertig gerammten Wandę aus Larssenspundwandeisen fiir die beiden 

grofien Schleusenkammern, dahinter das fertig betonierte Mittelhaupt und 

anschlieBend die begonnene Einfassung der kleinen Kammern zwischen 

dem Mittelhaupt und der Oberhauptbaugrube. Zwischen Mittelhaupt und 

FluB sind die Betonarbeiten fiir den Tiefbau des Kraftwerkes im Gange, 

wahrend in der in den FluB hineinragenden Wehrbaugrube Griindung- 

spundwande geramint und die Betonierungsanlage gebaut werden.

Von einer in den landseitig vom Mittelhaupt gelegenen Zementschuppen 

vorhandenen Aufbereitungsanlage aus wandern die trockenen Betonbau- 

stoffe iiber Schragaufzug und FOrderband zu dcm Mischmaschinenturm und 

nach griindlicher Mischung in den GieBturm. Diese Anlage hat Mittelhaupt, 

Kraftwerk und alle drei Wehroffnungen zu versorgen. Eine ahnliche Anlage 

steht am Unterhaupt.

Die Trockenhaltung der Baugrube fiir die Schleuse besorgt eine in 

Abb. 43 zu erkennende mehrstaffelige Grundwasserabsenkungsanlage, 

wahrend beim Kraftwerk zehn groBe, 1,50 m weit gebohrle Einzelbrunnen 

(Filterrohre von 1 m 1. W.) den Grundwasserstand um rd. 9 m abgesenkt 

haben. Ein wesentlicher Vorteil dieser Brunnen war, dafi die Bagger- 

arbeiten und die Bohrarbeiten Ortlich und zeitlich nebeneinander hergehen 

konnten. Stijrungen durch den Einbau neuer Staffeln und Behinderungen 

durch sonst die Brunnen verbindende Saugeleitungen fielen fort, der 

RaupenlOffelbagger konnte ungehindert zwischen den Brunnen hindurch- 

fahren. Infolge der durch die groBen Brunnen der Krafthausbaugrube in 

der benachbarten Wehrbaugrube herbeigcfiihrten Vorsenkung konnte hier 

die vorgesehene Grundwasserabsenkungsanlage wesentlich eingeschrankt 

werden. —  Die Betonarbeiten sind im Sommer und Herbst wesentlich 

geftirdert worden.
Der Schleusenunterkanal ist fertiggestellt und schon mit Wasser gefiillt, 

der Bau der Schleuse bis auf die Arbeiten am Oberhaupt und an der 

Schieusenausriistung beendet. Abb. 44 zeigt einen Blick in die grofie 

Kammer der 15 m weiten Schleuse vom 10. Oktober 1930 mit den 

betonierten Spannbalken. Die offenen Felder sind noch mit Filter- 

schichten und Betonprismenpflaster auszuftillen.

Die in der ersten Oktoberhalfte infolge starker Regenfalle aufgetretene 

Malnhochwasserwelle hat die Arbeiten atn Kraftwerk und an der Schleuse 

nicht gestórt, dagegen hat sie die Wehrbaugrube iiberflutet, so daB hier 

eine Bauverzógerung eingetreten ist; es steht jedoch zu erwarten, dafi 

trotzdem die Montage der ersten Wehrwalze noch im Winter 1930/31 

gelingen wird. Abb. 45 zeigt die Krafthaus- und Wehrbaustelle.

Mit den Bauarbeiten zur Herstellung der beiden anderen Staustufen 

Eddersheim und Kostheim wird voraussichtlicb Anfang 1931 begonnen 

werden. • (Schlufi folgt.)

Bautechn. 1930, Heft 9, S. 121. Abb. 45. Staustufe Griesheim. Krafthaus- und Wehrbaustelle.
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Abb. 27. Gutachbriicke bei Hausach Abb. 28. Eingleisiges Kreuzungsbauwerk am Bahnhof Naumburg,

23. E in g le is ig e  E isenbahnb r iicke  iiber den E lbe-Trave-Kanal 

bei D a lld o r f  im Bereich der Reichsbahndirektion A lto na  (Abb. 29).

Der neue Oberbau (links in der Abbildung) hat parallelgurtige Haupt- 

trager von 45,9 m Stiitzweite. Rechts in der Abbildung ist noch der alte, 
ausgebaute Oberbau zu sehen.

26. B ahnbriicke  iiber den Neckar zw ischen  T albausen  und Rott- 
w e il fur das G le is  R o ttw e il— H orb in km 118 + 891 der Strecke 

Stuttgart— Tuttlingen im Bereich der Reichsbahndirektion S tu ttg a rt

(Abb. 32).

Der 41,4 m weit gestiitzte Fachwerkiiberbau hat obenliegende, offene

Abb. 31. Kanalbriicke bei Watembiittel

Abb. 29. Eingleisige Eisenbahnbriicke iiber den Elbe-Trnve-Kanal

Der Briickenbau und der Ingenieurhochbau der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft
Alle Rechłe vorbehalten. im Jahre 1930.

Von Schaper.

(Fortsetzung aus Heft 3.)

21. G u tachb riicke  be i H ausach im Bereich der Reichsbahndirektion

K arlsruhe  (Abb. 27).

Eingleisiger Fachwerkiiberbau mit parallelgurtigen Haupttragern von

35,20 m Stiitzweite.

22. E in g le is ig e s  K reuzungsbauw erk  in km 1,148 der Strecke 

N au m b u rg — Teucherti im Bereich der Reichsbahndirektion E rfurt

(Abb. 28).

Der alte, im Hintergrund der Abbildung noch zu sehende Oberbau 

muBte durch einen starkeren und wegen Vermchrung der Gleise auf dem 

unteren Bahnkórper auch grOBeren Oberbau ersetzt werden. Der neue 

Oberbau hat parallelgurtige Fachwerktrager von 52 m Stiitzweite.

24. Z w e ig le is ig e  O b e rfiih ru ng  der S iid r in g- P e rso ne ng le ise  

iiber d ie  Sch les ische  Bahn in km 0,165 der Ringbahn im Bereich

der Reichsbahndirektion B erlin  (Abb. 30).

Der neue, sehr schiefe Oberbau ist zweigleisig und hat drei Haupt- 

trager, die parallelgurtige Fachwerktrager mit abgeschriigten Enden sind 

und 38,10 m weit gestiitzt sind.

25. E in g le is ig e  E isenbahnb r iicke  iiber den K ana ł be i Watem- 

b iitte l in km 46,067 der Strecke Celle— Braunschweig im Bereich der

Reichsbahndirektion H annover (Abb. 31).

Der 84 m weit gestiitzte Oberbau hat Halbparabeltrager mit ab- 

geschragten Enden und mit Unterteilung in der Ausfachung.

Abb. 30. Siidrlngbriicke bei Stralau-Rummelsburg. Abb. 32. Neckarbriicke zwischen Talhausen und Rottweil.
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Abb. 40. Oderbriicke

Abb. 33. Eingleisige Eisenbahnbriicke iiber einen Kanał 

beim Bahnhof Thiergarten.

Fahrbahn. Die Untergurte der Haupttrager verlaufen in den acht mittleren 

Feldern parallel den Obergurten und sind in beiden Endfeldern auf beiden 

Enden in die HOhe gezogen.

27. E in g le is ig e  E isenbahnb r iicke  iiber e inen K anał be im  B a h n 

hof T h iergarten  in km 30 + 841 der Strecke Tuttlingen—Sigmaringen 

im Bereich der Reichsbahndirektion S tu ttg a r t  (Abb. 33),

Ein eingleisiger Oberbau mit paralłelgurtigen Fechwerktragern von 

45 m Stiitzweite.

Abb. 35. Kanalbriicke bei Storkow.

30. W eschn itzb riicke  in km 8,31 der zw e ig le is ig e n  S trecke 

W orms— B ib łis  be im  B ahnho f B ib łis  im Bereich der Reichsbahn

direktion M a in z  (Abb. 36).

Neuer eingleisiger Oberbau fiir das Gleis Worms— Biblis mit parallel- 

gurtigen, an den Enden abgeschragten Haupttragern von 30 m Stiitzweite.

31. Z w e ig le is ig e  T a lbrucke  be i A s s e n h e im 1) in km 6,17 b is  6,47 

der S trecke F r ie d be rg — H anau  im Bereich der Reichsbahndirektion 

F rank fu r t a. M. (Abb. 37).

Die neue Brucke, die an Stelle der alten getreten ist, hat neue Pfeiler 

und neue Oberbauten erhalten. Es liegen zwei Ziige von je sechs ein- 

gleisigen Oberbauten nebeneinander, die unter der Fahrbahn angeordnet 

sind. Die Stiitzweiten betragen 2X45,44 —  2X56,80 —  2 X  45,44 m. 

Die beiden seitlichen Oberbauten jederSeite sind parallelgurtige Fachwerk-

Abb. 34. Eingleisige Eisenbahnbriicke beim Bahnhof Zentral-Viehhof

in Berlin.

28. O b e r fiih ru ng  des R ingbahn-Personeng le ises  (Landsberger 

A l le e — Fra n k fu r te rA lle e )  iiber d ie  R ingbahn-G  ii te rg le ise  be im  

B ahnho f Z en tra l- V ie hho f in B e r lin  im Bereich der Reichsbahn

direktion B e r lin  (Abb. 34).

Ein eingleisiger Fachwerkiiberbau mit paralłelgurtigen, an den Enden 

abgeschragten Haupttragern. Stiitzweite 56 m.

29. E in g le is ig e  E isenbahnb r iicke  iiber den K ana ł be i S torkow  

im Bereich der Reichsbahndirektion H a lle  (Abb. 35). 

Eingleisiger, 31 m weit gestiitzter Fachwerkiiberbau mit parallel- 

gurtigen, an den Enden abgeschragten Haupttragern.

trager. Die unteren Gurtungen der Haupttrager der beiden mittleren 

Oberbauten sind von dem mittelsten Pfeiler aus bis zum vorletzten Felde 

nach den beiden benachbarten Pfeilern hin den oberen Gurtungen parałlel 

und von dort aus bis zur HOhe der unteren Gurtungen der seitlichen 

Oberbauten hochgezogen.

32. Z w e ig le is ig e  E isenbahnb r iicke  iiber d ie  Rur be i D u reń  

auf der Strecke K o ln — A achen im Bereich der Reichsbahndirektion 

KOln (Abb. 38 u. 39).

Die neue Brucke mit stahlernem, zweigleisigem, 78 m weit gestiitztem 

Oberbau (Abb. 38 vorn) wurde neben der alten, aus fiinf Ge-

*) Bautechn. 1930, Heft 36, S. 540.

Abb. 36. Weschnitzbriicke beim Bahnhof Biblis.
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bei Zackerlck.

Abb. 39. Rurbriicke bei Dureń. Durchslcht.

rd. 115 m langen Damm in zwei Teiie geteiit. Bei der neuen Briicke 

liegen links vom Damm sechs und rechts vom Damm neun Oberbauten 

mit parallelgurtigen, an den Enden abgeschragten Fachwerktragern, die 

von links nach rechts gezahlt 36,5 — 128 — 64 — 3X36,5 —  9X36,5 m 

Stiitzweite haben. Links vom Damm flieBt die Oder, rechts vom Damm 

befindet sich ein Yorflutarm, der nur bei Hochwasser durchstrOmt wird.

Abb. 37. Talbriicke bei Assenhelm.

Abb. 38. Rurbriicke bei Diiren. Ansicht.

34. Neue O be rb au ten  fiir das G le is  N eu-B en tschen— Rothen- 

burg  der zw e ig le is ig e n  E isenbahnb r iicke  iiber d ie  O der be i 

P om m erz ig  im Bereich der Reichsbahndirektion Osten (Abb. 41). 

Ober dem Strom drei Oberbauten mit 49,6 m weit gestiitzten, parallel

gurtigen, an den Enden abgeschragten Fachwerktragern, iiber dem rechten

l) Bautechn. 1931, Heft 6, S. 69 u. Heft 8, S. 101.

Abb. 41. Oderbriicke bel Pommerzig.

Vorlande sechs und iiber dem linken Vorlande acht 21 m weit gestiitzte 

Blechtrageriiberbauten. (SchluB folgt.)

wólben bestehenden Briicke (im Hintergrunde der 

Abb. 38) erbaut. Der durch die Pfeiler erzeugte Stau 

des Flusses hatte trotz weitgehender SchutzmaBregeln 

tiefe Auskolkungen im FiuBbett hervorgerufen, die 

den Bestand der Pfeiler dauernd gefahrdeten. Bei 

der neuen Briicke wurde deshalb der FluB in

einer Offnung iibcrspannt. Der parallelgurtige 

Fachwerktrager ist ein D re igu r ttrag e r , der fiir 

eine Eisenbahnbriicke hier zum ersten Małe aus- 

gefuhrt worden ist.1) Er ist nach den Vorschiagen

des Reichsbahnoberrates ®r.=5Sng. T ils erbaut

worden. Um die bauliche Ausbildung des Trag- 

werks hat sich auch die bauausfiihrende Briicken- 

bauanstalt von D órnen  in Derne bei Dort

mund grofie Verdienste erworben. Der Haupt- 

vorteil des DreigurttrSgers gegenuber dcm Vier- 

gurttrager tritt erst bei gróBeren Stiitzweiten 

in die Erscheinung und besteht vor allem in 

der Ersparnis an Gewlcht Infolge des Fortfalles 

des oberen Windverbandes und jeder Querver-

steifung. An das Aussehen eines Dreigurttragers 

mufl man sich erst gewOhnen. Es ist aber durch- 

aus asthetisch befriedigend.

33. E in g le is ig e  E isenbahnb r iicke  iiber d ie  O der be i Zackerick  

auf der S trecke W riezen  — Jad lc k en do rf im Bereich der Reichsbahn

direktion S te tt in  (Abb. 40).

Die neue Briicke (im Vordergrunde der Abb. 40), die nur dcm Eisenbahn- 

verkehr dient, ist neben der alten (im Hintergrunde der Abb. 40) erbaut 

worden. Die alte Briicke diente dem Eisenbahn- und Fuhrwerkverkehr, 

sie wird kiinftig nur noch StraBenbriicke sein. Die Briicke ist durch einen
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Alle R«chte vorbehalten. Die Herstellung von Stahlsaulen ohne Knickabminderung.
Von Ing. Dr. Fritz Emperger, Oberbaurat, Dr. techn. ehr., Wien.

Uber die Knickfrage besteht eine umfangreiche Literatur, die ich mit 

diesen Zeilen nicht vermehren, sondern im Gegenteil eindammen mOchte. 

Mit viel Geistesaufwand ist man fortlaufend bemiiht, durch verschiedene 

Knickformeln den Abfall an Druckfestigkeit bei Stahibauten zu bestimmen. 

Nun gibt es zwar keine Statistik, die den volkswirtschaftlichen Wert aller 

dieser ais unvermeidiich angesehenen Verluste zusammengestelit hat, 

aber jedermann weifi, dafi der Veriust auch nur bei einem einzelnen Stahl- 

gerippe ein bedeutender ist, so dafi man sich fragen mufi, weshalb sich 

die Technik so wenig damit beschaftigt hat, wie dieser Mehraufwand und 

der damit zusammenbangende Oberflufi an Formein ganz vermieden 

werden kOnnte. Dies ist um so mehr zu verwundern, ais dies im Gebiete 

des Hochbaues so leicht zu erreichen ware, ja auch tatsachllch geschieht, 

ohne dafi man sich des M itte is  und  se ine r W irk u n g  bew ufit 

ist: Es geniigt im allgemeinen zu diesem Behufe das Einbetonieren der 

Stahlsaule, wie man sie aus Griinden des Feuerschutzes ohnehin ausfiihrt.

Altere Versuche dieser Art, wie sie wiederholt von mir1) und ferner 

von Michel M oncrie ff, Prasidenten des Institute of Structural Engineers, 

London, bereits 1914 in Teddington am Nątional-Laboratorium ausgefuhrt 

wurden, wurden nur insofern beachtet, ais man wiederholt Beton zur 

Verst3rkung von Eisensaulen herangezogen hat. Ich verweise auf die 

Versuche des Oesterreichischen Eisenbeton-Ausschusses2), weil sie zu 

dem Nachweise Anlafi gaben, dafi der Beton durch Umschnurung an der 

Eisensaule befestigt sein soli, wenn er, ais Umhullung angebracht, bis 

zum Bruch veriafilich mitarbeiten soli. Dafi man dabei nicht immer 

richtig verfahren hat, wurde durch Versuche erwiesen, nach denen eine 

einbetonierte Gufieisensaule ohne Umschnurung sogar an Festigkeit ein- 

gebiifit hat. Eine solche Ausfiihrung ist in B. u. E. 1912, S. 117, Abb. 33 

besprochen und durch Parallelversuche belegt. Eine Verstarkung von 

Stahlsaulen finden wir z. B. in Eng. News-Rec. 1927, Nr. 17. Es ist ein 

mit Beton verstarkter Stahlviadukt, eine sonst auch vielfach verwendete 

Anordnung. Nun liegen aus 1928 Versucbe der Ohio-State-Universitat 

von M orris  und Shank  vor, die einbetonierte Trager und Saulen auf 

ihren Festlgkeitszuwachs untersuchen3).

Die Saulen waren breitflanschige I-Trager aus hochwertigem Stahl 

von 15,2 cm Hohe (37,5 cm2 Queischnltt) und wurden 5,74 m lang, also

mit y  =  150,7 erprobt. Allein hat solch eine

SSule 2100 kg/cm2 getragen, also einen Abfall 

von etwa 35 %  ai,f Knickung gegen die ubliche 

Stauchgrenze etwa von 2800 kg/cm2 gezeigt.

Es wurden sechs derartige Saulen mit 

einer Betonhulle von 25,2 cm im Geviert er

probt. Der Beton wurde entweder gegossen 

oder torkretiert. Der Feuerschutz des Stahles 

hat also 5 cm betragen, wie es die amerika

nischen Feuerschutzvorschriften verlangen.

Aufierdem wurde aufieriich ein Drahtnetz ein- 

gelegt, jedoch kelnerlei Umschnurung. Wir 

sehen daraus, dafi der Versuch sich keine 

statischen Aufgaben gestelit hatte, sondern nur 

die Wirkung der iiblichen Art des Feucr- 

schutzes feststellen wollte.
Der Versuch hat eigentlich nichts mit 

Eisenbeton zu tun, denn die Stahlsaule ragt, 

wie die Abbildung zeigt, beiderseits um 3 bis 

5 cm aus dem Beton heraus, so dafi die Kraft 

sich nur auf den Stahl ubertragen konnte.

Die Versuche ergaben:

2 ] GuBbeton . .

_
Mittelwert . .

Ji/śsm

41
5 > Torkret

6|

107 t 
112 „ 
94 , 

104 t 

86 t 
112. 
109 .

Mittelwert 102 t

2673 kg/cm2 
2503 „
2978 „

2320 .
3002 „
2918 „

2732 kg/cm2.

') Forscherarbeiten a. d. G. d. Eisenbetons, Heft VIII: Versuche mit im 
Jahre 1902 einbetonierten Eisensaulen; ferner B. u. E. 1907, S. 101: Drei 
Versuche mit einbetonierten Eisensaulen; 1908, S. 150: Parallelversuch von 
Eisensaulen mit und ohne Einbetonierung; 1908, S. 266: Versuche mit 
Saulen aus Beton und Eisen u. a. m.

2) Heft 3 der Berichte von J. A. S p itze r, Wien 1912: Versuch mit 
umschniirtem GuBeisen, sowie Heft 11 von Dr. E m perger: Versuche mit 
Gufieisen und Stahl.

3) Gunite and concrete encasement to inerease the strength of 
structural steel, Heft 37, Columbus 1928.

Sie zeigen keinen nennenswerten Unterschied zwischen Torkret und 

gewohnlichem Beton und geben die volle Ausnutzung bis in die Nalie 

der Stauchgrenze.

Bezeichnend ist, dafi die Stauchgrenze des untersuchten Stahlmaterials 

nicht ermittelt wurde und dafi an den Enden der Betonhiille kein Schutz 

gegen dereń Springen durch Umschnurung angebracht worden ist. Wir 

sehen, wie die Knickung durch diese Umhullung behoben wird und an 

ihrer Stelle, abhangig von dem Zusammenhang des Betons, ein Bruch 

naher der Stauchgrenze auftritt, wie wir sie nach der in Nordamerika 

iiblichen Qualitat von Stahl voraussetzen. Durch die Umhullung wurde 

also die Knickerscheinung der schlanken Stahlsaule ganz beseitigt bzw. 

durch die geringe Knickabminderung des Eisenbetons ersetzt. Es be- 

deutet dies fiir den Stahlbau eine nicht zu unterschatzende Ersparnis von 

etwa ‘/a des sonst ndtigen Aufwandes an Stahl fiir eine solche Saule. 

Ich wiirde zufrieden sein, wenn sich der Stahlbau mit dieser Hilfe durch 

den Beton abfande, aber diese Betonhulle konnte noch wesentlich mehr 

bieten, wenn man sie nicht nur ais Knickversteifung benutzte, sondern 

zur s ta tischen  M ita rb e it  he ranzóge . Dies setzt, wie gesagt, die 

Verwendung einer Umschnurung im Beton voraus. Es tritt dann das von 
mir aufgestellte Gesetz der Addition der Festigkeiten bei druckfesten 

Kernen (in diesem Falle die volle Festigkeit der Stahlsaule vermehrt um 

die des Betons) in Kraft, wodurch eine weitere wesentliche Ersparnis an 

Stahląuerschnitt moglich wird.4)

Um die Einwirkung der Betonhulle auf die Eisensaule, d. i. ihre Ver- 

steifung, sicherzustellen, bedarf es en tsprech  ender A bm essungen  

des Betons abhangig auch von dem Querschnittsverhaltnis zur Bewehrung. 

Die Grenze, wo eine solche Saule nach den Regeln der Knickung des Eisen

betons abzumindern ist oder wo sie ais reine Eisensaule anzusehen ware, 

miifite erst durch umfangreiche Versuche festgestellt werden. Ich habe zwar 

mit hohlen runden GuBeisensaulen verschiedene Knickversuche ausgefuhrt 

und gefunden, daB in dieser Hinsicht die Starkę des iiblichen Feuer

schutzes geniigt5), und auch bei vergitterten Stahlsaulen den EinfluB der 

Betonierung auf den Querverband ermittelt6), aber private Mittel reichen 

zu einer wissenschaftlich erschópfenden Untersuchung natiirlich nicht aus. 

Mein Wunsch, dafi diese Untersuchung von mafigebejider Stelle in Deutsch- 

land geschehen móge, begegnete damals dem Einwande, dafi dies fiir eine 

patentierte, d. h. also private Sache nicht angangig sei. Ich halte diesen 

Einwand nicht gerade fiir den technischen Fortschritt fOrderlich, aber er 

ist nach Ablauf meiner Patente jedenfalls hinfailig geworden, und so 

steht der Arbeit, die allgemein niitzlich zu werden verspricht, nichts 

im Wege.

Bei einer Eisenbetonsaule kann die Last nie auf das Eisen unmittelbar 

ohne besondere Vorkehrung ubertragen werden. Die Kraft nimmt in der 

Regel den Weg vom Beton zum Eisen. Es sei deshalb ein Fali erwahnt, 

wo bei einem kurzlich nach meinem System aus umschniirten Gufieisen- 

saulen in Prag hergestellten Bau, den Prof. Bechyne entworfen hat, im 

obersten Stockwerk die Last auf dem Gufieisen selbst aufruht. Das 

Prager Stadtbauamt hat im Vorjahr Versuche in NaturgrOfie veranlafit, 

und deshalb hat Prof. K lo ckner diese Verhaitnisse einer einseitigen 

Belastung auf Gufieisen nachgeahmt. Die von ihm ausgefiihrten Messungen 

ergeben einen guten Einblick in die Ubertragung der Kraft vom Eisen 

auf die Betonhiille.7)

Bei anderen, kurzlich in Wien ausgefiihrten Yersuchen8), die die von 

mir seit mehr ais 18 Jahren angegebenen Verfahren mit Hilfe der von 

mir angegebenen Rechnung weiter auswerten, finden sich ebenfalls die 

Bewehrungseisen aus dem Beton 3 cm herausstehend angeordnet. Sie 

wurden nach Erreichen der Flieflgrenze in den Beton hineingestaucht, 

und so wurde schlieBlich die Festigkeit eines Betonkorpers mit vor- 

gestauchten Eisen bestimmt. Das ist recht interessant ais Versuch, kann 

jedoch in der Praxis nicht gut nachgeahmt werden. Jedenfalls ist es ein 

bezeichnender Fali einer Stahlbewehrung wie beim gewohnlichen Eisen

beton, die allein so gut wie keine Tragfahigkeit besitzt, aber einbetoniert 

ais Bewehrung voll ausgenutzt werden kann. Alle hier angegebenen Ver- 

suche lehren, w ie  d ie  Z u sam m en a rbe it von S ta h lb a u  und  E is e n 

be ton  zu neuen  und  v o r te ilh a f te n  L osungen  f iih r t , d ie  b ishe r 

n ich t g e n iig end  b e ach te t w orden  sind .

4) Siehe Neuere Bogenbriicken aus umschniirtem GuBeisen, Berlin 1912, 
Verlag Wilh. Ernst & Sohn, sowie den Vortrag auf dem internationalen 
IngenieurkongreB in San Francisco 1915.

5) Beton-Kalender 1931, Teil II, S. 111.

°) B. u. E. 1908, S. 149: „Welchen Querverband bedarf eine Eisen- 
saule?".

7) Bauing. 1930, Heft 40. S3ulenversuche beim Bata-Geb8ude in
Prag, von Ing. Sam ol.

s) B. u. E. 1930, Heft 17, S. 310, und Heft 1, S. 7.
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einer Sulzer-Mitteldruck-Pumpc und einem kompressorlosen 150-PS-Sulzcr- 
Dreizylindermotor bestehen.

Die dritte Station Bs, das Tutomo-Werk, fórdert 150 1/sek auf 37 m, 
die Rohrleitung ist 150 m lang und hat 300 mm l.W . Diese Anlage 
besteht aus einer Sulzer-Pumpe und einem kompressorlosen 110-PS-Zwei- 
zylinder-Sulzer-Dieselmotor.

Die Anlage B2 fórdert die 300 1/sek aus den Oberschiissen des 
Pativilcaflusses, und wenn die Menge nicht mehr geniigt, wird sie dadurch 
erganzt, dafi die Anlage B, in Betrieb gesetzt wird. Die Anlage BY 
befindet sich in der Nahe des Meeres und fórdert die Durchsickerungen 
des hóher gelegenen Geiandes.

Von den durch die Anlage B2 gefórderten 300 1/sek dient die Halfte 
zur Bewasserung von 150 fanegadas Land (97 ha), das iiber dem Kanał 
des Pativilcaflusses liegt. Das Land erstreckt sich von der Schleife mit 
1 %  Gefalle, die von diesem Wassergraben durchzogen wird, bis zu einer 
weiteren Schleife auf dem gleichen Abhang, die sich 40 m flufiaufwarts 
im Supetal befindet. Die ubrigen 150 1/sek werden von der Pumpe der
Anlage B3 angesaugt und dienen zur Bewasserung einer anderen Zone
von 100 fanegadas (64,6ha), 
die hOher liegt ais die 
vorerwahntc.

Die Anlagen sind der- 
art bemessen, dafi sie
1 1/sek Wasser auf 1 fane- 
gada fordern kdnnen, eine 
Menge, die genugt, die 
Zuckerrohrpflanzungen in 
derTrockenzeit von August 
bis Dezember richtig zu 
bewassern. Nach dieser 
Zelt werden die Bewasse- 
rungsanlagen mit Wasser 
vom Supeflufl versorgt.
Der erste Regen beginnt 
gewohnlich Ende Dezem
ber oder Anfang Januar 
und liefert geniigend Was
ser, um den FluB zu fiillen.
Um die Pumpen wirtschaft- 
lich auszunutzen, ist jede 
der Zonen, die in dem 
Bereiche der Anlagen B2 
und B3 liegen, In vier Ab- 
schnittc eingeteilt, und 
jeder dieser Abschnitte 
wird von einem besonde- 
ren Kanał bedient, damit 
das Wasser nur auf die
HChe gepumpt zu werden g

Ssemng^zwecke^erfor- p “mpenauslaufkanal einer der Pumpslattonen. 

derlich ist.
Jede der drei Anlagen hat ein Sammelbecken, das sowohl zur 

Regelung des Zuflusses zu den Pumpen dient, um zu vermeiden, dafi sie 
bel Wassermangel in den Kanaien stillstehen, ais auch zur Speicherung 
von Wasser wahrend der Nacht, das dann zur Bewasserung bei Tage 
verwendet wird. Das Sammelbecken bei der Anlage 6, hat ein Fassungs- 
verm(Sgen von 30 000 m3, das der Anlage B2 ein solches von 300 000 m3. 
Das Sammelbecken des dritten Kanals der Anlage B , fafit 200 000 m3 
und das Becken rechts am Ende des Bewasserungssystems des vierten 
Kanals der Anlage B3 100 000 m:l.

Wie bereits erwahnt, wird das Wasser zur Bewasserung des San- 
Nicoias-Gebietes einem Kanał entnommen, der vom Pallvilca(lufi gespeist 
wird und nur bis zu einem Teil des Hinterlandes ausreicht. Der iibrige 
Teil des Gelandes, der auBerhalb des Berelches des Pativi!caf!usses 
liegt, ist vom unslcheren Wasserstande des Supeflusses abhanglg. 
Das beste und am weitesten ausgedehnte Gebiet, das sich unter dlesen 
Verhaltnissen befindet, wird gegenwartig von den Pumpenanlagen be
dient und das hOher gelegene Gebiet von den Durchsickerungen der 
Supeschlucht.

FrCiher dienten nur die Durchsickerungen dazu, den ganzen hoch- 
gelegenen Teil des Hinterlandes zu bewassern, wahrend sie heute nur 
zur Bewasserung der Teile verwendet werden, die aufierhalb des Berelches 
der Pumpenanlagen liegen, so dafi diese Wassermenge nicht nur unmittelbar 
250 fanegadas (161 ha) Land durchtrankt, sondern auch mittelbar einem 
Gelande von weiteren 150 fanegadas (97 ha) zugute kommt. R. W. M.

Abb. 2. Bew3sserungskanal der Bewasserungsanlage San Nicolas (Peru).

BetonbogenbrCcke Ober den Susquehanna-Flufi zwischen Wilkes- 
Bare und Kingston, Pa. Ober den Nord-Susquehanna-Flufi wurde kiirz- 
llch eine Eisenbetonbogenbriicke von 400 m Gesamtlange zwischen den 
Stadten Wilkes-Bare und Kingston erbaut. Die Brucke liegt an der 
gleichen Stelle, wo bisher seit 1893 eine Stahlbriicke und vor dereń Er- 
richtung seit 1825 eine hólzerne Brucke stand. Wie Eng. News-Rec. 1930, 
Bd. 104, Nr. 26, vom 26. Juni, S. 1054, berichtet, war der Neubau wegen 
des gesteigerten Verkehrs und wegen haufiger Oberflutungen der alten, 
niedrig gelegenen Briickenzugange auf der Seite von Kingston erforderlich, 
zumal auBer der alten Stahlbriicke nur noch eine weitere Briickenver-

Die Deutsche Maschinentechnische Gesellschaft in Berlin, hervor- 
gegangen aus dem „Verein Deutscher Maschineningenieure", wird am
11. Marz 1931 das Fest ihres f iin fz ig ja h r ig e n  Bestehens begehen. Sie 
zahlt zur Zeit etwa 950 Mitglieder, die sich gróBtenteils aus den hóheren 
technischen Beamten der Deutschen Relchsbahn, des Reichspatentamts 
und der Industrie zusammensetzen. Es ist beabsichtigt, das Jubilaum am
11. Marz mittags durch einen Festakt im Melstersaal und abends durch 
ein Festessen mit anschliefiendem Bali im Marmorsaale des Zoologischen 
Gartens zu feiern.

Bewasserungsanlage in San Nicolas, Peru. Im Gebiete von San 
Nicolas am Flusse Supe ist, nach Mitteilungen der Firma Gebr. Sulzer, 
Winterthur, eine der wichtigsten Bewasserungsanlagen des Landes errichtet 
worden. Das Pumpwerk liegt im kleinen Supetal, durch das sich die 
Supe schiangelt, ein Flufi, der eine sehr schwankende Wassermenge ftihrt; 
er hat nur im Sommer Wasser. Der tiefgelegene Teil der Landereien 
wird vom Flufi Pativilca bewassert, der immer geniigend Wasser fuhrt, 
um das angrenzende Land das ganze Jahr hindurch mit Wasser zu ver- 
sorgen. Der hOher gelegene Teil dagegen wird nicht geniigend mit 
Wasser versehen, da dieser Teil vom Wasser des Supeflusses abhanglg ist. 
Um diesem Obelstande abzuhelfen, wurde die nachstehend beschriebene 
Pumpenanlage (Abb. 1 bis 3) errichtet, um das nOtige Wasser zu liefern, 
das fiir die Bewasserung der hóher gelegenen Landereien erforderlich ist.

l i j , B<2 , B3 Pumpstationcn.

Abb. 1. Lageplan der Bewasserungsanlage San Nicolas (Peru).

Die Anlage besteht aus drei getrennten Pumpwerken, die in Abb. 1 
mit Bv, B2 und Ba bezeichnet sind. Die von den Pumpstatlonen aus- 
gehenden Linien stellen die Kanale dar, die von den Pumpen mit Wasser 
beliefert werden, die punktierten Linien dagegen zeigen weitere Kanale 
in der Gegend, die nicht zum Komplex San Nicolas gehóren.

Die GesamtforderhOhe der Pumpen betragt 108 m.

Die erste Station, Corral de Vacas genannt, fórdert 200 1/sek auf 
26 m durch eine Leitung von 176 m Lange und 350 mm 1. W. Die 
Pumpe wird von einem 125-PS-RohOlmotor getrieben. Es ist eine alte 
Anlage, die schon mehrere Jahre gedient hat und friiher an einem 
anderen Orte aufgestellt war.

Die zweite Station B2, die sogenannte Piedra: Porada-Anlage, fórdert 
300 1/sek auf 45 m HOhe durch eine Leitung von 150 m Lange und 
380 mm l.W . Sie setzt sich aus zwei Aggregaten zusammen, die je aus
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Abb. 2. Querschnitt durch einen FluBbogen.

nach Mtkes-Barre

Schnitt durch die auHeren
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bindung von sehr gc- 
ringer Verkehrsbreite 
zwischen den beiden 
Stadten zur Ver- 
fiigung stand.

Die Ausfiihrung 
der neuen Briicke 
verteucrte sich er- 
heblich wegen der
Notwendlgkeit, den Verkehr auf der alten Briicke aufrechtzuerhalten, 
so daB zunSchst nur die siidliche Langshalfte vor Beseitigung der alten 
Stahlkonstruktionen fiir sich fertiggestellt werden konnte.

Die weit iiber die derzeitige Wasserspiegelbreite hinausgreifende, 
aus 12 Bogen bestehende Briicke soli spater eine Erweiterung des Flufi- 
bettes gestatten (Abb. 1).

Die Briickenbreite, die aus dem in Abb. 2 dargestellten Querschnitt 
ersichtlich ist, bletet Raum fiir vier Fahrzeuge und zwei StraBenbahnen 
nebeneinander, auBerdem fiir den Fufig3ngerverkehr beiderselts Seiten- 
wege von je 4,85 m Breite.

Die iiber dem gegenwartigen FluBbett gelegenen Bogen sind in je 
drei Bogenrippen aufgelost, die untereinander durch die Quertr3ger der 
Fahrbahn verbunden sind (Abb. 2 u. 3).

Die Mittelrippe der FluBbogen Ist, da die ganze Briicke in zwei 
Langshalften hergestellt werden muBte, ebenfalls in zwei Langsstreifen 
betoniert, wobei jedoch fiir dutchgreifende Bewehrung zwischen den 
beiden Teilen Sorge getragen wurde.

Die Briickenpfeiler ruhen bis auf einige Pfeilerteile der Nordhalfte 
auf holzernen Pfahlen. Die Griindung geschah in trockener Baugrube 
zwischen Stahlspundwanden; nur bei den Griindungen der Endwiderlager 
wurden Holzspundwande angewendet. Die eisernen Spundwande der 
Fangedamme wurden nach Fertigstellen der Pfeiler zum Schutze gegen 
Unterspiilungen heruntergerammt.

Zur Unterstutzung der Schalung verwendete man stahlerne Fach
werktrager, und zwar je drei unter jeder Bogenrippe; diese Lehrbogen 
liefien sich durch Einfiigen von Fachwerkfeldern auf alle Spannweiten 
einrichten. Zwischen den Rippenlehrbogen waren Querverbindungen ein- 
geschaltet, auf denen die Schalungsformen fiir die Briickenąuertrager 
aufgesetzt werden konnten.

Die Baustoffe wurden mittels eines in der Langsrichtung der Briicke 
gespannten Fórderkabels von 2 */4" Durchm. zur Verwendungsstelle ge- 
schafft, das zwischen zwei 35 m hohen Stahltiirmen iiber den Flufl 
gespannt war und das zur Ausfiihrung der nOrdlichen Briickenhaifte parallel 
verschoben wurde. Die Mischanlage fiir den Beton war am Westufer 
siidlich der Briickenachse angelegt. Wesentliche Teile der AuBenflachen 
der Briicke wurden durch eine Granitsteinverkleidung hervorgehoben, 
wahrend fiir die iibrigen Flachen Vorsatzbeton aus Granitschlag und 
Steinmehl verwendet wurde.

Die Fahrbahn erhielt Granitpflaster auf Sandbetonbettung. Die Stein- 
fugen wurden mit Zement, die Dehnungsfugen mit Asphalt vergossen. 
Die Briickenrampen haben Asphaltpflaster. Zs.

nach Kingston

N iehaus  in Miinchen, R a tt in g e r  in Neuaubing und Spre te r in Karls
ruhe; —  zum Reichsbahnbaumeister: die Regierungsbaumeister des Eisen
bahn- und StraBenbaufachs a. D. Jacobshagen  im Bezirk der R. B. D. 
Essen und Peukert im Bezirk der R. B. D. Altona, die Regierungsbau
meister des Maschlnenbaufachs a. D. N ip pe rt, K uske  uud L ic h te n fe ld  
im Bezirk der R. B. D. Breslau, B e ilfu B  im Bezirk der R. B. D. Essen, 
W eber im Bezirk der R. B. D. Konigsberg (Pr.) und ®r.=Śng. G ar bers 
im Bezirk der R. B. D. Halle (Saale); —  zum Relchsbahnassessor: der 
Gerichtsassessor H assenp flu g  bei der R. B. D. Wuppertal.

Versetzt sind: der Relchsbahnoberrat G ygas , Werkdirektor des Aus- 
besserungswerks Brandenburg-West, ais Werkdirektor zum Ausbesserungs- 
werk Wedau, die Reichsbahnrate W elte , Vorstand des Neubauamts 
Glauchau, zum Betriebsamt Chemnitz 2, L uhm ann , Werkdirektor des 
Ausbesserungswerks Wedau, ais Werkdirektor zum Ausbesserungswerk 
Brandenburg-West, M ie lic h , bisher beim Maschlnenamt Koln, zum 
R. Z. A. fiir Maschinenbau in Berlin und Otto K e lle r , Dezement (Mitglied) 
der R. B. D. Stettin, In gleicher Eigenschaft zur R. B. D. Kassel, die Reichs- 
bahnamtmanner P e n z lin , technischer Betriebskontrolleur bel der R. B. D. 
Berlin, zur R. B. D. Hannover und V o ig t, Leiter einer Abteilung beim 
Ausbesserungswerk Frankfurt (Main), zur R. B. D. Kassel, die Reichsbahn- 
baumelster DOrr, bisher beim Betriebsamt Stuttgart 2, zum Neubauamt 
Ludwigsburg u n dS tap ff , Leiter einer Abteilung beim Ausbesserungswerk 
Halle (Saale), zum Maschinenamt Koln sowie der Relchsbahnassessor 
W indsche id ,.b isher bei der R. B. D. Oppeln, zur R. B. D. Stettin.

Oberwiesen sind: der Reichsbahnrat Georg.Voigt, Vorstand des 
Neubauamts Altenburg, zum dortigen Betriebsamt und der Reichsbahn
baumeister Friedrich S chm id t, bisher bei der R. B1. D. Dresden, zum 
Ausbesserungswerk daselbst.

In den Ruhestand sind getreten: der Reichsbahnoberrat A lb in u s ,  
Dezement (Mitglied) der R. B. D. Osten in Frankfurt (Oder), und die 
Reichsbahnamtmanner W ilu tz k i, Vorstand des Bahnbetriebswerks Leipzig 
Hauptbahnhof Westseite, Emil Schm id t, Vorstand des Stoffbiiros bei der 
R. B. D. Kassel, M arten , Oberbaukontrolleur bei der R. B. D. Munster 
(Westf.), G raB m ann , Hilfsdezernent bei der R. B. D. Stettin, Wenz, 
Vorstand des Verkehrsbiiros bei der R. B. D. Ludwigshafen (Rhein), 
G le ss in g e r , bisher beim Verkehrsamt Regensburg, und GoB , Leiter 
einer Abteilung beim Ausbesserungswerk Miinchen-Freimann.

Gestorben sind: die Reichsbahnoberrate A nders , Dezernent (Mit
glied) der R. B. D. Wuppertal, M a rtin , Dezernent (Mitglied) der R. B. D. 
Augsburg, und ZO lch , Vorstand des Messungsamtes bei der R. B. D. 
Miinchen, sowie der Reichsbahnamtmann M egow , Vorstand der Verkehrs- 
kontrolle 2 bei der R. B. D. Berlin.

Personalnachrichten.
Deutsches Reich. R e ichsbahn  - G ese llscha ft. Ernannt sind: zum 

Prasidenten der R. B. D. Oppeln: der Direktor bei der Reichsbahn 
M e inecke , bisher Abteilungsleiter bei der R. B. D. Berlin, unter Ver- 
setzung nach Oppeln; —  zum Reichsbahndirektor und Mitglied der 
Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft: Reichsbahn
oberrat Schaepe , bisher Dezernent (Mitglied) der R, B. D. Oppeln; —  
zum Direktor bel der Reichsbahn: der Reichsbahnoberrat Heinrich Dorp- 
m iille r , Abteilungsleiter bei der R. B. D. Berlin; —  zum Reichsbahn
oberrat: die Reichsbahnrate und Dezernenten (Mitglieder) einer R. B. D. 
H ln tz e  In KOnlgsberg (Pr.), W estpha l in Breslau und Re isert in 
Berlin; — zum Reichsbahnamtmann: der Venvaltungsamtmann a. D. 
K O ller in Halle (Saale), die Reichsbahnoberlnspektoren K u b a li ,  M ohr 
und K a rs te in  in Berlin, L angbe in  in Halle (Saale), W iederho ld  in 
Kassel, P ap in  in Frankfurt (Oder), K rohn und T e ich le r in Stettin, 
W ilh e lm  in Trier, S ickenberge r in Bamberg, S te in h au se r  In Regens
burg, Bar in Rosenheim, B iihr in Freiburg (Breisgau), Ruf in Karlsruhe 
und G e r la c h  in Dresden, die technischen Reichsbahnoberinspektoren 
K lose in Berlin-Schóneweide, H ansgen  in Leipzig, Fehse und

PreuBen. Versetzt: die Reglerungsbaurate (W.) N iem e ie r  vom 
Kulturbauamt II in Magdeburg an die Regierung in Stettin, H e lb ig  von 
Quedlinburg an das Kulturbauamt II in Magdeburg ais Vorstand.

Unter Wiederaufnahme in den Staatsdienst iiberwlesen: die Regierungs
baumeister (W.) P. C an is iu s  dem Hafenbauamt in Kolberg, W. Jensen  
dem Wasserbauamt in Eberswalde.

Die Staatspriifung haben bestanden: die Regierungsbaufiihrer Lothar 
G ed ie s , Fritz W atzke (Wasser- und StraBenbaufach); —  Heinrich 
Jacobs , Johannes M iitz e lb u rg  (Eisenbahn- und StraBenbaufach).

Das Kanalbauamt in Bemburg (Anhalt) wurde Ende Januar 1931 
aufgelost.
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