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Der Bau der neuen Rheinbriicke bei Ludwigshafen (Rhein)— Mannheim.
Von Reiehsbahnrat Reinhold Burger, Ludwigshafen (Rhein).A lle  Rechte vorbeha lten .

Ober die Vorgeschichte der Brucke und die Grunde, die zu der 
Wahl des Systems der Haupttrager gefiihrt haben, ist in dem Aufsatze 
des Reichsb'ahnoberrats Weidmann in der Bautechn. 1930, Heft 40, das 
Nótige mitgeteilt worden. Ausgefiihrt wird ein iiber drei Óffnungen ohne 
Gelenke durchlaufender Paralleltrager mit Rautenausfachung (Abb. 1). Die 
Endrahmen werden ais Portale ausgebildet (Abb. 2).

1. Lage der Brucke.

Die Wahl der Briickenbau- 
stclle war dadurch bedingt, dąB 
die bestehende Bahnverbindung 
zwischen Ludwigshafen (Rhein)—
Mannheim in Ludwigshafen mitten 
durch ausgebautes Stadtgebiet 
fiihrt. Wollte man die alte Linien- 
fiihrung beibehalten, so mufite 
man die Brucke in unmittelbarer 
Nahe der alten Bahnbriicke er- 
richten, weil man sonst sehr 
teuere und unwirtschaftliche 
Grunderwerbungen hatte durch- 
fiihren miissen. Noch weiter aus- 
zuweichen, um die Linie in 
einlgermafien unbebautes Gebiet 
zu verlegen, war nicht mógiich, 
weil man sonst auch die beiden 
Bahnhófe Ludwigshafen und Mann
heim, die nur 3,1 und 0,5 km von 
der alten Brucke entfernt liegen, 
hatte verlegen miissen, womit 
der Briickenbau vlel zu teuer und 
unwirtschaftlich geworden ware.

Die neue Briicke wird un
mittelbar oberhalb der bestehen
den Bahnbriicke errlchtet (Abb. 3).
Da In Ludwigshafen im letzten Teil der Bahnrampe auf etwa 2000 m 
Lange vor der Briicke beiderseits des Bahndammes stadtische Strafien 
liegen, so kann die Linie auch mit Hilfe hoher Stiitzmauern nur mehr 
wenige Meter seitlich verschoben werden. Die Achse der neuen Bahn
briicke hat daher nur einen Abstand von 15,50 m von der Achse der 
alten Bahnbriicke. Wegen dieses knappen Abstandes mufi ein Teil der 
bestehenden Widerlager und Pfeiler abgetragen werden, um Raum fiir 
die neuen Widerlager und Pfeiler zu schaffen, obwohl die neuen Unter- 
bauten so schmal ais gerade vertretbar ausgebildet werden.

2. Griindung der Widerlager.

Schon im Jahre 1928 wurden an den Stellen, an denen die Pfeiler
und Widerlager zu stehen kommen, BohrlOcher bis zu 34 m Tiefe unter
Gelande vorgetrieben, um Aufschlufi uber den Boden und seine Trag
fahigkeit zu erhalten. In verschiedenen Tiefen, vor allem in der Nahe
der voraussichtlichen Griindungssohlen, wurden auch Bodendritckversuche 
nach dem Verfahren von Wolfsholz vorgenommen. Das Ergebnis war 
durchaus zufriedenstellend. Durch die Bohrungen war festgestellt, dafi 
man Schichten von gróberem Kies, abwechselnd mit Lagen von felnem 
Sand von ausreichender Machtigkeit antreffen wird. Der feine Sand war 
teilweise leicht mit lehmigen Bestandteilen durchsetzt. Man entschlofi 
sich, fur die Widerlager eine Belastung von 5 kg/cm2, fiir die Pfeiler 
eine solche von 4,5 kg/cm2 zuzulassen. Die zusatzliche Tragfahigkeit des 
Baugrundes durch die jeweilige Oberlagerung und die Entlastung der 
Bauwerke durch die Wandreibung kamen bei der statlschen Berechnung 
noch besonders in Ansatz.

Weil der Baugrund in allen in Betracht kommenden Tiefen ais aus- 
relchend tragfahig befunden wurde, war fur die Wahl der Griindungstiefen 
in erster Linie die Sicherheit gegen Unterkolken und gegen Freilegen 
der Griindungssohlen mafigebend. Mit Riicksicht hierauf legte man die 
Griindungssohlen der Widerlager etwa 8 m, die Sohle der Pfeiler etwa 
9 m unter Stromsohle oder rd. 14 m unter Mittelwasser. Bei diesen

Griindungstiefen kam nur Griindung mittels Druckluft in Betracht. Die 
Senkkasten sind aus Eisenbeton, das aufgehende Mauerwerk aus Stampf- 
beton, nur der obere Teil des linken Widerlagers ist zur Verminderung 
des Eigengewichtes ais hohler Elsenbetonkasten ausgebildet, der durch 
einbetonierte Walzelsentrager iiberbriickt wird. Das rechte Widerlager 
ist, wie spater dargeiegt ist, etwa nur halb so lang wie das linkę. Um

jedoch die gleiche Ansicht zu erhalten, wurde vor dem rechten Wider
lager nochmals ein Landpfeiler ais Auflager fur die Vorlandiiberbriickung 
gesetzt und der Zwischenraum wie beim linken Widerlager iiberbriickt 
und seitlich durch Wandę abgeschlossen, so dafi aufierllch ebenfalls ein 
groBer Widerlagerkórper ersćheint (s. Abb. 2 bis 9). Die Senkkasten 
werden bei den Widerlagern unmittelbar von Arbeitsebenen (Abb. 10 u. 11), 
bei den Pfeilern von Inseln aus abgesenkt, die im Schutze elserner 
Spundwande angeschuttet werden (Abb. 12).

Abb. 2. Ansicht der alten und neuen Bruckenportale
vom linken Ufer aus. ,

Das Eigengewicht des Oberbaues einschliefilich Fahrbahn betragt 
rd. 3000 t, zusammen mit der Hochstbelastung rd. 80001, wovon die 
Widerlager etwa je 1400 t, die Pfeiler etwa je 2600 t aufzunehmen haben. 
Die Bremskraft mit rd. 435 1 wird ganz vom linken Widerlager auf
genommen, wobei bemerkenswert ist, dafi bei Berechnung der Bremskrafte 
statt V? nur x/l0 des Gewlchts aller den Oberbau belastenden Achsen 
eingesetzt wurde. Die Frage iiber GróBe der Bremskrafte und besonders 
iiber ihre Wirkung auf die Unterbauten der Briicken Ist ja noch keines-

Hnkes W iderlager 273,30-

Abb. 1. Ansicht der neuen Briicke vom Strom aus.

| recMcs Hf der/aer

Abb. 3. Lageplan der neuen Strombriicke.
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Abb. 5. Senkrechter Schnitt durch das rechte Widerlager 
der alten und neuen Strombriicke quer zur Bahnachse.

Abb. 6. 
Senkrechter Schnitt 

durch das rechte Widerlager 
der neuen Strombriicke 
langs der Bahnachse.
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Abb. 4. Grundrifi des rechten Widerlagers 
der alten und neuen Strombriicke. 
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Abb. 8. Senkrechter Schnitt durch das linkę Widerlager 
der alten und neuen Strombrucke quer zur Bahnachse.

Abb. 9. 
Senkrechter Schnitt 

durch das linkę Widerlager 
der neuen Strombrucke 
langs der Bahnachse.

Abb. 10. Arbeitsebcne fur den Senkkaslen des rechten - Widerlagers 
mit bereits verlegter Senkkastenschneide. Rechts im Bilde Abbruchfiache 

des alten Widerlagers.

Abb. 11.
Abbruch des alten Widerlagers am linken Stromufer 
und Herstellen der Arbeitsebene fur den Senkkasten.

wegs endgiiltig, gekiart, und es wird gegenwartig noch elngehend unter
sucht, ob und wiewelt eine Anderung der Bestimmungen in den Be- 
rechnungsgrundlagen der Reichsbahn fiir eiserne Brucken notwendig oder 
zweckmafiig ist. Unter Beriicksichtigung der genannten Belastungen er

hielt das linkę Widerlager mit 168 m2 (12 m Breite auf 14 m Lange) fast 
doppelt soviel Grundfiache ais das Widerlager auf dem rechten Ufer 
mit nur 90 m2 (12 m auf 7,5 m). Die Strompfeiler, die im Friihjahr und 
Sommer dieses Jahres gebaut werden und iiber dereń Ausfuhrung spater
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berichtet wird, erhalten etwa je 161 m2 Grundfiache. — Obwohl die 
Tragwande der Haupttrager des eisernen Uberbaues 10 m Abstand haben, 
konnten die neuen Widerlager wegen der dicht daneben liegenden alten 
Briicke in der Griindungssohle nur 12 m Breite erhalten.

Aber auch bei dieser Breite miissen bereits die bestehenden Wider
lager bis dicht an die auBere Kante der Briickenportale abgebrochen 
werden, wie aus Abb. 17 u. 18 deutlich ersichtlich ist. Es war mlthln 
nicht mOglich, noch naher an die alte Briicke heranzuriicken, wenn man 
die schonen Portale erhalten und sehr hohe Kosten fiir ihren Abbruch 
und Wlederaufbau, falls dies iiberhaupt noch mOglich gewesen w3re, 
sparen wollte.

Mitteln verhindert werden muBte. Erfahrungsgemafi treten bei jeder 
Druckluftgriindung im naheren Umkreise des Senkkastens Gelandesetzungen 
auf, die in' der Hauptsache darauf zuruckzufiihren sind, daB der Boden 
gegen den Hohlraum ausweicht, der beim Absenken durch den Anlauf der 
Wandę des Senkkastens entsteht. Um dem vorzubeugcn, war ursprunglich 
beabsichtigt, eine eiserne Spundwand auf der Seite der alten Briicke zu 
rammen. Um aber diese Spundwand, dereń Oberkante etwa in der HOhe 
der Sohle der alten Briicke gelegen w3re, rammen zu kOnnen, hatte man 
erst vorhcr das Mauerwerk einschliefilich der entsprechenden Teile des 
Fundamentbetons der alten Briicke unter hohen Kosten bei teuerer 
Wasserhaltung abbrechcn miissen. Dabei wMre es voraussichtlich nicht 
mOglich gewesen, die Spundwand unterhalb der Bauwerksohle so zu

Abb. 13. Abstiitzen der Senkkastendecke im Innern und Ausriistung 
mit Spindeln vor dem Einschalen und Betonieren. Im Vordergrunde 

Teile der Senkkastenschneide.

verankern, dafi sie tatsachlich dem hohen Erddruck einschliefilich der Auf- 
last der alten Briicke standhalt. Auch ausreichende Absteifung gegen den 
Senkkasten hin w3re bei dem vorhandenen Hohenuntcrschied von 9 m 
von der alten bis zur neuen Sohle zwelfelhaft gewesen. Weil aufierdem 
durch diese Spundwand wertvollcr Raum fiir das schmale Widerlager 
verloren gegangen w3re, entschloB man sich zur kiinstlichen Verfcstigung 
des Bodens durch Einspritzung von Chemikalien nach dem Ausfiihrungs- 
recht der Beton- und Tiefbaugescllschaft Mast m. b. H. in Berlin1).

Der Zweck der Bodenverfestigung war, den Boden zwischen und vor 
allem unter den Pfahlen der alten Griindung so fest und standfahig zu 
machen, daB er unter der Auflast nicht gegen den Senkkasten zu aus
weichen wiirde, dafi vielmchr die auftretenden Hohlraume mit Kies sich 
von oben her verfiillen konnten. Weil das Verfahren noch ziemllch neu 
ist und Fachkreise Erfahrungen hieriiber gem horen werden, mOchte ich 
ausfiihrllcher darauf eingehen. Infolge giinstiger Rheinwasserstande 
konnte man im Schutze der sehr starken und kraftigen Aufienquader 
(Abb. 11) das alte Mauerwerk, soweit dies vorgesehen war, bis zur alten

Abb. 15. Blick auf den oberen Teil der Eisenbewehrung
des Senkkastens am linken Ufer mit den beiden Schleusenschachtrohren.

Griindungssohle abbrechen und von da aus die Spritzrohre zur Boden-
verfestigung hinabtreiben. Auf dem rechten Ufer gelang dies bis zu
7 bis 8 m Tiefe unter die alte Bauwerksohle, am linken Ufer infolge sehr

‘) Vgl. hierzu Bautechn. 1930, Heft 12, S. 181 ff.

Abb. 12. Abbruch des Vorkopfes des rechten Strompfeilers 
und Schlagen der Spundwand zum Schutze der Inselschtlttung 

vor dem Pfeiler.

Beim Abbruch mufite man mit Schwierigkeiten rechnen und sehr vor- 
slchtig zu Werke gehen, weil das grofie Gewicht des 14 m hohen Portals 
unmittelbar neben eine 18 m hohe Abbruchkante zu stehen kam. Von der 
Griindungssohle der neuen Briicke an, die nochmals 9 m tiefer ais die 
Sohle der alten Briicke liegt, betragt der Hohenunterschied bis zum 
Glebel des Portals sogar 41 rn. Es zeigte sich jedoch, dafi das Mauer
werk, obwohl es nur aus geschichteten Bruchsteinen in KalkmOrtel be
stand, in gutem Zustande war, so dafi man nur cinlge hohle Fugen aus- 
zuspritzen brauchte. Weitere Bedenkcn mufite man dagegen haben, dafi 
man von der vorhandenen Griindungsflache einen Teil entfernen muB 
und dadurch die Standfahigkeit der alten Briicke gcfahrden kOhnte. Der 
Abbruch an dem rechten Widerlager der Bahnbrucke betragt rd. 5°/0. an 
dem linken Widerlager etwa 12°/o der vorhandenen Grundfiache. Die 
Sohlen der Senkkasten fiir die neue Briicke kommen, wie schon erwahnt, 
etwa 9 m tiefer ais die Sohle der alten Briicke zu liegen, die zwar auf 
Pfahle gegriindet war, von denen man jedoch nur wufite, dafi sie durch
schnittlich 5 bis 8 m unter die Sohle reichen wiirdcn. Genaue Piane oder

Abb. 14. Eisenbewehrung und Aufstellung der aufieren Schalung 
des Senkkastens am rechten Ufer.

Rammllsten waren nicht mehr vorhanden, so dafi ausreichende Angaben 
uber Lange und Beschaffenheit der Pfahle nicht vorlagen. Die grOfite 
Gefahr fiir dic alte Briicke bestand endlich noch darin, dafi beim Ab
senken der Senkkasten fiir die neuen Widerlager und Pfeiler auch die 
alte Briicke sich senken kOnnte, was natiirlich mit allen nur erdenklichen
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Abb. 17.
Senkkasten des rechten Widerlagers 
mit Luftschleuse kurz vor Beendigung 

des Absenkens.

Abb. 16.
Senkkasten des rechten Widerlagers 
mit Luftschleuse kurz nach Beginn 

des Absenkens.

Abb. 18. Senkkasten des linken Widerlagers 
vor dem Absenken. Die erste Luftschleuse 
ist eben aufgesetzt, die zweite fehlt noch, 

der Schacht ist jedoch sichtbar.

a"c Rechte Qje Naflbaggerarbeiten fiir die Nordschleusenanlage in Bremerhaven.*)
Von Regierungsbaumeister a. D. A. Oppermann, Bremerhaven.

Die Inbetriebnahme der Nordschleusenanlage hing, nachdem die 
Kunstbauten bis auf Restarbeiten fertiggestellt waren, im Jahre 1931 in 
der Hauptsache nur noch von der Beseitigung der Bodenmassen in Vor- 
hafen, Schieusenkammer, Wendebecken, Verbindungskanal und Ver- 
bindungshafen ab. — Zu baggern waren insgesamt rd. 2,3 Mili. m3.

*) Von der Abhandlungsreihe .Nordschleusenanlage Bremerhaven* 
erschien ein Gesamtsonderdruck, zu beziehen durch Wilh. Ernst & Sohn, 
Berlin W8.

Der kurzeste Gesamtfertigstellungstermin lieB sich erzielen, wenn 
es gelang, diese Massen bis zu dem Zeitpunkte zu bewaltigen, wo alle 
restlichen Bauarbeiten fiir die Betriebsausriistung der Schleuse beendet 
waren (Planierungen, StraBen und Gleisanlagen, Kanalisation, Versorgung 
mit elektrischem Strom und Wasser, Reservetor, Schwimmfender, Unter- 
kunftbauten fur Bedienungspersonal, Signalanlagen usw.).

Dieser Termin konnte fruhestens zum 1. September 1931 erwartet 
werden, und das Programm fur die Durchfiihrung der Nafibaggerarbeiten 
wurde daher ebenfalls auf dieses Datum abgestimmt.

grofien Bodenwiderstandes allerdings nur bis zu 3 m Tiefe; der Rest 
mufite absatzweise vom Senkkasten aus in Stufen von etwa 50 bis 100 cm 
Tiefe verfestigt werden. Beim Absenken zeigte sich, dafi die Verfestigung 
in dem sehr feinen, dicht gelagerten und mit Ton durchsetzten Sand an 
manchen Stellen nicht gewirkt hat, da die Flussigkeiten in dem ton- 
haltigen Boden sich nicht geniigend nach allen Seiten hin ausbreiten 
konnten; es entstanden so im Boden grofie, feste Klumpen, durchsetzt mit 
weniger festen Teilen aus tonhaltigem Sand, die sich jedoch zwischen 
den Pfahlen der Grundung, die etwa 1 m Abstand haben, so fest ver- 
keilten, dafi tatsacblich keinerlei Abbróckeln oder Entweichen von Boden 
unter der alten Brucke festgestellt werden konnte. Die verfestigten 
Klumpen waren hierbei so hart, dafi sie, soweit sie unter der Senkkasten- 
schneide lagen, mit Pickel und Hammer oder mit den BohrhSmmern 
zertriimmert werden mufiten. Eine Verbesserung erreichte man dadurch, 
dafi man den Abstand der Spritzrohre von 50 auf 30 cm yerringerte. 
Der Boden im untersten Teil und unterhalb der Pfahle bestand aus Kies- 
sand, in dem die Flussigkeiten sich gleichmaBiger ausbreiteten und daher 
auch gleichmaBiger wirkten. Natiirlich wurde auch der Anlauf der Senk
kasten auf der Seite der alten Brucke moglichst gering gehalten. So 
betragt er beim rechten Widerlager 20 cm auf 5 m Hohe und beim linken 
Widerlager, bei dem die Erfahrungen beim Absenken am rechten Ufer 
ausgenutzt werden konnten, nur mehr 10 cm auf 7,5 m Hohe.

Die Bauarbeiten wurden am rechten Widerlager begonnen, da hier 
yerhaitnismafiig am wenigsten von dem bestehenden Mauerwerk ab- 
gebrochen werden mufite, um Erfahrungen fiir die weiteren Arbeiten zu 
sammeln.

Wahrend der Absenkungsarbeiten wird zur Entlastung des Sufieren 
Auflagers die alte Bahnbriicke nur eingleisig auf dem abwarts gelegenen 
Gleis befahren.

Die Senkkasten wurden in der iiblichen Weise hergestellt (s. Abb. 13 
bis 18). Der Senkkasten des linken Widerlagers ist zum Schutze gegen Ver- 
drehungsspannungen bei ungleichmafiigen Setzungen um 2,5 m hóher wie 
der kleinere Senkkasten des rechten Widerlagers. An den Seiten gegen 
die alte Brucke zu, an denen Mauerwerk und der verfestigte Boden zu 
durchfahren waren, wurde die Schneide besonders kraftig ais Voreilschneide

ausgebildet (Abb. 19). Das Absenken erforderte bei diesem Bau wegen 
der genannten Schwierigkeiten besonders viel Sorgfalt und eine standige 
Beobachtung des Senkkastens, da der Boden, der durchfahren werden 
mufite, sehr ungleich war und daher einseitige Setzungen begunstigte. 
Auf der einen Seite war das alte Mauerwerk, das aus sehr festen Sand- 
steinen besteht, unter der Schneide zu zertrummern und fortzuschaffen, 
wahrend auf den ubrigen Seiten der Kasten nur auf lose gelagertem oder

angeschuttetem Sande aufruhte; in grófierer Tiefe trat dann die alte Pfahl- 
grundung ais Hindernis auf. So traf z. B. die Schneide der Senkkasten 
ungunstigerweise gerade auf einige Pfahle, die standig unterWasser voraus- 
eilend Stuck fiir Stuck abgestemmt werden mufiten.

Trotz aller Schwierigkeiten erhielten die Senkkasten der Widerlager 
mit nur geringfugigen Abweichungen die planmafiige Lage. Auch an 
den alten Widerlagern zeigten sich keinerlei Setzungen oder sonstige 
Schaden.

L 30-90-13

Verstarkte Schneide 

Abb. 19. Einfache und yerstarkte

Einfache Schneide 

Schneide des Senkkastens.
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Abb. 3. Wendebeckendeich (Ostseite). Abb. 4. Durchbaggerung des Strafiendammes.

O r t l ic h e  V e rh a ltn is s e .

Das Geiande der Nordschleuse lag vor Bau- 
beginn durchweg auf + 3 m, also rd. 0,5 m unter 
dem gewohnl. Hochwasser der Weser (-f-3,64)1), 
und war wegen unvollkommener Vorflut teilweise 
versumpft. Der Boden bestand aus weichem 
Alluvialklei, der mit Moor und Schilfschichten 
durehsetzt war. Nach den Ergebnissen der zahl
reichen Bohrungen fiir die Griindung der Bau
werke waren Hindernisse im Untergrunde nicht 
zu erwarten, und die Baggerung an sich bot in- 
folgedessen keine Schwierigkeiten.

Aus samtlichen zu baggernden Fiachen waren 
in den Baujahren 1929/30 bereits rd. 600 000 m3 
Kleiboden im Trockenbetriebe entnommen worden, 
soweit er sich fiir die Hinterfiillung der Bauten 
und zur Herstellung der Deiche am Vorhafen und 
um das Wendebecken eignete. — Die restliche 
Bodenmenge von 2,3 Mili. m3 lag wie folgt verteilt:

Aufienvorhafen und Zufahrt von
der Weser...............................  820 000 m3

Schleusenkammer......................  130 000 „
Wendebecken............................... 960 000 „
Verbindungshafen......................  390 000 „

Die Hohenlage der einzelnen Fiachen 
vor Beginn der Baggerung geht aus dem 
Lageplan Abb. 1 und dem zugehorigen 
Langenschnitt Abb. 2 hervor.

Der Aufienvorhafen wurde durch- 
schnitten von dem Seedeiche, der zur 
Sicherung der Baugruben bis zum 
1. Marz 1931 bestehen bleiben mufite.
Dahinter lag ein weiterer Schutzdeich 
fiir die Zeit der Durchbauung des See- 
deiches mit der Mole und der Kaimauer 
an der Ostseite des Vorhafens.2) Ferner 
befand sich in der Schleusenkammer ein Schutzdamm, der in der letzten 
Haifte des Jahres 1930 die Baugrube des Binnenhauptes gegen Wasser- 
einbruch slcherte, nachdem Im Aufienhaupt der Wasserspiegel fiir die 
Betriebsbereitschaft des Schiebetores auf -f 1,5 angestaut wurdc.

Der Wendebeckendeich hat eine Kronenhohe von -f 5,0. Die 
Boschung an der Hafenseite war in der Neigung 1 :3 bis — 0,5 hinab- 
reichend im Trockenbetriebe hergestellt worden (Abb. 3).

Durch den kiinftigen nordlichen Teil des Verbindungshafens verlief 
ein Strafiendamm (Abb. 4), der erst im Oktober 1930 nach Hinterfiillung 
der an die Drehbriickenfundamenfe anschliefienden Kaimauern und nach 
Umlegung der Strafie iiber die Drehbriicke angegriffen werden durfte. 
AuBerdem fiihrte eine Kabelbahn fiir Kiestransporte auf zwei hólzernen 
Bockgeriisten quer iiber den Verbindungshafen. Da diese erst nach 
Fertigstellung der Kaimauer am Aufienvorhafen im Februar 1931 entfernt 
werden konnte, war die Baggerung des Verbindungshafens im Herbst 1930 
nur unter erheblicher Behlnderung durchzufiihren.

Bauprogramm.

Fur die Beseitigung der Erdmassen war zunachst dic grundsatzliche 
Frage zu entscheiden, ob der Boden aufgespiilt oder verklappt werden

') Die Hohenangaben beziehen sich auf Bremerbavener Pegelnull.
2) Vgl. Aufsatz „Die Griindungsarbeiten der Schleusenhaupter, der 

Nordmole* usw.

Abb. 1. Lageplan.

Abb. 2. Langenschnitt in Schleusenachse.

sollte. Jede dieser AusfiihrungsmOglichkciten hatte Vor- und Nachteile. 
Beiden gemeinsam war die Schwierigkeit, derartig grofie Massen auf den 
zur Verfiigung stehenden Ablagerungsfiachen unterzubringen.

Die nachsten Klappstellen lagen erst in einer Entfernung von 14 km 
in der Unterwescr in dem seit 1922 von der Grofischiffahrt aufgegebenen 
Fahrwasser ostlich der Robbenplate. Jedoch hatte auch hier die Wasser- 
strafiendirektlon Bremen dic Forderung gestellt, dafi die Tiefen in diesem 
Fahrwasser mit Riicksicht auf die Kleinschiffahrt nicht unter — 4 und — 5 
verringert werden durften, und daB gegebcnenfalls die Klappstellen ent
sprechend noch weiter stromabwarts verlegt werden muBtcn. Es war 
also von vornherein mit einem groBen Park von Transportfahrzeugen zu 
rechnen, wenn die Bagger wirtschaftlich arbeiten und die Bodenmenge 
in der verfiigbaren Zeit von rd. 10 Monaten bewaltigt werden sollte.

Demgegeniiber liefi śich das Aufspiilen des Bodens mit erheblich 
weniger Geraten durchfiihren. Jedoch fehlte es ebenfalls an brauch- 
baren Spiilfiachen. Das unbebaute Geiande nOrdlich des Wendebeckens 
kam, abgesehen von den Kosten fur die Herstellung der Spiildeiche, fiir
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Abb. 5. Baggerleistungen.

die Ablagerung von weichem, wassergesattigtem Schlickboden nicht In 
Frage, da es fiir spatere Hafenerweiterungen mit Schuppenbauten, Strafien- 
und Gleisanlagen yorgesehen ist.

Eine zwcite Spiilfiache liefi sich unmittelbar westlich des Wende- 
beckens auf dem aufiendeichs liegenden Wattgelande schaffen. In diesem 
Falle hatte sich jedoch die kostspielige Herstellung und Unterhaltung des 
erforderlichen Spiildeiches langs der Weser auf dem groGtcnteils noch un- 
begrtinten Watt nur dann rechtfertigen lassen, wenn der Spiildamm ais 
Fufi fiir einen Seedeich zur Einpolderung der ganzen Flachę hatte benutzt 
werden konnen. Dafiir standen jedoch keine Mittel zur Verfiigung. Der 
Plan, die auszubaggernde Bodenmenge aufzuspiilen und zur Landgewinnung 
nutzbar zu yerwenden, muGte daher fallengelasscn und der Boden nach 
den erwahnten Klappstellen in der Weser abgcschleppt werden.

Die auszubaggernde Hafenfiache wird durch die Drehbriicke in zwei 
ungleiche Teile zerlegt, wie aus Abb. 1 zu erkennen ist. Diese Trennung 
tiitt noch scharfer hervor durch folgende Angaben:

Dic Unterkante der Drehbriicke liegt auf -f 6,10, d. h. etwa 2,5 m 
iiber dem gewohnl. Binnenhafenwasserstande. Ein Verkehr von Schleppern 
oder groGen Schuten unter der geschlossenen Brucke war daher nicht 
mOgllch.

Das Offnen und SchlieGen der rd. 2800 t schweren Brucke mit Frel- 
gabe oder Einschalten sSmtlicher Sicherungsanlagen fiir den zweigleisigen 
Eisenbahn- und den StraGenverkehr dauert etwa 8 min.

Uber die Drehbriicke fiihrt die einzige Gleis- und StraGenverbindung 
nach den Schnelldampfer-Abfertigungsstellen an der Columbuskaje, an der 
GroGen Kaiserschleuse und nach den Baumwollschuppen am Verblndungs- 
hafen. Der Eisenbahnverkehr iiber die Brucke geht, mit Ausnahme der 
Baderziige zu den Dampfern nach Helgoland und Wangerooge, nicht nach 
festem Fahrplan, sondern stoGweise den Anforderungen der GroGschiffahrt 
entsprechend vor sich und bedingt stundenlange Sperrung der Briicke fiir 
den Schiffsyerkehr durch den Verbindungskanal. Bei Ankunft und Abfahrt 
der Schnelldampfer befahren innerhalb einiger Stunden Hunderte von 
Kraftwagen die Briicke nach beiden Richtungen.

Fiir den Baggerbetrieb war die Drehbriicke aus diesen Grunden ais 
feste und fiir den Schleppyerkehr nicht passierbare Brucke in den Arbeits
plan einzusetzen. Daraus ergab sich, dafi die Bodenmassen aus dem 
Verbindungshafen durch die vorhandene Kaiserschleuse und die Boden
massen aus dem Wendebecken durch die Nordschleuse, nach VolIendung 
ihrer Haupttelle im Friihjahr 1931, gefordert werden mufiten.

Die Kaiserschleuse wurde in erster Linie von der GroGschiffahrt, der 
stets bevorzugte Abfertigung eingeraumt bleiben mufite, beansprucht, 
woraus, abgesehen von den notwendigen Schleusungszeiten, ebenfalls 
Behinderungen des Baggerbetrlebes entstanden.

Die Nordschleuse konnte dagegen nach ihrer Fertigstellung alleln 
fiir die Baggerung des Wendebeckcns, wo die grOfiten Bodenmengen 
lagen, zur Verfiigung gestellt werden.

Um grofie Leistungen zu erzielen, konnte aufierdcm das zeltraubcnde 
Durchschleusen bel normalen Wetter- und Tideverhaitnissen dadurch 
vermleden werden, dafi beide Schlebetore dauernd geOffnet blieben. 
Diese Moglichkeit wurde dadurch geschaffen, da'fi das Wendebecken gegen 
den Verbindungshafen und die Kaiserhafen durch die nOrdlich der Dreh- 
brticke vorl3ufig liegenbleibenden Erdmassen ais Sperrdamm abgeschlossen 
wurde, so dafi die Binnenhafenwasserstande durch die Tidebewegung des 
Wassers im Wendebecken nicht beeinfluBt wurden.

Bel unsichcrer Wittcrung oder starkeren Winden, bei denen hOheres 
Hochwasser der Weser zu erwarten war, konnten die Schlcusentore 
rechtzeitig geschlossen werden, um den Wendebeckendclch nicht 
zu gefahrden. Aus gleichen Grunden geschah dies bei ungcwOhnllch 
niedrlgen Wasserstanden zur Sicherheit des Deichcs und des Sperr-

dammes. In solchen Ausnahmefallen mufiten die Schleppziige durch- 
geschleust werden.

Die Schleusungen wurden erst dann dauernd notwendig, wenn der 
Sperrdamm, ais letzte Arbeit, so weit fortgebaggcrt war, dafi sein Durch- 
bruch zu befiirchtcn stand (Abb. 8).

Bis dahin mufite der Sperrdamm bei Niedrigwasser in der Weser 
elncm Uberdruck von etwa 4 m gegen den Binnenhafen-Wasserstand ge
wachsen sein.

Zusammenstellung der mafigebenden HOhen.

Wendebeckendeich.................................................................. + 5,0
Sperrdamm zwischen Wendebecken und Verbindungshafen . + 5,0
MHW der W e s e r .................................................................. + -3,64

(bel hoheren Wasserstanden ais + 4,0 Schlicficn der Nord- 
schleusentore)

M N W .................................................................................... + 0,32
(bei niedrigeren Wasserstanden ais ± 0  Schliefien der Nord- 
schleusentore)

Binncnhafenwasserstand........................................+ 2,4 bis + 3,8
Voriaufige Sohle Auficnvorhafen............................................— 10,0

Schleusenkammer........................................— 10,0
, Wendebecken............................................ — 8,0

, „ Verbindungshafen........................................... — 8,0

Die yorstehenden Wassertiefen geniigen yorerst fiir die auf der 
Weser yerkehrenden grOfiten Dampfer von reichlich 10,0 m Tiefgang.

Die endgiiltigen Solltiefen:

Aufienyorhafen . . . . — 11,0
Liegeplatz an der Mole — 12,5 
Schleusenkammer. . . — 11,0
Wendebecken . . . .  — 10,0 
Verbindungshafen . . . — 10,0

werden erst hergestellt, wenn die Anforderungen der Schiffahrt sie bedingen.

Abb. 6. Durchstich des Seedeiches. Abb. 8. Sperrdamm zwischen Wendebecken und Binnenhafen.
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Durchfiihrung der Baggerung.
Die Arbeiten wurden auf Grund einer Offentlichen 

Ausschreibung der Firma Steffen Sohst, Kiel-Bremen, 
iibertragen.

An GerStcn wurden eingesetzt:
2 Eimcrbaggcr mit 0,7 m3 Elmerinhalt,
2 Dampfklappschuten mit 400 m3 Laderaum,
1 Motorschute „ 250 „ „
8 Klappschuten „ 400 „
6 (5) Schleppdampfer von 250 bis 300 PS.

Um die Gesamtmenge von rd. 2,3 Mili. m3 in der
verfiigbaren Zeit, einschliefilich einer normalen Winter- 
pause von 6 bis 8 Wochen zu beseitigen, mufite eine 
durchschnittliche Wochenleistung von 50 000 m3 zugrunde 
gelegt werden (vgl. Abb. 5).

In dieser Durchschnittleistung, die aus Griinden der 
Wirtschaftlichkeit mit zwei Baggern erzielt werden sollte, 
mufiten cnthaltcn sein samtliche Stórungcn durch Sturm,
Nebel, Eisgang, Schleusungen, Minderleistung durch 
Bóschungsbaggerung, beschrankten Arbeitsraum usw.

Es wurden daher von vornherein, auch wahrend der 
Wintermonate, ein ununterbrochener 24stundiger Arbelts- 
betrieb durchgefiihrt, wozu u. a. fiir das sichere Ansteuern der Klapp- 
stellen in dem Nebenarm der Weser zwei besondere Leuchttonnen aus- 
gclegt werden mufiten.

Die entscheidenden HOchstleistungen konnten erst 1931 nach Freigabc 
des Seedeiches erzielt werden. Um jedoch auch bei lange anhaltendem 
strengem Winter den Fertigstellungstermin einhalten zu kOnnen, wurden 
bereits im Herbst 1930 bis zum 17. Dezember samtliche erreichbaren 
Bodenmengen: in der Weser vor dem Fufie des Seedeiches und im 
Vcrbindungshafen, Insgesamt rd. 700000 m3, entfernt.

Die Baggerungen wurden am 6. Fcbruar am Secdeichc, zunachst mit 
einem Bagger, wieder aufgenommen, und zwar wurde vorlaufig nur eine 
Fahrrinne von 50 m Breite und 5 m Tiefe bei NW durchgebrochen, um 
den zweiten Bagger móglichst bald innerhaib des Delches ansetzen zu 
kOnnen (Abb. 6 u. 7). Da dieser Teil des Vorhafens (vgl. Langenschnitt 
Abb. 2) bereits im Trockenbetrlcbc bis — 5,0 und dsgl. die Schleusen- 
kammer bis — 4,5 und — 11,0 (In den Hauptem) ausgchobcn war, konnte

Abb. 7. Baggerung im Vorhafcn und Wendebecken.

auf diese Weise der zweite Bagger bereits am 4. Marz in die Schleusen- 
kammer zur Vornahme des ersten Schnittes auf — 6,0 und am 25. Marz 
ins Wendebecken gelegt werden, um dort im ersten Schnitt auf — 5,0 
Arbeitsraum fur beide Bagger zu schaffen.

Der erste Bagger folgte am 20. Mai ins Wendebecken, nachdcm er 
den Aufienvorhafen und die Schleusenkammer zunachst auf — 8,0 gebracht 
hatte. In der Zeit vom 15. bis 29. Juni wurde dic Schleusenkammer auf 
die Tiefe von — 10,0 bzw. stellenweise — 11,0 gebracht, um zeltwclse 
das Binnentor und das Reservetor mit einem Tiefgang von 10,0 m zweeks 
Fertigstellung der letzten Montagearbeiten in die Kammer legen zu kOnnen.

Im letzten Schnitt arbeiten die Bagger getrennt, im Aufienvorhafen und 
am Sperrdamm, um die zu schleusenden Massen mOglichst klein zu halten.

Die Kurve der tatsachlichcn Leistungen zeigt, dafi die planmafilge 
Gesamtbodenmenge bis jetzt bewaltigt ist, und ihr Verlauf lafit den 
Schlufi zu, dafi die gestellte Vol!endungsfrist bis zum 1. September d. J. 
mit Sicherheit eingehalten und wahrschelnlich noch unterschritten wird.

Herstellung eines Fallhammerfundamentes bei Abfangung einer benachbarten Frontwand

A lle  Rechte vorbeha lten . und von Einzelfundamenten.
Von ®c.=3i>9- Heinrich Prefi, Berlin.

Die auf Feinsand grofier MSchtigkeit gcgriindeten Front- und Einzel- 
fundamente der Hammerschmicde einer Berliner Maschinenbauanstalt 
(Abb. 1) wiesen im Laufe der Zeit nachweislich jeweils nach grofien 
Wasserstandschwankungen, insbesondere mit dem Steigen des Wasscr- 
standes nach langerer Zeit kleinsten Standes, beachtlichc Setzungen auf, 
die zwar fur den Bestand des Gebaudes und der Maschinen bislang ohne 
Belang waren.

Abb. 1. Grundrifi mit den vorhandcnen Fundamenten 
und dem vorgesehenen Fallhammcrfundament.

Mit der Herstellung eines neuen Fallhammerfundamentes, das 5,75 m 
unter Hallenfufiboden auf 5,50 m langen Eisenbetonrammpfahlen zu griinden 
war, wurde jedoch eine Abfangung der in der Nahe befindlichcn, durch 
Stiltzen oder Maschinen belasteten Einzelfundamcnte und der benach
barten, 1,80 m tief unter FuBboden herunlergefiihrten Frontwand zwischen 
den vorhandenen Setzungsfugen erforderlich.

Die Arbeiten mufiten mit der stiiekweisen Neufundierung der Front
wand begonnen werden. Abb. 2 zeigt den zur Ausfuhrung gelangten 
Yorschlag.

Zu beiden Seiten der Frontwand wurden versetzt doppelreihig Bolir- 
pfahlc von 400 mm Durchm. mit im Boden verblelbender Hiilse in etwa
6,50 m Lange in den Boden eingebracht und auf diesen zu beiden Seiten 
der Wand Eisenbetonbalken mit iiber den PfahlkOpfen ais Auflager der 
Quertr3ger erforderlichen Zentricrfiachen hergestellt.

Die zur Verwendung gelangten Pfahle 400 mm Durchm. mit im 
Boden verbleibenden Mantelrohren aus 3 mm starkem, innen und 
aufien mit Asphalthose zum Schutze gegen das gering aggresslve 
Grundwasser gestrichenem Eisenblech wurden unter Belastung vor- 
slchtig gebohrt.

Die Bohrrohre, in Langen von etwa 2 m angeliefert, sind jeweils auf 
das bereits ln den Boden gebrachte Rohr stumpf aufgeschweifit worden; 
die Naht erhielt einen Asphalthoseanstrlch.

Nach Fertigstellung der Bohrung wurde mit Hilfe der Unterwasser- 
schuttbiichse ein Betonpfropfen an der Sohle des Rohres geschiittet, und
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ebenfalls unter dem Fundament angeordneten Trager, die unmittelbar auf 
den Pfahlkópfen ruhten, wurden diese ummantelt.

Gegenuber der Abfangung der Frontwand wurde der iiber den Pfahlen 
angebrachte Balken durch Herstellung von Verzahnungen im alten Funda
ment sowie durch die konsolartige Ausbildung unter dem Fundament zur 
mittelbaren Abfangung des alten Fundamentcs herangezogen.

Das Fundament b konnte in ahnlicher Art abgefangen werden. Der 
geringeren Lasten wegen lieB sich auf die Quertr3gerauflagerung des 
Fundamentes verzichten. Abb. 4 zeigt die rings um das Fundament an
geordneten Hiilsenbohrpfahle 320 mm Durchm. und den gleichfalls das 
Fundament vollig umschlieBenden Abfangebalken mit durch das alte

Fundamentmauerwerk verlegten und 
vergossenen Ankern auf.

Das weiterabliegende, schon tiefer 
heruntergefiihrte Fundament c wurde 
durch Eisenbeton (Abb. 5) verbreitert.

Nach Fertigstellung aller die
ser Fundamentabfangungen konnte 
schliefilich unter Wasserhaltung mit 
dem Aushub der sorgfaltig eingesteif- 
ten Baugrube fiir das Fallhammer- 
fundament begonnen werden. Das 
Fundament (Abb. 6) ruht 5,75 m 
unter Hallenfufiboden auf 320 mm 
Durchm. groBen Eiscnbetonramm- 
pfahlen von 5,50 m Lange, die mit 
am vorhandenen Kran angehangten 
PreBluftbar in den Boden getrieben 
wurden. Das Fundament selbst ist 
in vier Lagen doppelt mit gcbrauch- 
ten, durch Rundeisen verschniirten 
Eisenbahnschienen bewehrt. Unter 
der Schabotte wurde 60 cm tief eine 

Abb. 6. stark bewehrte Eisenbetonplatte her-
Das neue Fallhammerfundamcnt. gestcllt.

Von der Verwendung einer Holz- 
unterlage ais StoBdampfer war der nachtraglichen Beeinflussung der 
Prazision der Ausschmiedung wegen abzusehen. Ais StoBdampfer 
zwischen Schabotte und Betonfundament wurde hingegen Eisenfilz vcr- 
wendet, der eine sehr hohe Elastizitat und Festigkeit besitzt.

sodann nach Auspumpen des Wassers der Pfahl unter Einbringen der vor- 
gesehencn Eisenbewchrung betoniert.

Nach dcm Abbinden der auf den Pfahlen angeordneten Balken wurde 
die Frontwand stiiekweise durch Verlegen, Anprcssen, Verkeilen und 
VergieBen der 132- 
Quertr3ger unter dem 
Wandfundament ab
gefangen. SchlieB- 
lich wurden die mit 
Drahtgewebc ver- 
sehenen Trager zum 
Schutze mit Beton 
ummantelt. Mit dcm 
Fortschritt dieser Ar
beiten begannen die 
Abfangungen der 
Einzclfundamente.

Fundament a ist in der in Abb. 3 dargestellten Weise neu ge- 
griindet.

Die Pfahle wurden, wie beim Frontwandfundament, jedoch nur in 
einer Reihe hergestellt; nach Abpressen, Yerkeilen und Yergieflen der

Abfangung des Fundamentcs b.

Abb. 5.

Abfangung des Fundamentes c.

Alle  Rcclite  vo rbeha ltcn . Ballistische Wassermengen - Ermittlung.
Von Prof. ©t.=3ng. R. Winkel, Danzig.

(Mittcilungen der Yersuchsanstalt fiir Wasserbau, Technische Hochschule Danzig.)

Nach den Fallgesetzen kann aus der Sprungwcite a eines in einer 
Wurfbahn geschleuderten KćSrpcrs die Anfangsgeschwlndigkeit v berechnet 
werden, solange der EinfluB des Luftwiderstandes noch verschwindend 
gering bleibt. Dies trifft nach sorgsamen Messungen der Danziger Yer
suchsanstalt fiir Wasserbau bei einem Wasserstrahle zu, der aus einer 
SeitenOffnung oder aus einem waagerecht oder etwas schrag liegenden 
Rohre mit Oberdruck ausstrómt. Hierbei ist vorauszusetzen, daB der 
Strahl bis zum Auftreffen auf die mehr oder weniger waagerechte Be- 
grenzungsflache — Boden des Abflufigerinnes oder Wasscroberflachc — 
in sich geschlossen bleibt, wie es Abb. 1 zeigt; sobald aber der Strahl 
anfiingt, sich in ein lockeres 
Bundel einzelner Strahlen 
aufzulósen, zu zerflattern, 
bleibt die vorhin erwahntc 
Bedingung, daB der EinfluB 
des Luftwiderstandes noch 
verschwindend gering blei- 
ben muB, nicht mehr er- 
fiillt; das hier entwickelte
Verfahren wiirde alsdann nicht mehr mit der unten nachgewicsencn 
groBcn Genauigkeit anwendbar sein.

Die Grundlage fiir die theoretische Ablcitung der Rechnungsansatze 
bildet das bekannte Gesetz, daB ein fallender Korpcr wahrend einer 
Fallzeit t bei der Erdbeschleunigung g — 9,81 m/sek2 den Weg s =  l/2g ł2 
ais Fallhohe zuriicklegt. Wenn keine Erdbeschleunigung wirkte, so wiirde 
der in der u-Richtung mit v geschleuderte KOrper in der Zeit t den 
Weg l — v t vom Punkte 0 bis zum Punkte 2 (vgl. Abb. 2 u. 3) zurtick- 
legen; infolge der Erdbeschleunigung failt er aber in der gleichen Zeit 
um die Strecke 2 .. .4, die dem vorgenannten Werte s entspricht. Somit 
ergeben sich aus Abb. 2 die Ansatze

1) v t — aj cos «,

2) (// + tg <x) =  >/, 8 i2-

Wird t aus 1) in 2) eingesetzt, so ergibt sich mit |/y2g =  2,215 die Be- 
stimmungsgleichung zur Ermittlung der Anfangsgeschwindigkeit

2,215,
3)

COS

L £_ j/Z
'ot \ h

1

rttg«

Die Gl. 3) gilt fiir die in Abb. 2 dargestellten Verhaltnisse; ist der Strahl 
unter einem Winkel p schrag nach unten gerichtet, so ergibt sich nach 
Abb. 3 in sinngemaBcr Entwicklung

2,215 i
4) v =  -

rV :
i

Fur den Sonderfall, daB oc — p--

cos p \ h — a tg p

0° ist, ergeben die Gl. 3) u. 4)

r

Bei vollaufendcm Rohre, 
dessen innerer Durch
messer d ist, ergibt sich 
die Abflufimenge zu

rf2 71

worin jeweils v nach 
Abb. 2. Q|. 4) 0der 5) einzu

setzen ist.
Die Anwendung des Verfahrens in der Praxis bereitet keine Schwicrig- 

kciten: die Strahlbegrenzungen av und a2 werden von der Seite ber 
elnvisiert und nach der Darstellung in Abb. 1 aufgemesscn, das arith- 
metischc Mittel liefert die Sprungweite fiir den Strahl-Schwerpunkt

a =  y —2 • Ebenso gilt der Hdhenwert h fiir den Strahl-Schwerpunkt,

er ist also auf die Mitte des Rohrąuerschnitts zu beziehen. Wenn der 
Boden, auf den der Strahl auftrifft, nicht ganz waagerecht ist, sondern 
eine Neigung 1 : n hat, so ist der Wert a'n bei der Bestimmung der 
wirklichen Fallhohe zu berucksichtigen (vgl. Abb. 3).
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I. Versuchsreihe: {^| =  0; /;=0,6785m [vgl. Abb. 1], Rohr waagerecht.

. . . a  = 0,80 0,796 1,2135 1,2045 1,434 1,452 1,761 1,769 m

. . . v' = 2,145 2,18 3,26 3,25 3,91 3,98 4,74 4,76 m/sek
. . . V = 2,15 2,14 3,26 3,24 3,86 3,91 4,74 4,76 m/sek

J  in °/o . . x 0 1,8 0 ^ 0 1,3 1,8 0 0 im Mittel

gemitteltes
gemessenes
errechnetcs

II. Versuchsreihe: a =  łl°28'; /; =0,721 m [vgl. Abb. 2], 
Rohr schrag aufwiirts.

4,9
: 0,6 °/0

IV. Versuchsreihe: a =  27° 28'; h — 0,7815 m [vgl. Abb. 2], 
Rohr schrag aufwSrts.

gemitteltes . a  = 0,8365 1,035 1,230 1,40 m gemitteltes . a  — 0,907 1,091 1,201 1,375 m
gemessenes . v ' = 2,01 2,45 2,82 3,195 m/sek gemessenes . v ' — 2,06 2,335 2.53 2,80 m/sek
errechnetes . V — 2,01 2,43 2,82 3,17 m/sek errechnetes . V = 2,03 2,34 2,53 j 2,80 m/sek

Unterschied J in % 0 0,8 0 0,8 im Mittel — =  0,4 °/0 Unterschied J  in °/0 1,5 ssO 0 I 0 im Mittel
1,5
4

= 0,4 o/o

III. Versuchsreihe: « =  12° 41'; h =  0,7575 m [vgl. Abb. 2], 
Rohr schrag aufwarts.

V. Versuchsreihe: /9=13°37'; h =  0,6178 ni [vgl. Abb. 3], 
Rohr schrag abwarts.

gemitteltes . a = 0,856 1,1655 1,414 1,7125 m gemitteltes . . a =  ; 0,583
gemessenes . v' = 1,99 2,60 3,11 3,62 m/sek gemessenes . . v' = 1,945
errechnetes . v — 1,99 2,56 3,10 3,63 m/sek errechnetes . . V  = 1,93

Unterschied J  in °/0 0 1,5 » 0  ^s0
1

im Mittel ~  =  0,4 % Unterschied J  in % ■ 0,8

0,730 m 
2,53 m/sek 
2,51 m/sek

0,8 im Mittel
1,6

2 = 0,8 «/o

Wenn statt der Winkel « und £ die Neigung des Rohres zur 
Waagerechten 1 : m gemessen wird, lassen sich nach den in Abb. 2 in 
eckigen Klammern mitgeteilten Werten die Gl. 3) u. 4) auch schreiben

3.) +

und fiir den schrag abwarts gerichteten Strahl:

4a) v — 2,215 Ąl{\ + {■-  , ) .

Diese Ausdriicke lassen 
sich mit dem Rechenstab 
sehr leicht ausrechnen und 
sind deshalb fiir den prak- 
tischen Gebrauch geeig- 
neter ais Gl. 3) u. 4).

Zur Feststellung der 
praktischen Verwendbar- 
keit dieses vom Ver- 
fasser ausgebildeten MeBverfahrcns wurde dic Mefigenauigkcit in der 
Versuchsanstalt fiir Wasserbau an der Technischen Hochschule Danzig 
sorgsam ermittelt; ein Auszug aus den Versuchs-Niederschriften und 
aus den Auswertungen ist hier in der Zusammenstellung beigefiigt. 
Danach ermittelt sich der durchschnittliche Fehler der Messungen aus den 

4,9+ 1,6+ 1,5 + 1,5 + 1,6 — 11*1. _■ r(1 o,5°/0.

Abb. 3.

Versuchsreihen I bis V zu
+ 4 + 4 -1-4+2 22

Das ist aber eine so vorziigliche Mefigenauigkeit, daB dieses Verfahren 
wohl eine Beachtung und Vcrwendung an geeigneten Bauanlagen in der 
Praxis verdient.

Zum SchluB sei noch eine Messung mitgeteilt, die an einer Talsperre 
bel einer Druckhóhe von 32 m ausgefuhrt wurde. Die Verhaitnisse ent- 
sprachen der in Abb. 1 gegebenen Darstcllung, die Rohrweite betrug 
rf =  0,30 m (Querschnitt F =  0,071 m2), //=1,0 m; gemessen wurde 
«! =  8 m und a2 =  12 m. Demnach ist a =  1/2 (8 + 12) =  10 m, mithin 

nach der Gl. 5) die Geschwindigkeit v =  2,215 • 10y 1/1 =  22,15 m/sek 
und q — 22,15 • 0,071 =  1,573 m3/sek. Die Geschwindigkeit von rund 
22 m/sek war bereits friiher einmal ermittelt worden; die theoretisch 

grófitmógliche Geschwindigkeit betragt v = ^ 2 g 32 =  25 m/sek, das Ver- 
haitnis der gemessenen zur grófitmógllchen Geschwindigkeit betragt also 
etwa v : V— 22,15 ; 25 — rd. 0,89, was in dem vorliegenden Falle sehr 
grofie Wahrscheinlichkeit besitzt, weil nur ein ganz kurzer Rohrstutzen 
von 0,3 m Weite ais AusfluBóffnung dientc, der mit gut abgerundeter 
Einlaufkante versehen war. Die Zufiihrung geschah durch ein rd. 1,5 tn 
weites Grundablafirohr, das mit 0,89 m/sek durchflossen wurde und daher 
keinen grofien Druckhóhenverlust ergab.

Ein etwaiger Einwand, dafi dieses Mefiverfahren wohl fiir kleine 
Verhaltnisse, wie sie in einer Versuchsanstalt vorlicgen, brauchbar 
sei, in der Praxis jedoch unzuveriassig sein kónnte, wird damit ent- 
kraftet. Die grofie Mefigenauigkeit lafit sich auch an grofien Anlagen 
erreichen.

Yermischtes.
Vorschlag fiir die Ausbildung von Radreifen und Schiene. Wenn 

es gelingen sollte, in der Fabrikation von Stahl noch weitere Ver- 
besserungen, wie sie in letzter Zeit, z. B. durch den Edwinschen Stahl, 
gewonnen wurden, zu erzielen, insbesondere einen Stahl herzustellen, der 
bei grófier Elastizitat einen bedeutenden Verschleifiwiderstand besitzt, 
so kann bel Bewegung zweier Stahlflachen aufeinander die erforderliche 
Grófie dieser Flachen vermindert werden. Es kónnte in diesem Falle fur 
den Lauf von Radem auf ebenen Flachen an Stelle der Beriihrung in 
mehr oder weniger ausgedehnten, nicht immer aufeinander passenden 
Flachen eine Beriihrung in einem theoretischen Punkte vorausgesetzt 
werden, sofern Ietzterer verm(jge der innerhalb der Elastizitatsgrenze 
bleibenden Zusammendriickung des Materials sich entsprechend dem 
jeweiligen Drucke zwischen den zusammenarbeitenden Teilen voriiber- 
gehend zu einer geniigend grofien Flachę erwcitert. Die Radreifen von 
Fahrzeugen, mógen sie auf Strafienflachen aus verschiedenem Materiał 
oder auf Stahlschienen von Eisenbahnen rollen, kónnen alsdann statt 
ebener Laufflachen eine mehr oder weniger gewólbte Form erhalten, die 
theoretisch eine Punktberuhrung darstellt. Diese Punktberuhrung wiirde 
fiir den Lauf von Radreifen durch Kurven ermóglichen, die dabei auf- 
tretende, mit Gefahren und Nachteilen fiir das Fahrzeug verbundene 
Fliehkraft durch die entgegengesetzt gleich grofie waagerechte Kompo
nentę des Raddruckes im Gleichgewicht zu halten und damit unwirksam 
zu machen.

In der Abbildung ist der unter vorstehender Voraussetzung hinslchtlich 
der Bcschaffenheit des Stahles vielleicht entwicklungsfahige Gedanke fiir 
den Lauf von Radreifen auf Eisenbahnschienen dargestellt. Der Kopf der

Schienen in den Kurven zeigt eine in gcneigter Flachę angeordnete Muldę. 
Die Neigung der Kopfflache, die mit der Neigung in der Muldenmitte 
iibereinstimmt, ist eine solche, dafi die von ihr erzeugte waagerechte 
Komponentę des Raddruckes die Fliehkraft ins Gleichgewicht bringt, die 
bei der fiir die Kurve vorgesehenen normalen Fahrgeschwlndlgkeit ein- 
trltt, wahrend die Muldę solche starkere bzw. schwachere Neigungen

aufweist, die den von der Fliehkraft bei 
grófierer bzw. geringerer Geschwindig
keit hervorgerufenen seitlichen Be
wegungen der Radreifen entsprechen, 
indem die Muldę nach der Aufienselte 
der Kurve hin steigende, nach der 
Innenseite hin abnehmende Neigungen 

enthalt. Die Muldensohle mufite zu diesem Zweck etwa die Form eines 
Ausschnittes aus einer Parabel erhalten. Die beiden Schienen des Eisen- 
bahngleises liegen bei solcher Ausbildung in gleicher Hóhe und 
stimmen genau iiberein.

Die erforderliche Beschaffenheit des Stahls vorausgesctzt, diirfte die 
dargestellte Bauart des Eisenbahngleises in den Kurven vermutlich ge- 
statten, in ihnen annahernd dic gleiche Fahrgeschwindigkeit anzuwenden 
wie in geraden Strecken. Der Kruckenbergsche Propeller-Trlebwagen 
wiirde alsdann in den Kurven mit grófierer Geschwindigkeit rollen kónnen, 
ais bei der kiirzlichen Probefahrt in ihnen angewendet wurde. Auch auf 
manchen anderen Anwendungsgebicten ruhender und bewegter Stahlteile 
wird jede weitere, wirtschaftlich durchfiihrbare Verbesserung des Materials 
von Yorteil sein. — s.
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Die neuen Wasserstraflen bei Maastricht. Die neuen Wasser- 
straflen bei Maastricht1) bezwecken, den in der Ausfuhrung begriffenen 
von Norden her einmiindenden Julianakanal, der fiir 2000-t-Scbiffe 
bemessen ist, an die bestehenden Wasserwege (Siid-Willems-Fahrt, 
Kanał Luik—Maastricht) anzuschlieBen und die Wasserverkehrsverhaitnisse 
durch die Stadt hind urch zu verbessern (Abb. 1).

in Hand. Es galt hier, den Wasserstand soweit abzusenken, daB der 
Fiufiquerschnitt trotz der Ausschaitung des in der Nahe gelegenen so
genannten Heugemschen Oberlaufs die groBte zu erwartende Wassermenge 
(3000 m3/sek nach den Erfahrungen bei dem Hochwasser vom Januar 1926) 
mit Sicherheit abfiihren kann.

Die aus dem 14. Jahrhundert stammende althistorische steinerne 
Brucke soli erhalten bleiben. Aber die Anpassung an die Erfordernisse der 
Schiffahrt machte die Beseitigung der beiden letzten Bogen am rechten Ufer

Die weiteren Aufgaben erstrecken sich auf die Schiffbarmachung der 
Maas im Stadtbezirk und die Verbindung der Siid-Willems-Fahrt 
mit dem FluB durch eine Schleuse. Dieses Ziel bedingt eine gróBere An
zahl baulicher Mafinahmen, die zur Zeit in der Ausfuhrung begriffen sind.

Mit der fiir die Schiffahrt erforderlichen Raumung des Flufibettes 
im Stadtbereich ging die Yerbesserung der Hochwasserverhaitnisse Hand

‘) „De Ingenieur” 1930, Nr. 35, vom 29. August.

das Stadtbild wurde sie mit Ausnahme der Schiffahrtóffnung in Stein 
ausgebildet. Fiinf Óffnungen von je 20,80 m Lichtweite iiberspannen den 
Flufi, getrennt durch 4 m breite Pfeiler. Der AbschluB gegen die Schiff- 
fahrtOffnung hin ist aus statischen und asthetischen Griinden durch einen 
besonders kraftigen Pfeiler betont. Die Griindung der Pfeiler geschah 
zwischen eisernen Spundwanden im Trockenen. Die sichtbaren Teile 
wurden mit Naturstein verkleidet. Die Pfeilergrundung wurde im Jahre 1929 
ausgefiihrt, der aufgehende Teil 1930 in Angriff genommen. Aus asthe-

Abb. 1.

Hierzu wurde zunachst eine Staustufe bei Borgharen kurz unter
halb der Miindung des neuen Kanals hergestellt und der Kanał Luik— 
Maastricht durch eine Kammerschleuse und einen Stichkanal an die 
Maas angeschlossen. Diese Arbeiten sind bereits 1929 beendet worden.

erforderlich. Die so gewonnene Offnung wurde durch Abgraben des Ufers 
auf 50 m erweitert und durch eine stahleme Vollwandbriicke iiberspannt. 
Diese soli spater um 2 m gehoben werden, so dafi eine freie Durchfahrt- 
hdhe von 7 m iiber dem hóchsten schiffbaren Wasserstand entsteht.

Eine neue Briicke liegt 270 m unterhalb der alten. Sie wurde von 
Yornherein den Bediirfnlssen der Schiffahrt angepaBt. Mit Riicksicht auf

£223 Stam pfbeton 

c=j Eisenbeton 

Ess Kteie

Abb. 2.
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tischen Griinden mufite die Konstruktionshóhe der stahlernen Ober- 
briickung der Schiffahrtóffnung auf eine Hohe von 2,70 m, d. i. i/20 der 
Stiitzweite, beschrankt werden. Dies bedingte die Ausbildung ais doppel- 
wandigcr Portalrahmen mit beiderseits festen Gclenkcn. Auch fand 
hochwertiger Flufistahl mit 52 bis 62 kg/mm2 Festigkeit Verwendung.

Schnitt A -A

_____  S chnitt 0 - 0

(.inzeiheiten 
zum Oberhaupt

S chnitt f - f

Zu Abb. 3.

Die Schiffahrtrinne ist durch eine Mauer, die die beiden Briicken 
miteinander vcrbindet und 1 m iiber den Stauspiegel reicht, gegen den 
Flufi hin abgcgrenzt. Durch Abgrabungcn wurden gleichzeitig die Ufer 
begradigt und der stetige Hochwasserabflufi gefórdert. Das Flufibett 
wurde 1930 gerSunit.

Ais weitere Aufgabe wurde die Vcrbindung der Siid-Willcms-Fahrt 
mit der Maas in Angriff genommen (Abb. 2). Die hier geplanten Anlagen 
schrSnken den bisher fiir den Hochwasserabflufi yorhandenen Querschnitt 
ein. Es sollte aber daruber hinaus eine Abscnkung der Wasserstande 
erzielt werden. Aus diesem Grunde mufite insgesamt fiir 800 m:l/sek 
eine neue Abflufimóglichkeit gcschaffen werden. Da die bereits fertig- 
gestellte Staustufe bei Borgharen eine weitere Vertiefung des Flufibettes 
nur in geringem Ausmafie zuliefi, blieb nur mehr der Weg eines Flut- 
kanals offen. Er zweigt von dcm Zuleltungskanal zur Sild-Willems-Fahrt 
seitlich ab. Ein Oberfall mit 130 m Kronenbreitc und einer Hóhenlage 
von 20 cm unter dem Stauziel der Stufe bei Borgharen (auf Kote 44,00) 
gestattet die Abfiihrung der gewiinschten Wassermenge und den lioch- 
wasserfreien AbschluB der Kammerschleuse.

Von dieser Kammerschleuse im Bosschen Feld gibt Abb. 3 einen 
allgemeinen Uberblick. Sie ist wie der Julianakanal liir 2000-1-Schiffe 
bemessen (136 X 16 X  3,60 m), obgleich der anschlieBende Kanał vor- 
laufig nur Schiffe bis zu 450 t Ladung aufnehmen kann. Die Kammer 
ist so geraumig, dafi sie schon jetzt einen Schlepp mit vicr Schiffcn von
je 600 t, die jedoch im Kanał von 1,90 m Tiefe nicht voll ausgelastet
werden kónnen, oder einen Schlepp mit einem 2000-t-Schiff fafit. Die 
Vertiefung des Kanals wurde auf eine spatere Zeit zuruckgestellt. Bei 
der Platzaufteilung trug man der Anlage einer zweiten Schleuse Rechnung. 
Auch der notwendige Raum fiir Umschlagplatze, Hafenanlagen und Bahn- 
anschluB wurde vorgesehen.

Der Verschlufi der Schleuse war fiir Wasserspiegelschwankungen von
3,25 bis 5,07 m zu bemessen (der Wasserstand des Kanals schwankt
zwischen Kote 40,00 und 40,75, der der Maas zwischen 44,00 und 46,30).

P ittsburgh
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Ais VerschluBkorper wahlte man Hubtorc, die leicht zu kontrolliercn sind, 
keine beweglichen Teile dauernd unter Wasser haben, leicht ausgebessert 
und crsetzt werden konnen. Es gewahrt grofie Sicherheit, dafi sie selbst 
bei grófitem Wasserdruck noch verschlosscn werden kónnen.

Da das Niederwasser in der Kammer mit dem Drempel des Ober- 
hauptes ungefahr auf gleicher Hohe liegt, konnte der Strómungen wegen 
eine unmittelbare Filllung durch langsames Anheben des Tores nicht ln 
Betracht kommen. Es wurden daher unter der eigentlichen Torschwellc 
besonders ausgebildete Óffnungen vorgesehen, dereń Form durch Ycrsuche 
an der Technischen Hochschule ln Delft erprobt wurde (vgl. Abb. 3). 
Fiir die Entlecrung kam man mit einfacheren Einrichtungen aus: Die
Schwelle des Tores am Unterhaupt wurde um 50 cm tiefer gesetzt, so 
dafi beim Heben das ausstrómende Wasser gegen einen Drempel stóflt 
und sich dadurch rascher berubigt. AuBerdcm ist durch Vertiefungen 
in dem Vorboden die Sohle rauh gemacht. Auch die starkę Vcrbreiterung 
des Auslaufes tragt zur Vernichtung der lebendigen Kraft des Wassers bei.

Die Kammermauern reichen bis auf 50 cm iiber den hóchsten Kanal- 
wasserstand. Auf eine móglichst einfache Gestaltung wurde im Interesse 
eines raschen Baufortschrittes Wert gelegt. Um den Erddruck zu ver- 
mindern, wurden sie auf die letzten 2 m nicht hinterfullt. Zur Ermóg- 
Iichung des Verkehrs mufite ein Laufsteg von 3 m Breite ausgekragt 
werden. Der Mauerfufi erhiclt eine leichte Eisenbewehrung. Die Kammer
mauern sind durch Querrippcn gegenscitig abgestiitzt. Sie blciben un- 
verkleidet. Von den Hauptem erhielten die Teile, die mit dem flieBendcn 
Wasser beim Fullen und Entleeren in Beriihrung kommen, eine Sicherung 
durch eine 1 cm starkę Stahlbetonschicht. Beide Haupter kónnen mit 
Hilfe von Nadeln trockengelegt werden. Fiir den Fali, dafi ein Tor 
ernstlich beschadigt werden sollte, ist aufierdem am Unterhaupt noch cin 
ReserveverschluB mit Nadeln yorgesehen.

Schiffe ohne eigene Antricbskraft solien durch Lokomotiven aus der 
Schleuse gezogen werden kónnen. Diese Maschinen laufen auf Leit- 
mauern, die in einer Lange von 105 m yorgesehen sind. Wic bei den 
neueren deutschen Ausfiihrungen springen diese Mauern zurtick, so daB 
die vor der Schleuse wartenden Schiffe die Ausfahrt nicht yersperren.

Gegen Hinter- und Unterspiilung wurden unter allen Mauern kurze 
Stahlspundwande gerammt, die bis in den mergeligen Untergrund reichen. 
Aufierdem wurde, anschlicfiend an den Vorboden der Schleusenhaupter, 
eine Kleilage angeordnet und diese mit einer Eisenbetonplatte gcsichcrt. 
In gleicher Weise wurden auch die Dcichbóschungen, dic an das Aufien- 
haupt anschliefien, mit Klei abgedeckt. Bei der Ausfiihrung wurde die 
Baugrube in yerschiedenen Abteilungen vollstandig mit eisernen Spund
wanden umgeben, die eine Ausfiihrung im Trockenen gestatteten.

Mit den Arbeiten des Verbindungskanals und der Schleuse wurde 
im Jahre 1930 begonnen. — van —

Briickentrager fiir groBe Stutzweiten. In Eng. News-Rec. 1931, 
Bd. 106, Nr. 14 vom 2. April, S. 553, werden zwei ausgefiihrte Beispicle 
von Briicken erlautert, bei denen sich fiir dic Hauptóffnungen Parallel- 
trager mit Fiillstaben im K-Verbande ais besonders geeignet erwlesen 
haben. Es sind dies die Briicken iiber den Monongahela- und den 
Youghiogheny-Flufi einer neuen Strecke der Pittsburgh & West Virginia- 
Eisenbahn. Die erste Briicke zeigt die besondere Tragerform, wic aus 
Abb. I ersichtlich, iiber drei Óffnungen von 106,4 m, 136,8 m und 60,8 m 
Weite, wahrend dic zweite einen derartigen Paralleltrager nur in der 
Hauptóffnung von 112,5 m Weite hat (Abb. 2).

Bel der Mononga- 
hela-Briicke sind fiir die 
drei Hauptóffnungen 
eine obere Fahrbahn fiir 
die Pittsburgh & West 
Virglnia-Eisenbahn und 
eine untere Briicken- 
bahn yorgesehen, wobei 
die letztere ais Verbin- 
dung eines zu beiden 
Seitcn des Flusses ge-

C onnettsvilte  — ..
12l9 12t9
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Abb. I. Briicke iiber den Monongahela-Flufi der Pittsburgh u. West Yirginia-Eisenbahn.

Abb. 2. Briicke iiber den Youghiogheny-Flufi. Abb. 3. Portal der unteren Fahrbahn zu Abb. 2.
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Die Arbeitsgeschwindlgkeiten betragen:
a) mit Dampfantrieb

H eben ................................... bis 3500 kg Last etwa 40 m/min
, 7000 . , . 20 „
, 10000 » , „ 13 „

Drehen.................................................................. leer 4 U/min
belastet je nach GrOBe der Last 1,5 bis 2,5 U/min

Fahren.......................................................... 1000 bis 1200 m/h
Anslegereinziehen von der tiefsten bis zur hóchsten*Stellung 35 sek 
Kohlenverbrauch bei Dauerbetrieb . . . 250 bis 300 kg/l0 h

b) mit Diesel- oder Elektroantrieb
H eben ................................... bis 3500 kg Last etwa 30 m/min

„ 7000 , , . 15 .
. 10000 , , , 10

Drehen.................................................................. leer 3 U/min
Fahren....................................................................... 1000 m/h
Auslegereinziehen yon der tiefsten bis zur hCchsten Stellung 45 sek
Leistung des Dreizylinder-Viertaktmotors...................... 40 PS
Oberlastbarkeit des Motors................................... 10 bis 15%
Brennstoffverbrauch............................................ 3 bis 4 kg/h
Schmierólverbrauch........................................0,2 bis 0,3 kg/h
Leistung des Elektromotors........................................35 PS
An dem geraden Ausleger dieses Kranes ist der Stiel eines Lóffels 

drehbar angesetzt. Beim Arbeiten wird der Lóffel durch schnelles Senken

des Auslegers vorgestoBen. Die Leistung des Lóffelkranes ist wesentlich 
grofier ais die des Greiferkranes, da die Bewegungen infolge des starr 
gefiihrten LOffels rascher ausfallen ais bei Greiferbetrieb. Die Windekraft 
betragt rd. 7000 kg. Die Hauptabmessungen des Lijffelkranes (Aus-
fiihrung Orenstein & Koppel AG.) sind:

grófite Auslegerausladung.............................................6,5 m
Reichweite......................................................... 9,0 ,

„ ReichhOhe . • ..................................................7,5 „
Ausschiittweite.....................................................7,5 „
Ausschutthohe..................................................... 5,25 »

Reichweite bei grofiter ReichhOhe............................... 8,5 „
LOffelinhalt.................................................................. 0,75 m3
Dienstgewicht bei Dampfantrieb 32,5 t, bei Dieselantrieb 32 t, 

bei Elektroantrieb 31 t. R.

TrogfOrmige eiserne Spundbohle. (KI. 84c, Nr. 513 105 vom 
9. 6. 1928 von Paul Albrecht in Dort
mund.) Die trogfórmige Spundbohle mit zwei 
symmetrisch zum Boden verlaufenden Flan- 
schen gleicher Breite und einem in Richtung 
des Bodens nach aufien verlaufenden Ansatz 
an dem einen Flansch wird derart ausgebil
det, daB die Breite des Ansatzes etwa gleich 
der Breite des Bodens ist. Hierdurch kann 
man aus solchen Bohlen sowohl einfache wie 
auch Wando in Kastenform herstcllen. Die 
trogformige Bohle (Abb. 1) e—f —g—h hat 
gleich breite Flanschen g—h und f —e und 
einen Ansatz e—i; die Bohlen a und b fiir 
Kastenwande (Abb. 2) werden mit den glatten 
Riickenflachen der Bóden gegeneinander- 

Abb. 1. Abb. 2. gerammt und bei c verschweiBt.

Selbsttatiger Stauladen fiir Grundwehre. (KI. 84a, Nr. 519 510 
vom 20.7. 1928 von Ernst Hanfiler in Steinen, Baden.) Der Stauladen 
wird aus einzeinen bis 2 m breiten einfachen Aufsatzklappen a hergestellt,

die durch zweiarmige Gewlchtshebel e, j  
gestutzt sind und gemeinsame, unter
halb der Wehrkrane liegende Dreh- 
gelenke b haben, die auf der Unter- 
wasserseite der Wehrkrone an den konsol- 
artigen Auslegern i gelagert sind. Am 
Auslager sind Leitrollen h fiir die am 
Arm /  der Klappenhebel befestigten 

Tragseile der Gegengewichte k angeordnet. Die Klappen
hebel e stiitzen sich beim Fallen der Klappe a gegen 
die Tragseile g. An der Langsseite der Wehrkrane be
findet sich ein Anschlag /, gegen den die Klapjen a 
durch die Gegengewichte k angedriickt werden, wodurch 

samtliche Aufsatzklappen in eine Ebene gestellt werden und hierdurch 
das Wehr dicht abschlicBen.

IN H A L T :  Der Bau der neuen R he inb r iicke  be l L ud w ig sh a fe n  (R h e in )— M an n h e im . — D ie  

N aB baggerarbe lten  fu r  d ie  N o rdsch leusenan lage  in  B rem erhaven . — H e rs te llu n g  e ines Fa llham m er-  

fu ndam en te s  bei A b fa n g u n g  e iner benachbarten  F ron tw an d  u n d  von E ln ze lfu n d a m e n len . — 

B a llls tlsche  W a sse rm e n g en - E rm itt lu n g . —  V e r m l s c h t e s :  V o rsch lag . fQr d ie  A u s b ild u n g  von  

Radre lfen  u n d  Sch iene . —  N eue W asserstraOen be l M aas tr ich t . — BruckentrHger fDr grofle Stfltz- 

w e lten . —  L ftfle lkran , e in  neues H llfs m lt te l fOr B auarbe iten . — P a t e n t s c h a u .

S c h r i f t le i t u n g :  A . L a s k u s ,  O e h . R e g ie r u n g s r a t ,  B e r l in - F r ie d e n a u .

V e r la g  v o n  W i lh e lm  E r n s t  & S o h n ,  B e r l in .

D r u c k  d e r  B u c h d r u c k e r e l O e b r u d e r  E r n s t ,  B e r l in .

legenen Stahlwerkes der Pittsburg Steel Co. dienen soli. — Die Haupt
trager dieser Brucke sind 22,42 m hoch und haben einen Mlttenabstand 
von 7,6 m; der Haupttrager der Youghiogheny-Briicke hat nur eine Hohe 
von 18,75 m.

Die Vorteile gegeniiber anderen Tragersystemen zeigten sich bei dem 
Entwurf in dem niedrigen Eigengewlcht und in den nachweislich geringen 
Nebenspannungen. Die Wirtschaftlichkeit solcher Trager wurde bei Stiitz- 
weiten von 106,4 m an nachgewiesen; sie kommen also eigentlich nur 
fiir zwei Óffnungen der Monongahela-Briicke in Betracht; fiir die dritte 
Offnung (von 60,8 m) wurde das System Iediglich der Gleichmafiigkeit 
halber angewendet.

Auf Verlangen des Kriegsdepartements mufiten die Trager der Haupt- 
dffnungen von 136,8 m der Monongahela-Briicke und von 112,5 m der 
Youghiogheny-Brticke von den Seitentragern aus vorgestreckt werden, da
mit die Schiffahrt in diesen Óffnungen nicht gestórt wurde. Diese Mafi- 
nahme bedingte einen etwas hflheren Materialverbrauch, ais das System 
unter gewdhnlichen Bedingungcn erfordert hatte.

Die Errichtung der Briicken wurde von der American Bridge Co. unter 
Anwendung eines Montageverfahrcns durchgefiihrt, das in Eng. News-Rec.
1930 vom 28. August, S. 318, naher eriautert ist.

Abb. 3 zeigt das Portal der unteren Fahrbahn der Monongahela-Briicke 
iiber einem Pfeiler. Zs.

Der LOffelkran, ein neues Hilfsmittel fiir Bauarbeiten. Diese 
Einrichtung ist eine Vereinigung eines Drehkranes auf Raupenketten mit 
einem Loffelbagger (Abb. 1). Die Hauptabmessungen des Drehkranes fur
Haken- oder Greiferbetrieb sind:

Breite des Unterwagens............................................ 3100 mm
Lange des Unterwagens iiber Raupenkette . . . .  3300 .
Raupenkettenbreite.....................................................  500 ,
Ruckwartige Ausladung des Oberwagens.................. 2750 „
grofite Breite des Oberwagens...............................  2800 „
Durchfahrthohe bei gesenktem Ausleger.................. 4650 „
Lange des Auslegers, gerade oder geknlckt . . . 10 bzw. 11 m
Dienstgewicht bei Dampfantrieb 29 t, bei Dieselantrieb 28,5 t, 

bei Elektroantrieb 27,5 t.

Patentschau.
Rollschiifz aus mehreren gegeneinander verschiebbaren Teilen. 

(KI. 84a, Nr. 509 908 vom 2.9.1927 von Vereinigte Stahlwerke AG. in 
Dusseldorf.) Um einen Stahlkórper zu schaffen, dessen ganzes Trager- 

werk hinter der Stauwand, also im Trockenen, liegt 
und dessen Krone etwa bis zur halben StauhOhe 
oder mehr abgesenkt werden kann, wird der Wehr- 
kórper aus drei oder mehreren gegeneinander ver- 
schlebbaren Teilen hergestellt. Bei dem Ober- und
Unterschutz A und C wird der gesamte Wasserdruck
durch waagerechte Haupttrager a mittels der Rollen b 
auf eine gemeinsame Schiene c und damit auf die 
Pfeiler ubertragen. Die Stauwand d erhalt I-Trager e, 
die zur Aussteifung und zugleich ais Laufschienen 
fiir die Rollen/  dienen. Die Schutze A und C erhalten 
Fiihrungsklauen i und k fiir das Mittelschiitz B. Letz- 
teres besteht aus dem Stauwandblech n und dem 
Aussteifungseisen o; zwischen die U-Eisen o sind 
Rollen /  eingeschaltet, die den Wasserdruck auf die 
I-Trager e des Ober- und Unterschiitzes abgeben. 
Die U-Eisen o erhalten Anschiage / und m, die sich 
auf die Anschiage i und k aufsetzen. Die Abdichtung 

des Mittelstiickes B gegen die Schutzc A und C geschieht durch Feder-
bleche p und q. Die Hubkette u treibt das Oberschiitz, eine Kettc v das
Unterschutz an. Das Mittelschiitz wird durch die Anschiage i und l 
bzw. k und m angehoben.


