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A lle  Rechte vorbeha lten . Die Bauten des Rheinkraftwerks R y b u rg-Sch w ó rsta d t.
Von Oberregierungsbaurat J. A ltm ayer, Karlsruhe i. B.

Mit dem Bau des Stauwehres und des Krafthauses des GroBkraft- 
werks Ryburg-Schwórstadt ist Im August 1927 begonnen worden. Das 
Stauwehr war im Juni 1929, das Maschinenhaus im August 1930 fertig
gestellt. Am 20. Oktober 1930 begann die Leistungsabgabe der Maschinen- 
gruppe I ins Netz; am 15. Dezember 1930 folgte die Inbetriebnahme der 
Maschinengruppe II; die beiden letzten Satze werden Mitte 1931 in Be
trieb genommen werden. Die aufgestellten Turbinen sind zurZeit die gróBten 
der Weit; sie vermógen in normalem Betriebe 4 X  2 5 0 =  1000 m3/sek, bei 
Uberlastung um 20 %  4 X  300 =  1200 m3/sek Wasser zu verarbeiten. 
Nutzfallhóhe betragt 10,70 m bei Mittelwasser, 12,35 m bel Niederwasser 
und 9,10 m bei gewóhnlichem Hochwasser.
Bei normaler Beaufschlagung von 250 m3/sek 
und einer mittleren Nutzfallhóhe von
10,7 m leistet somit jede der vier Turbinen 
330 0 0 PS; bei Oberlastung um 2 0 %  und 
einer Nutzfallhóhe von 11,70 m bel Nieder
wasser erhoht sich die Leistung auf rund 
39 500 PS. Die technlsch mógliche mitt
lere Jahresenergieerzeugung betragt uber 
650 Mili. kWh. Die Baukosten betragen 
rund .48 Mili. RM.

I. D ie B au w erk e.
a) G e s a m ta n o r d n u n g .

Die Gesamtanordnung dieses in vieler 
Hinsicht bemerkenswerten Kraftwerkes ist 
in Abb. 1 dargestellt. Die allgemeine Lage 
der Wehr- und Krafthausstelle ergab sich aus 
den topographischen und geologischen Ver- 
haltnissen sowie aus der Einteilung der 
Staustufen am Oberrhein zwischen Basel 
und dem Bodensee. Da der Riickstau des 
bestehenden Kraftwerks Rhelnfelden bel 
Niederwasser bis zu den Stromschnellen 
bei Riedmatt reicht, war die untere Lage 
des Kraftwerkes hierdurch ziemlich fest- 
gelegt. Die Hóhe des Aufstaues war durch 
die Rucksicht auf das nachst oberhalb bei 
der Stadt Sackingen vorgesehene Kraftwerk
Sackingen begrenzt. Innerhalb dieser auf móglichst vollstandige Gefail- 
ausnutzung des Rheines bedachten Staustufeneinteilung wies die gewahlte 
Stelle fur Stauwehr und Krafthaus die giinstigsten Bedingungen auf. Der 
Rhein hat dort eine groBe Breite, so daB Wehr und Maschinenhaus in 
einer Flucht im Rhein errichtet werden konnten, ohne 
an den natiirlichen Uferverhaitnissen viei zu andern.
AuBerdem steht der Fels im Flufibett an oder ist nur 
in geringer Hóhe von Kies iiberlagert. Etwa 200 m ober
halb des Krafthauses befindet sich auf dem Nordufer 
das Schalthaus, das die Maschinenspannungsschaltanlage, 
die Schaltanlage fiir den Eigenbedarf und die Kommando- 
stelle mit allen Nebeneinrichtungen enthalt. Die eigent- 
liche Hochspannungsschaltanlage ist ais Freiluftanlage 
ausgebildet, in der die Energie in vier Vierwicklungs- 
transformatoren von der Maschinenspannung in die Ober- 
spannungen von 45, 110 und 135 kV  umgeformt und in 
die Fernleitungen der vier GroBabnehmer, die zugleich 
die Aktionare des Kraftwerks sind, verteilt wird (Abb. 2).
In dem Trennpfeiler zwischen Krafthaus und Stauwehr 
ist der FischpaB eingebaut, der aus einer Reihe treppen- 
fórmig angeordneter Becken besteht. Auf dem Siidufer 
befindet sich unmittelbar am Widerlager des Stauwehres 
die Kahnrampe, die dem Transport der auf dem Rhein 
verkehrenden Kleinfahrzeuge dient. AuBerdem ist hier 
der Platz vorgesehen, auf dem die kiinftigen Anlagen der 
GroBschiffahrt (zwei Schleusen von 135 m Lange und 
12 m Breite sowie ein Oberwasservorhafen von 450 m 
LSnge und ein Unterwasservorhafen von 300 m Lange) 
errichtet werden sollen.

Umspamonhgs

S taunshr

Abb. 1. 
Ubersichts- 

lageplan.

b) D a s  S ta u w e h r .
Das Stauwehr lehnt sich am Siidufer an einen Felsvorsprung, die 

sog. Fuchsfluh, an; gegen das Maschinenhaus wird es durch einen 10 m 
brelten und 100 m langen Trennpfeiler abgegrenzt. Es ist ais Schiltzen-

n u u ,  • u u i i u i i u  ^ v o u u i  j
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Abb. 3. Stauwehr. Querscbnitt. Abb. 4. Stauwehr. Grundschnitte und Draufsicht.

das Wehr gegen Wasserdurchsickerungen sowie Kolkgefahr gesichert 
(Abb. 3 u. 4).

Auch die linkseitige Ufermauer sowie der Trennpfeiler sind im 
Bereich der Kolkbildung entsprechend tief gegriindet. Die W e h r- 
p f e i le r  sind ebenfalls in Beton ausgefuhrt; sie enthalten besondere Be- 
liiftungsschachte zur Beliiftung des Raumes unter dem Uberfallstrahl. 
Die Pfellervorkópfe sind mit Granitąuadern verkleidet, soweit sie auBer
halb der oberwasserseitigen Nische fiir die Dammbalken liegen.

Fiir den oberwasserseitigen N o t v e r s c h lu B  dienen vier Dammbalken, 
die aus vier schutzenartigen Tafeln von je 3,2 m Hijhe ausgebildet sind. 
Je ein Dammbalken ist wahrend des normalen Betriebs auf den Pfeiler- 
vorkópfen iiber jeder Offnung gelagert, von wo sie bel Bedarf durch 
einen Kran, der iiber dem Windwerkhause auf den Obergurten der Wind- 
werkbriicke reitet, mittels eines in den Pfeilemischen gefiihrten Zangen- 
balkens gepackt und an die abzuschlieBende Offnung verbracht werden 
kdnnen. Der Dammbalkenkran hat eine Hubkraft von 75 t (Abb. 5 u. 6).

Auf der Unterwasserselte des Stauwehres vermittelt eine W e h r- 
b r i ic k e  aus Eisenbeton von 5,50 m Gesamtbrette den Verkehr vom Siid- 
ufer nach dem Krafthaus (Abb. 7).

Die W e h r v e r s c h l i i s s e  sind Doppelschiitze nach Entwiirfen der 
Maschinenfabrik Augsburg-Nurnberg, Werk Gustavsburg. Die aufziehbaren 
Unterschiitze brauchen erst bei einer Wasserfiihrung von mehr ais rund 
2700 m3/sek im Rhein —  also durchschnittlich nur an wenigen Tagen im 
Jahr —  b ew egtzu  werden, da bei abgesenkten Oberschiitzen rd. 1700 m3/sek 
durch das Wehr geleltet werden kOnnen und 1000 m3/sek durch die 
Turbinen geschluckt werden. Die Regelung des Wehrstaues geschieht 
durch die Oberschiitze, die absenkbar und aufzlehbar sind. Sie haben 
einen T-ffirmigen Ouerschnitt, der waagerechte Schenkel ist ais Fach
werktrager ausgebildet, der senkrechte- Schenkel besteht aus Spanten, 
die sich mittels Rollen auf das Unterschiitz stutzen. Beide Schutze be- 
sitzen eine gemeinsame Laufbahn, in denen Rollenwagen laufen, auf die 
die Briicke des waagerechten Schenkels der Oberschiitze sowie der 
Unterschiitze durch Kipplager iibertragen werden. Die Rollendriicke be- 
tragen bis zu 220 t/Rolle, die Ubertragung auf die Pfeiler geschieht durch

wehr ausgebildet und hat eine Gesamtbreite von 111 m zwischen den 
Widerlagern; durch drei Zwischenpfeiler von je 5 m Breite und 30 m 
Lange ist es in vier Óffnungen von je 24 m Lichtweite und 12 m HOhe 
unterteilt. Die W e h r s c h w e l le  ist 24,50 m lang, in bewehrtem Beton 
ausgefuhrt und —  ebenso wie die Pfeiler im Bereich der Geschiebe- 
fiihrung —  mit Granitąuadern von 45/70 cm Starkę yerkleidet. Auf der

Abb, 6, Wehróffnung mit Dammbalkenkran.

Obcrwasserseite liegt sie etwa auf der Hohe des FluBbettes. Zur Er- 
zlelung eines geniigenden Wasserpolsters Ist das Sturzbett 2 m tiefer ais 
die W ehrschwelle angelegt, am unteren Ende ist eine Rehbocksche Zahn- 
schwelle aus besonders widerstandsfahigem Granit angebracht. Durch 
eine obere Schiirze aus Beton, die 7 m tief in den Felsen eingelassen 
ist, und eine untere Schiirze, die 10 m tief in den Felsen einbindet, ist

Abb. 5. Stauwehr. Ansicht vom Unterwasser (Siidufer). Abb. 7. Stauwehr. Ansicht vom Unterwasser (Nordufer).
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Ouerschnitt in Schiitzmitte 5 -7

p E =| Haupttrager der oberen Schutze

------ 2500
L. \N. 2*4000

Haupttrager der unłeren Schiike

'----2500

l. w. 2m o

Abb. 8. Wehrschiitzen

Endłrdger m it Rollenwagen

Schnitt A -A  und Ansicht gegen die Stauwand

H aupttrager
l. w. ZilOOO

Ouerschnitt in  Dammbatken-Mitte

Abb. 9. Wehrschutzen,

schwere StahlguBschienen. Die Dichtung zwischen Ober- und Unterschutz 
wird bei normalem Stau durch eine Gummileiste erzielt. Samtliche Trag- 
konstruktionen liegen auf der Unterwasserseite, so daB sie zuganglich 
sind (Abb. 8 bis 11).

Zum Bewegen der Schutze ist je  ein W ln d w e r k  fur Ober- und 
Unterschutz vorhanden (Abb. 12). Es kann also gleichzeitig das 
Oberschiitz gesenkt und das Unterschutz gehoben werden oder beide 
Schiitzen gehoben oder gesenkt werden. Die Windwerke haben eine

Gesamthubkraft von je 370 t; sie werden durch Drehstrommotoren von 
je 39 PS angetrieben; die Aufzuggeschwindigkeit betragt 2 0 cm/min. Sie 
sind auf einer Windwerkbrticke aufgestellt, die aus zwei Vollwandblech- 
tragern besteht und oben geschlossen ist. Auf den Obergurten ist die 
Kranbahn des Dammbalkenkrans verlegt. Zum Heben der Schutze 
dienen Gelenklaschenketten.

Zu bemerken ist noch, daB das ganze Stauwehr so berechnet ist, 
daB gegebenenfalls der Aufstau noch um 0,50 m erhoht werden kann.
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Staumnd der oberen Schutze

c) D a s K r a f t h a u s .
Das Krafthaus hat eine Lange von 116,50 m und enthalt vier 

Maschinensatze mit einem Achsabstand von 27 m. Die Breite des 
Unterbaues von der Elnlaufschwelle bis zum Saugrohrauslauf betragt 
57,50 m, davon ais Lange des Saugrohrs 35 m. Der tiefste Punkt des 
Saugrohrs liegt 24 m unter dem Oberwasserspiegel. Der Unterbau ist 
durch drei durchgehende Dehnungsfugen unterteilt, so dafi jede Ma- 
schinengruppe ihren eigenen Unterbau besitzt (Abb. 13).

Der Einlauf zur Turbinenspirale ist durch zw ei senkrechte Wandę 
unterteilt; das Saugrohr hat eine senkrechte Zwischenwand und im

Bereich des Saugrohrkriimmers aufier- 
dem noch zur besseren Fiihrung des 
Wassers eine waagerechte Wand 
(Abb. 14 u. 15). Die Betonkonstruk- 
tionen der Einlaufspiralen und Saug- 
rohre sind sehr stark bewehrt.

Fiir Nachschau und Ausbesserun- 
gen kOnnen die Einlaufspiralen sowie

N o h e rsch lu llk ra n

R echen-
re in ig e r

Nofversch/uUkran

Abb. 13. Krafthaus. Querschnitt.

Staumnd der unteren Schutze

0  1 Z

Abb. 10. Wehrschiltzen.

Abb. 11. Obere Schutze. Ansicht vom Oberwasser.

Seitendichtung der oberen Schutze

Seitendichtung 
der unteren Schutze

Abb. 12. Stauwehiwindwerke.
Blick in die noch nicht abgedeckte Windwerkbriicke.
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Abb. 14. Krafthaus. Blick vom Unterwasser in die Baugrube. Abb. 16. Rechenanlage.

Abb. 15. Krafthaus. GrundriB.

die Saugrohre (am Ende des 
Saugrohrkriimmers) durch Notver- 
schliissc gegen Ober- und Unter
wasser abgeschlossen werden. Um 
die Turbinenkammern entleeren 
zu konnen, sind fiir je  zwei 
Maschinengruppen auf der Unter- 
wasserseite des Krafthauses zwei 
Pumpenschachte angeordnet, in die 
die verschiedenen Entleerungslel- 
tungen und DrSnagen miinden. 
In jedem Schacht ist eine Pumpe 
aufgestellt, die eine Wassermenge 
von 30 0 1/sek bis zu 15 m hoch 
fórdern kann.

Abweichend von den bisheri
gen Kraftwerken am Oberrhein ist 
ein besonderes Einlaufbauwcrk mit 
G r o b r e c h e n  nicht ausgefiihrt 
worden, da auf Grund der spater 
noch zu beschreibenden Modell- 
versuche es sich erwiesen hat, 
dafi bel geelgneter Anordnung 
weder die Bewegung des Ge- 
schiebes noch die Geschwemmsel- 
zufuhr ein solches Bauwerk er- 
fordern. Der 13 m hohe Rechen 
ist unmittelbar vor dem Kraft- 
hause angeordnet; der lichte Ab
stand zwischen den Staben be
tragt 150 mm; der Rechen kann 
von dem angetriebenen Ge- 
schwemmsel durch eine Reini- 
gungsmaschine befrelt werden, die 
auf dem Rechenboden vor dem 
Krafthaus lauft und das Rechen- 
gut In eine Langsrinne wirft, aus 
der es in das Unterwasser des 
Stauwehres gespult wird (Abb. 16).

(Fortsetzung folgt.)

Geschweifite Bahnsteiguberdachung und Eisenbeton-Bahnsteigm auern auf Bahnhof Brem en-Neustadt.
a i ic  Rechte yo rbeha lten . Von Direktor bei der Reichsbahn

Die von Oldenburg nach Bremen fiihrende Hauptbahn beriihrt, ehe 
sie ihren noch 2,4 km weiter entfernten Endbahnhof in Bremen erreicht, 
dicht am llnken Weserufer den Vorstadtbahnhof Brem en-Neustadt, der 
beim Bahnbau im Jahre 1867 hier fiir Personen- und Stiickgutverkehr 
elngerlchtet worden ist. Da dieser Bahnhof inzwischen in allen Teilen 
v()llig unzulanglich geworden w ar, wurde ein Neubau des ganzen Bahn- 
hofs durchgefiihrt. Das neue Empfangsgebaude mit den kiinftlgen Bahn- 
stelgen wurde in etwa 300 m Entfernung von den bestehenden Anlagen 
in der Richtung nach Oldenburg zu errichtet, um wahrend des Bahnhof- 
umbaues den Verkehr und Betrieb auf dem alten Bahnhof aufrecht er
halten zu konnen. Die Bahnsteige des neuen Bahnhofs haben einstielige

Paul Schlodtm ann in Oldenburg, 
geschweifite eiserne Bahnsteigiiberdachungen mit hOlzerner Dachschalung 
und neuartlge Bahnsteigmauern aus Eisenbeton erhalten, die sich wegen 
ihrer Zweckm afiigkeit, Einfachheit und verhaitnlsmaflig geringen Bau- 
kosten zur Nachahmung empfehlen dtirften.

1. B ah n steig iib erd ach u n g.1)
Die GrundriBanordnung und die Ausbildung der einstieligen Binder 

ist in Abb. 1 dargestellt, aus der auch die Binderabstande und die Breiten 
der einzelnen Binder zu ersehen sind. Da der Bahnstelg in einer Glels-

!) V gl. die geschweifite Bahnsteiguberdachung auf Bhf. Fiirstenberg, 
Bautechn. 1931, Heft 2, S. 25.
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Abb. 4. Fertige Uberdachung.

kriimmung liegt, ergaben sich fiir die Breiten der einzelnen Binder ver- 
schieden grofie Mafie, weil die belderselts des Bahnsteigs liegenden 
Gleise verschieden grofie Halbmesser haben. Die Bahnsteigbreite wurde 
dadurch an dem einen Ende recht gering. Deshalb und weil die Bahn
steigbreite wegen der im allgemeinen nur geringen Gleisabstande durchweg 
ziemlich schmal gehalten werden mufite, kam nur die Herstellung einer 
einstieligen Oberdachung in Frage. Nur bei der Treppenanlage der Bahn- 
stelgunterfuhrung konnten Doppelstlele mit Grundung auf den Treppen- 
mauern verwendet werden.

Um zunachst ein Urteil iiber die zweckmaBigste und billigste Bau
weise zu gewlnnen, wurden mehrere-Bauunternehmungcn zur Abgabe 
von Vorentwilrfen und Kostenanschiagen aufgefordert, und zwar fiir Aus- 
fiihrung in Holzbau, in genieteter und in geschweiBter Eisenkonstruktion. 
Diese Ausschreibung ergab, daB eine Uberdachung in geschweiBter Eisen
konstruktion mit Holzeindeckung und Betongrundung am zweckmafiigsten 
und bllligsten war. Bei einer Gesamtflache der Uberdachung von rund 
1400 m2 betrugen die Gesamtkosten einschliefilich Betongrundung und 
Entwasserungsanlage rd. 36 000 RM, mithin fiir 1 m2 iiberbauter Grund- 
flachc 25,70 RM.

Die Entwurfsbearbeitung und die Bauausfuhrung der Eisenkonstruktlon 
nebst Holzeindeckung wurde der Bruckenbauanstalt Gutehoffnungshiilte 
in Sterkrade ubertragen. Die Betongrilndung fiihrte die Bauunternehmung 
Carl Brandt, Niederlassung Bremen, aus. Die Einzelheiten der Ausbildung 
der Eisenkonstruktion der ein- und der zwelstieligen Binder gehen aus

Abb. 3. Bahnsteigdach in Bremen-Neustadt.

■ fahnsteigoberkme

Abb. 2. Zweistieliger Binder.

nach 

B rem en Hbh.

Zu Abb. 1.

den Abb. 1 u. 2 hervor. A lle  Verbindungen von Eiscnteilen wurden 
durch Lichtbogenschweifiung hergestellt, die grófitenteils im Werke der 
Gutehoffnungshiitte in Sterkrade ausgefiihit wurde und nur, soweit es 
unbedingt nótig war, auf der Bausteile. Die auf der Bausteile ausgefiihrten 
Schweifiarbeiten beschrankten sich Im wesentlichen aufdieStofiverbindungen 
am unteren Kragarmansatz, die Verbindung der Binderstiele mit den 
Verankerungen im Betonfundament, sowie auf die Verbindungsstellen 
zwischen den Pfetten und Bindern. Uberkopfschweifiungen konnten fast 
ganz vermieden werden. Ais Elektroden wurden die nicht ummantclten 
Elektroden der Gutehoffnungshiitte verwendet. Im ubrigen wurden bei 
den Schweifiarbeiten die Richtlinien der Reichsbahn genau beachtet. Die 
fur die Schweifiung auf der Bausteile erforderliche elektrische Energie 
wurde dem Stromnetz der stadtischen Leitung entnommen.

Die Binderstiele und die Kragarme haben den iiblichen H-Querschnitt. 
Bei der Wahl der Abmessungen und bei der Anordnung der Aussteifungen 
der Stegbleche wurde auf ein gefailiges Ausschen besonderer Wert gelegt. 
An den Stófien der Bleche wurden Flacheisen oder i.-Eisen aufgeschweifit, 
wobei jede Anhaufung von Schweifistellen vermieden wurde. Die Binder- 
ftifie und ihre Verankerung sind zum Schutze gegen Verrosten bis Bahn- 
steigoberkante einbetoniert worden. Die Dacheindeckung besteht aus 
Holzschalung auf hólzernen Sparren mit Ruberoidabdeckung. Die hOlzernen

Abb. 1. Einstieliger Binder.
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Sparren werden von Pfetten aus I-E isen  getragen, die an ihren Enden 
mit den Bindern verschweifit sind. Bel der Aufstellung wurden die 
Pfetten zunachst voriibergehend durch Schraubbolzen angeheftet. Diese 
Schraubbolzen wurden nach beendeter Anschweifiung der Pfetten an die 
Binder wieder entfernt und die Schraubenlócher im Steg der Pfetten durch 
rundę Eisenstiickchen gedichtet. In den grOfieren Blnderfeldern haben 
die Pfetten eingehangte, gelenkig nach der Gerberschen Bauwelse an- 
geschlossene Mittelstiicke erhalten, wodurch zugleich die erforderlichen 
Temperaturliicken in der Gesamtkonstruktion gebildet wurden.

Die Oberdachung hat zur Abfuhrung des Tageswassers Gefalle nach 
der Mlttellangsachse, wo eine einfach ausgebildete Dachrinne von 30 cm 
Weite das Wasser durch Abfallrohre in die Entwasserungsanlage des 
Bahnhofs abfiihrt. Die sonst vielfach iibliche grofie Hohe der Bahnsteig- 
iiberdachungen ist vermieden. Die in Bremen-Neustadt angewendete 
Hohe von 2,46 m an den Binderstielen und von 2,97 m an den Enden 
der Kragarme der Binder geniigt vollstandig und gibt den auf dem 
Bahnsteige befindlichen Reisenden gegen schrag einfalienden Regen mehr 
Schutz ais die hoheren Oberdachungen. Es werden auch die Baukosten 
durch die niedrigere Anordnung nicht unwesentlich verringert. Abb. 3 
zeigt die Oberdachung im Zustande der Bauausfiihrung, Abb. 4 zeigt den 
fertigen Zustand.

2. B a h n ste ig m a u e rn .2)
Die Bahnsteigkanten liegen 0,76 m iiber S.-O. in 1,70 m Abstand von 

Gleismitte. Die Bahnsteigmauern sind aus einzelnen Eisenbetonteilen 
zusammengesetzt und oben mit einer KHnkerrollschicht abgedeckt. Statt 
der KHnkerrollschicht kann naturlich auch eine andere Abdeckung, z. B. 
aus Werkstein, verwendet werden. Wahrend bei den bisher ausgefiihrten

A n sich t

a) P fo s t e n :  Sie haben eine Lange von 1,65 m und einen Ouer
schnitt von 20 X  24 cm. Ihr Gewicht betragt etwa 145 kg. Im oberen 
Teile sind zw ei seitliche, 89 cm lange und 4 cm tiefe Nuten vorhanden, 
in die die zwischen den Pfosten befindlichen drei Eisenbetonbohlen ein- 
geschoben werden. Die Eisenbetonpfosten werden in 1,80 m Abstand 
von Mitte zu Mitte Pfosten und mit einer Neigung 3 : 1 aufgestellt. Diese 
Neigung entspricht ungefahr der Richtung des auf die Bahnsteigmauer 
wirkenden Erddrucks bei voll belastetem Bahnsteige. Die Bewehrung 
besteht aus vier Eisenstaben 8 mm 0  in 3,5 cm Abstand von der Beton- 
aufienkante und aus sechs Umschnurungen aus 5 mm starken Eisen- 
drahten.

b) B o h le n :  Die schon erwahnten, zwischen die Pfosten einzu- 
schiebenden Eisenbetonbohlen haben verschledene Ausbildung: Die untere,
1.66 m lange Bohle hat rechteckigen Querschnitt von 8 X  35 cm Ab- 
messung und etwa 90 kg Gewicht. Sie dient lediglich zur Aufnahme des 
Erddrucks und zu dessen Obertragung auf die Pfosten. Dariiber befindet 
sich eine ebenfalls 1,66 m lange Bohle mit 1,58 m langer, von Pfosten 
zu Pfosten reichender Auftrlttstufe, die ein beąuem es Auf- und Absteigen 
von Gleishóhe zur BahnsteighOhe und umgekehrt ermóglichen soli. Sic 
w iegt etwa 125 kg. Die oberste Bohle ist im unteren Teile ebenfalls
1.66 m lang und im oberen Teile mit beiderseitigen, 1,79 m langen Vor- 
kragungen zur Aufnahme der Klinkerrollschicht bzw. der Werkstein- 
abdeckung versehen. Sie w iegt etwa 150 kg.

Die Bewehrung aller Bohlen besteht aus 6 und 8 mm starken Eisen
staben. Das MIschungsverhaltnis fiir den Beton betragt: 1 T. hochwertiger 
Z em en t: 2,4 T. Quetschsand : 3,6 T. Steinsplitt.

c) A b d e c k u n g :  Die Klinkerrollschicht oder Werksteinabdeckung
erhalt iiber den

| i Pfosten, also in
Abstanden von 
1,80 m , offene 
Fugen, die zur 

Erleichterung 
beim Verlegen 
und zur Ausfill- 
lung der sonst 
offenen Fugę mit 
irgendeinem nicht 
bindenden Stoffe, 
z. B. mit Asphalt- 
pappe, ausgefullt 
werden kónnen. 
Soli die Bahn

steigmauer 
zwecks Ausrich- 
tens oder Um- 
setzens ausein- 
andergenommen 
werden, so kann 

oberste Eisenbeton- 
mit der Ab-

-170-
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Abb. 6. 38 cm hohe Bahnsteigmauer.

A n sich t

Bahnsteigmauern aus Beton oder 
Eisenbeton oder aus Mauerwerk meist 
erheblichere Baustoffmengen erforder
lich sind und ein Ausrichten der 
Mauer bei Versackung oder ein Um- 
setzen der Mauer schwierig und mit 
verhaltnismafiig hohen Kosten ver- 
bunden ist, wird bei der in Bremen- 
Neustadt verwendeten neuartigen 
Bahnsteigmauer erreicht, dafi mit g e 
ringen Baustoffmengen und noch gut 
handlichen Einzelstiicken, sowie ohne
Mitwirkung von Maurern eine vóllig  standsichere Mauer hergestellt wird, 
die bei etwaigen Versackungen des Ontergrundes, mit denen namentlich bei 
frisch geschiittetem Bahnkórper gerechnet werden mufi, leicht wieder aus- 
gerichtet oder, wenn es erforderlich wird, an derselben oder an beliebig 
anderer Stelle neu aufgestellt werden kann. Nur fur die Herstellung der 
Rolischicht- oder sonstigen Abdeckung der Bahnsteigkante wird auf die 
M ithilfe eines Maurers nicht verzichtet werden kónnen. Die Mauem 
kónnen in nahezu gleicher Ausbildung fiir 76 cm oder 38 cm hohe Bahn
steige und fiir 1,00 bis 1,10 m hohe Vieh- oder sonstige Verladerampen 
hergestellt werden.

Die in Abb. 5 dargestellte 76 cm hohe Bahnsteigmauer besteht aus 
folgenden Teilen:

Zu Abb. 6.

2) Vgl. Bautechn. 1928, Heft 48, S. 710; 1929, Heft 47, S. 729; 1930,
Heft 22, S. 333.

also die 
bohle zusammen 
deckung herausgenommen und 
spater wieder eingesetzt werden.

Das Versetzen der Mauem 
liefi sich mit Zuhilfenahme 
von leichten hólzernen Winde- 
bócken beąuem und ohne 
jede Beschadigung der einzelnen 

Eisenbetonstiicke ausfiihren. Das Ausselien der Mauer ist recht an- 
sprechend. Die Bahnsteigmauern auf Bahnhof Brem en-Neustadt wurden 
durch die Bauunternehmung Carl Brandt, Niederlassung Brem en, in 
einwandfreier W eise ausgefiihrt. Die Kosten haben rd. 20 000 RM be- 
tragen, also bei eińer Gesamtlange der Bahnsteigmauern von 890 m 
22,50 RM/lfdm. Diese Kosten verteilen sich im einzelnen fiir 1 Ifdm 
wie folgt:

B a u s to ffe ............................................................4,00 RM
Arbeitslohn fiir die Herstellung . . . .  12,00 „
Arbeitslohn fiir das Versetzen . . . .  4,50 „
Arbeitslohn fiir die Rolischicht . . . .  2,00 „

Die gleiche Anordnung lafit sich mit entsprechender Abande
rung auch fiir die niedrigen, 38 cm hohen Bahnsteigmauern und 
fiir 1,00 m bis 1,10 m hohe Mauern der Vieh- und Verladerampen 
verwenden. Bei den in Abb. 6 dargestellten niedrigen Bahnsteig
mauern mit 38 cm Hóhe iiber S.-O. betragt die Lange der Pfosten 
nur 1,05 m und ihr Gew icht etwa 90 kg. Die Bohle mit Auftrlttstufe 
ist entbehrlich.

Bei den in Abb. 7 dargestellten 1,10 m hohen Mauern fiir Ver- 
lade-, Vieh- oder sonstige Rampen betragt die Lange der Pfosten
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Abb. 1. Lageplan.

FluBufer liegen, sich mehr auf das rechte Ufer ausdehnt. Die Kosten 
wurden vom Staat, von der Provinz und von der Stadtverwaltung auf
gebracht. Fiir die Benutzung der Brucke wird ein Briickengeld erhoben, 
mit dessen Hilfe das Baukapital verzlnst und getilgt wird, das schlieBlich 
sogar eine Einnahmeąuelle fur die beteiligten Stellen bilden soli, eine 
Art, einen Briickenbau zu finanzieren und auszunutzen, die man in den 
benachbarten Vereinigten Staaten haufig flndet und die vielleicht auch 
auf unsere Verhaltnisse ubertragen zu werden verdient.

Die ganze Briickenanlagc, einschlieBlich der beiderseitigen Rampen, 
ist etwa 3,2 km lang, wovon 2,6 km mit Stahltragern iiberbruckt sind 
(Abb. 2). Durch zwei Inseln, die Ile Ronde und St. Helen Island, wird 
der FluB in zwei Arme getrennt. Links von diesen Inseln liegt das 
Fahrwasser, am Ufer zieht sich eine Ladestrafie hin; rechts von den 
Inseln ist der FluB so flach, daB das Gelande bei Niedrlgwasser fast 
trocken liegt. Grundbedingung beim Bau der Briicke war, daB Ozean- 
dampfer durch sie nicht behindert wiirden, den St. Lorenz-Strom zu be- 
fahren, was von besonderer Bedeutung ist, weil geplant wird, diese 
SchiffahrtstraBe so auszubauen, daB die Ozeandampfer bis in die GroBen 
Seen Nordamerikas vordringen k(jnnen. Unter Benutzung der St. Helen- 
Insel ais Stiitzpunkt ergab sich eine HauptOffnung der Brucke von 329 m, 
gemessen von Mitte Pfeiler zu Mitte Pfeiler; da die Brucke schief ist, 
ist die lichte Weite senkrecht zum Stromstrich 305 m. Die Tragerunter- 
kante liegt 49 m iiber Hochwasser.

2,05 m , der Pfostenąuerschnitt 30 X  30 cm und 
das Pfostengewicht etwa 350 kg. Aber auch 
diese Pfosten lassen śich beim Versetzen 
noch ohne besondere Schwierigkeit behandeln. 
Eine Bohle mit Auftrittstufe ist hier eben
falls entbehrlich und ebenso eine besonders 
ausgebildete obere Bohle. Die erforderlichen 
drei Eisenbetonbohlen haben samtlich den 
gleichen Rechteckquerschnitt von 8 X  35 cm 
Abmessung und ein Gewicht von etwa 90 kg. 
Damit der Abstand der oberen Mauerkante von 
der Gleismitte nicht zu grofi wird, erhalten die 
Eisenbetonpfosten im oberen Teil auf 0,55 m 
Lange senkrechte Ausbildung und nur im Teil 
darunter eine Neigung 5 : 1 .  Bel diesen hohen 
Mauern empfiehlt es sich, oben vor der Roll- 
schichfpflasterung eine Langsaussteifung der 
Mauer aus alten Eisenbahnschienen anzuordnen. 
Die Befestigung dieser Schienen auf den 
Pfosten geschieht einfach durch Klemmplatten 
und in den Beton der Pfosten einzulassende 
Steinschrauben. Derartige Mauern sind bei 
mehreren Viehrampen im Bezirke der Reichs- 
bahndlrektion Oldenburg seit langeren Jahren 
in Gebrauch. Sie haben sich sehr gut be- 
wahrt.

Au. Rechte vorbeh»uen. j) je neue Hafenbriicke in Montreal.
In Montreal laufen von beiden Seiten her zahlrciche StraBen 

zusammen, die bisher durch die Victoria-Brucke, eine Eisenbahn- und 
StraBenbriicke, iiber den St. Lorenz-Strom miteinander in Verbindung 
gebracht wurden. Diese Brucke geniigt neuzeitlichen Anforderungen 
nicht mehr, und die Hafenbehdrde erteilte daher im Jahre 1925 den 
Auftrag zur Erbauung einer neuen, nur dem StraBenvcrkehr dienenden 
Briicke (Abb. 1). Dic kurzlich fertiggestellte Brucke, iiber dereń Bau 
Engng. 1931 vom 13. u. 27. Marz eingehend berichtet, soli die Mog- 
llchkeit bleten, daB die Stadt Montreal, dereń Hauptteile auf dem linken

Die Brucke hat eine l l ,2 5 m  breite Fahrbahn (Abb. 3), auf der also 
vier Fahrzeuge nebeneinander, zwei In jeder Richtung, fahren kOnnen. 
Durch ein Gelander von der Fahrbahn getrennt, liegt rechts und links ein 
StraBenbahngleis in 15,8 m Achsentfernung. AuBerbalb der Haupttrager, 
die 20,28 m von Mitte zu Mitte entfernt sind, ist beiderseits ein 1,5 m 
breiter FuBweg ausgekragt.

Um die nótige Hohe iiber dem FluB zu erreichen, muBten fiir die 
beiderseitigen Rampen Steigungen von 1 :23,5 und 1 :24,2 zugelassen

Abb. 3. Querschnitt.

werden. Damit reicht die ZufahrtstraBe zur Brucke auf dem linken Ufer 
bis milten in das Hauptgeschaftsviertel von Montreal hinein. Der Zug 
der BriickcnstraBe hat auf der St. Helen-Insel einen Knick.

Auf dem rechten FluBufer schlieBt sich an eine etwa 300 m lange 
Dammschuttung zunachst eine Reihe von 24 Landóffnungen an, die von 
Warrentr3gern mit obenliegender Fahrbahn iiberbruckt sind. Die links- 
seitige Rampę wird von 16 ebensolchen Briicken getragen, daneben noch 
von sechs Betongewólben von 9,76 m W eite. Die L3nge der Warren- 
trager schwankt zwischen 27,45 m und 74,73 m; wiederholt kommt das 
MaB von 37,36 m vor. A lle  diese Trager haben eine Felderteilung von 
7,47 m, so daB eine ganze Anzahl von Teilen reihenmaBig angefertigt und 
fur alle Brucken verwendet werden konnte. Die Haupttrager haben 
12,2 m Abstand; die Strafienbahngleise ruhen also auf Auskragungen der 
Quertr3ger. Die TragerhOhe schwankt zwischen 3,97 m und 10,67 m; infolge- 
dessen konnten die gleichen Teile fiir die Gurtungen verwendet werden. 
Diese bestehen im wesentlichen aus Kohlenstoffstahl, nur fiir die 74,73 m- 
Trager wurde ein Slllziumstahl verwendet, wodurch trotz der hoheren 
Beanspruchung dieselbe Form wie bel den ubrigen Tragern beibehalten 
werden konnte.

Die Briicke hat im ganzen 62 Pfeiler, die teils im Trockenen, teils 
zwischen Fangedammen, teils mit Hilfe von Druckluft-Senkkasten gegriindet 
sind. Der stadtseitige Landpfeiler der HauptOffnung ruht z. B. auf zwei 
Senkkasten, die bis auf den unter der FluBsohle anstehenden festen Ton-
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Abb. 7. Rampenmauer.
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Abb. 2. Gesamtansicht.

schiefer abgesenkt sind; er umfaBt etwa 13760 m3 Beton. Er erhebt 
sich 45,75 m iiber die UferstraBe und hat in dereń Hóhe eine Grundflache 
von 14,35 X  29,3 m. Der andere Hauptpfeiler ruht auf einem Senkkasten, 
der fiir den gróBten bis jetzt errichteten gilt. Er hat eine Grundflache 
von 38,95 X  15,4 m und ist 14,35 m hoch. Ganz aus Stahl gebaut, w legt 
er 1030 t. Er wurde bis auf 18,3 m unter den schiffbaren Wasserstand 
versenkt. Die Pfeiler sind von etwas iiber NW bis dahin, wo sie vom 
Eisgang beriihrt werden kónnen, d. i. auf eine Hóhe von 12,9 m, mit 
Haustein verkleidet und bestehen im iibrigen aus Beton 1 : 2 : 4 ,  von dcm 
eine Festigkeit von 140 kg/cm2 verlangt wurde. Im ganzen wurden fiir 
die Pfeiler gegen 80000 m3 Beton und 36000 t Haustein verbraucht.

Von dem Kohlenstoffstahl fiir die Briickenteile wurde tfB =  4200 bis 
4900 kg/cm2, ds  —  2500 kg/cm2, y< —  42 °/0 verlangt. Die zulassige Be
anspruchung

dzul —  1265 kg/cm2, <fdzul =  1055 kg/cm2 oder ^1195— 70 - kg/cm2

(/ =  Lange, i  =  Tragheltshalbmesser), je nachdem w elche Zahl sich ais 
kleiner ergab.

Ein Siliziumstahl wurde fiir die Haupttrager, fiir die Gurtungen der 
Fahrbahntrager und einen Teil der unteren Querverbande verwendet. 
Von ihm wurde dB  —  5625 bis 6325 kg/cm2 bei ds  ==3165 kg/cm2 verlangt. 
Der Siliziumstahl war schwerer zu bearbeiten ais der Kohlenstoffstahl, und 
seine Bearbeitung kostete infolgedessen 25 bis 35 %  rnehr. Fiir ihn wurde

cf2Ul =  1650 kg/cm2, ddzul —  1335 kg/cm2 oder =  ^1545 —  100 • - i j  kg/cm2

bestimmt. Voriibergehende Spannungen beim Bau durften um 25 %  
hóher sein.

Die melsten Verbindungen sind genietet, nur an besonders wichtigen 
Punkten sind Bolzenverbindungen gewahlt. Fiir die Niete war eine 
Festigkeit von 3375 bis 3935 kg/cm2 bei ds  —  1970 kg/cm2 vorgeschrieben. 
Der Berechnung wurde eine zul. Scherspannung von 845 kg/cm2, ein Loch
leibungsdruck von 1690 kg/cm2 zugrunde gelegt. Bei an Ort und Stelle 
geschlagenen Nieten waren diese Zahlen um 1/12 niedriger. Die Bolzen 
bestehen aus Nickelstahl, fiir den eine Biegungsbeanspruchung von 
2460 kg/cm2 zugelassen wurde.

Im ganzen wurden 29 000 t Stahl verbraucht, wovon etwa die Halfte 
auf die Briicke iiber die Hauptóffnungen entfallt. Fiir diese wurde die 
Bauart ais Ausiegertrager mit einem 114,45 m langen eingehangten 
Mltteltell gewahlt (Abb. 4). Die Haupttrager sind iiber den Pfeilem
49,4 m, an den Enden 15,25 m hoch; der eingehangte Trager ist in der 
Mitte 16,47 m hoch. Die Haupttrager haben 1,08 m voneinander entfernte 
Stehbleche, die durch Querverbindungen kraftig ausgesteift sind. Dieses 
MaB ist iiber den Pfeilem  auf 1,21 m erhoht, bei dem eingehangten Teil 
ist es auf 66 cm verringert. Im Untergurt ist die grOBte Hóhe 1,52 m, 
sie nimmt nach den Enden bis auf 0,99 m und 1,07 m ab. Beim Obergurt 
schwankt die Hóhe von 1,57 m bis 1,02 m. Fiir die Ausbildung der 
Wandglieder ist die K-Form gewahlt, sie erwies sich bei gleichen Kosten 
ais steifer ais andere zum Verglelch heran- 
gezogene Aussteifungen.

Zwischen die Lager und den Beton 
der Pfeiler ist eine Schicht mit Mennige 
getrankter Segelleinwand eingelegt. Die 
in diesen Lagern zusammenlaufenden 
Tragerteile sind, um den Zusammen- 
bau zu erleichtern und um Nebenspan- 
nungen zu verm eiden, durch Bolzen an- 
geschlossen. Diese Bolzen haben einen 
Durchmesser von 914 mm unter dem 
Pfosten iiber dem Lager, von 610 mm 
beim AnschluB des Untergurts und von 
330 mm fiir den AnschluB der beiden 
Wandglieder.

Die ruckwartigen Arme der Kragtrager sind 15 m tief durch einen 
Tragerrost Im Beton der Pfeiler verankert.

Das Tragwerk der Fahrbahn liegt iiber den Untergurten und den 
Querverbanden. Zwischen den 1,73 m hohen Quertr3gern liegen fiinf 
Langstrager, die ihrerseits die eigentlichen Fahrbahntrager, I-Eisen von
30,5 cm Hóhe in 1,22 m Abstand tragen. Auf diesen ruht die Fahrbahn
platte aus Eisenbeton, die aufier da, wo die Steigung 1 :2 5  iiberschreitet, 
mit Asphalt in 6,3 cm Starkę abgedeckt ist. An den stelleren Stellen 
wird der Beton der Platte durch eine Schicht Hartbeton vor Abnutzung 
geschiitzt. Unter den StraBenbahngleisen ist die Fahrbahn ohne Ab- 
deckung.

Der Bau der Briicke war schwierig. Da ihre Teile nur fiir dic Lasten 
des Strafienverkehrs berechnet waren, konnten sie die schweren Krane, 
die zum Heben der einzeinen Glieder trotz der Beschrankung des Gewichts 
dieser Teile auf je  4 0 1, nicht ohne voriibergehende Verstarkung aufnehmen. 
Auf der Stadtseite war es auch schwierig, einen geeigneten Lagerplatz 
fiir die angelieferten Telle zu finden. A uf dem Siidufer war es nicht 
móglich, Pfahle zu rammen, es muBte deshalb vom Bau von Riistungen 
abgesehen werden. Die melsten Trager wurden daher frei vorgebaut, 
wobei der Trager iiber dem Nachbarfeld ais Ruckhalt dlente. Bei den 
Tragern von 51,5 m Lange wurden zu diesem Zweck die Obergurte mit- 
einander verbunden, und zwischen die Untergurte wurde ein Śchuh ein
gelegt. Der Trager wurde iiberhóht zusammengebaut und auf dem 
gegeniiberliegenden Lager durch Winden abgestiitzt. Dann wurde die 
Verbindung mit dem vorhergehenden Trager am hinteren Ende gelOst 
und das vordere Ende auf seine Lager abgesenkt. Bei dem, Trager von
24,25 m Lange bedurfte es, um dieses Verfahren durchzufiihren, einer 
vorubergehenden Verstarkung der Trager iiber dem Lager, von dem aus 
vorgekragt wurde; ihre Hóhe wurde durch einen aufgesetzten Trager von
10,7 m Hóhe verdoppelt.

Die Ortlichen Verhaitnisse zwangen dazu, auf dem rechten Ufer erst 
die Zufahrtrampen mit ihren Briicken herzustellen, ehe die Uberbriickung 
der Hauptóffnungen in Angriff genommen werden konnte, wahrend auf 
dem anderen Ufer erst der Haupttrager und dann die kleineren Briicken 
zusammengebaut werden mufiten. So kam es, dafi auf dem Nordufer 
mit dem Bau des Ankerarms bereits im Juli 1927 begonnen wurde, 
wahrend auf dem Siidufer mit der Arbeit erst im September 1928 an- 
gefangen werden konnte (Abb. 5). Da der nórdliche Ankerarm Gleise, 
eine Strafie und grofie G ebaude uberdeckt und nur ein freier Raum von 
etwa 30 m Breite neben dem Hauptpfeiler fiir den Bau in Anspruch ge
nommen werden durfte, konnten nur die ersten drei Felder vom Haupt
pfeiler aus auf fester Riistung zusammengebaut werden, wahrend die 
weiteren sechs Felder frei vorgekragt werden muBten. Am Ende des 
dritten Feldes dieses Tragers, der 128,1 m Spannwelte hat, trat dabei 
zeitw eilig eine Belastung von 3000 t auf; der tragfahige Baugrund liegt 
hier 21 m unter der Oberfiache, und es muBte daher durch Versenken 
von zwei Senkkasten unter Druckluft hier eine Griindung zur Aufnahme 
dieser Last geschaffen werden. Auf diesen Senkkasten wurden zwei

Abb. 4. Gesamtansicht.
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Abb. 5. Brucke im Bau.

37,5 m hohe stahlerne Pfeiler in 20,3 m Abstand, also unter den Haupt- 
trSgern errichtet, die gut gegeneinander abgesteift wurden. Die Triigcr 
nahmen das eine Ende eines ais Riistung dienenden Tragers (Abb. 6) auf, 
dessen anderes Ende 
auf dem Hauptpfei- 
ler ruhte; er wurde 
spater zur Uberbriik- 
kung einer der Land- 
óffnungcn wieder 
verwendet. Dieser 
Trager selbst wurde 
auf hólzerner Rii- 
stung errichtet. Da 
er45m  iiber dem Erd- 
boden lieg t, muBte 
ein sehr hoher Kran gebaut w erden, um die einzelnen Teile vom 
Lagerplatz unter der Brucke auf dereń Hóhe zu heben.

Um Nebenspannungen zu verm eiden, wurden die Haupttrager so 
gesprengt, daB sie erst bei voller Eigenlast und halber Verkehrslast ihre 
Soli-Lage einnahmen. Um dies zu erreichen, wurden die einzelnen 
Glieder durch einen Kran hochgezogen, der dabei bis 20 t Zug ausiiben 
mufite. An einzelnen Gliedern war dabei eine Uberhohung um 20 mm 
nótig. Bcsonderer Wert wurde darauf gelegt, dafi im Druckgurt dichfe 
Stófie entstanden. Dic Enden der einzelnen Glieder wurden sauber

bearbeitet, dann fest gegeneinander gc- 
prefit, und in diesem Zustande wurden die 
unteren Flanschen miteinander vernietet. 
Dann wurde das freie Ende angehoben, 
und nunmehr wurden die weiteren Niete 
eingesetzt.

Auf dem Siidufer waren die Verhait- 
nisse fiir den Bau giinstiger. Hier konnte 
der Ankerarm auf fester Rustung gebaut 
werden; der Riisttrager war 122,6 tn lang 
und 12,8 m hoch und w og 1625 t; er 
stellte also an sich schon ein beachtliches
Bauwerk dar. AuBer an den Enden war
er noch in der Mitte unterstiitzt; dazu 
dienten die erwahnten Pfeiler, die vorher 
auf dem Nordufer verwendet worden 
waren.

Ais im Dezember 1928 die Arbeit fiir den Winter eingestellt wurde, 
waren die beiden Verankerungstr3ger fertiggestellt, und von Norden her 
waren fiinf, von Sflden her drei Felder iiber der Hauptóffnung ausgekragt. 
Im April wurde die Arbeit wieder aufgenommen, und bis Ende Juni war 
die Arbeit so w eit gediehen, dafi das letzte G lied des eingehangtcn Tragers 
eingesetzt werden konnte. Genaue Messungen ergaben, dafi die Trager 
ln waagerechter Richtung 12 mm und 18 mm von der richtigen Lage ab- 
wlchcn. In senkrechter Richtung waren sie iiberhóht, indem an den Ge- 
lenken Keile eingesetzt worden waren, die mit dem Fortschreiten der 
Arbeit nachgezogen wurden.

Das Schlufiglied ist an seine Nachbarn mit Bolzen angeschlossen. 
Die Bolzen gehen durch Langlócher, die 75 mm seitliches Spiel haben. 
Am Abend, che das Schlufiglied eingesetzt werden sollte, wurden die 
K eile so weit nachgelassen, dafi die Anschlufipunkte unter Beriicksichtigung
des Einflusses der Warmc den richtigen Abstand hatten. Die Erwarmung
machte einen Unterschied von 108 mm aus. Um 5 Uhr am nachsten 
Morgen wurden die Bolzen im Untergurt eingesetzt, und dann wurden 
die Keile an den Gelenken weiter nachgelassen. Um 8 30 Uhr schiofi 
sich der Obergurt, und der Untergurt wurde infolge des Spicls der Bolzen 
in den Langlóchern etwas lose. Nunmehr wurden die weiteren Ver- 
bindungstelle eingesetzt und die Keile an den Gelenken so weit nach
gelassen, dafi dic Bolzen im Schlufiglied die ihnen zugedachte Belastung 
aufnahmen. Um 11 Uhr waren alle Keile frei, und der eingehangte 
Trager hatte seine endgultige Lage eingenommen. Wkk.

5Felder vo n je  6,oam  Lange
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\ fu r22600kg
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G ebflhrenordnung der In gen ieure. Dic in Ziffer 11 cnthaltene 

Erkiarung des Begriffs der „Rohbausumme" hat neuerdings folgende 
Fassung erhalten:

Die Rohbausumme umfafit alle Bauteile, die von der statischen 
Berechnung crfafit werden miissen, bei Hochbauten insbesondere das 
Dach, Stockwerkdcckcn, Mauern, Stiitzen und Fundamente; bei Skelett- 
bauten gehóren dazu die raumumschliefienden Wande bzw. das Mauer
werk in dem Umfange, wie es bei der Rohbauabnahme vorhanden ist 
bzw. vorhanden sein mufi.

P ro b eb elastu n gen  von stahlernen M asten ftir H ochspannungs- 
le itu n gen .1) In Eng. News-Rec. 1931, Nr. 18 vom 30. April, S. 735, wird 
iiber eine neuartige Einrichtung zur Durchfiihrung von Probebelastungen 
an stahlernen Masten fiir Hochspannungsleitungen berichtet. Solche

m e t/ie b b a re r/tu ste g e rkra n  
-<■ 2 t T ra g kra f)

I2,t6mlg.

B e la stungsiuge  
f iir  S e iten k ro fte

lu g se ite  f iir  
gleiche Zug k ra fh

Versuche sind besonders wlchtig, wenn es sich darum handelt, die Ergeb
nisse der statischen Berechnung mit dem tatsachlichen Verhalten bei den 
verschiedenen und zum Teil sehr verwickelten Belastungsfailen zu ver- 
glelchcn. Durch eine solche sorgfaitige Durcharbeitung ist man instand 
gesetzt, bei der Herstellung oft sich wiederholender Standardtypen móg
lichst grofie Ersparnisse zu erzielen.

Zur Ausfiihrung dieser Belastungsproben hat dic American Bridge Co. 
in Pittsburgh kiirzlich ein Versuchsgeriist errichtet, in dessen unmittelbarer 
Nachbarsciiaft der zu untcrsuchende Mast aufgestellt wird (Abb. 1).

Das Geriist ist aus galvanisiertem Stahl hergestellt und hat Bolzen- 
verbindungen. Es steht auf einem Fundamentrost aus je  zwei stahlernen 
Tragern von 68 cm und 40 cm Hóhe, die im Erdreich verankert sind. 
An dem Geriist kónnen bis 30 m hohe Maste auf seitliche Zugkrafte 
gepriift werden, und zwar entweder unter Anwendung einer festen Fufi-

verankerung auf dem Fundamentrost des 
Priifgeriistes oder auf gewóhnlichen Funda- 
menten mit Erdankern, je nachdem die 
Maste bei ihrer Verwendung spater auf 
einem besonderen Unterbau aus Stahl 
oder in gewóhnlicher Weise gegrundet 
werden. Die grófite waagerechte, bisher 
in Anwendung gebrachte Seitenkraft belief 
sich auf etwa 50 t in einer Hóhe von 
25,9 m iiber dem Mastfufi.

Je nach der Anwendung des Leitungs- 
systems kommen fiinf bzw. sieben An- 
griffspunkte in Frage, und zwar mit 
Reaktionen, in der Langsrichtung der 
Leitungen infolge ihres Horizontalzuges 
und quer dazu infolge der Windkrafte auf 
die Leitungen, aufierdem die lotrechtcn 
Gewichte. Abb. 2 zeigt die Verteilung 
der Belastungen bel der Priifung eines 
Mastes mit sechs Zuleitungen und einer 
Grundieitung. Die Zugkraft wird von 
zwei Schraubenspindeln ausgeiibt, die 
elcktrisch antreibbar sind.

Es kónnen hierbei auch unregelmafiige 
Kraftverteilungen vorgenommen werden,

-U ntersuchungsstand- Untersuchungsstand-
fu r d ie  Leitungsm aste ' fu r d ie  Leitungsm aste

a u f ih re r eigenen G rundrerankerung a u f e/nem reronkerten Hast

S c h n itt A -A

Abb. 1.

*) Vgl. hlerzu Bautechn. 1928, Heft 31,
S. 453, „Die Leitungstiirme der Conowingo- 
Hochspannungsleitung", wo iiber die Aus
bildung von Leitungstiirmen berichtet ist.
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die dem Belastungszustande bei Kabelbriichen entsprechen. Das Geriist 
ist mit einem Kranbaum sowie mit Leitern und Laufstegen fiir die 
Bedienung ausgeriistet. Die Krafte werden durch eingeschaltete Dynamo-
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Umkreise von etwa 50 km 
um diese Stadt entstanden 
sind, auf 31 angestiegen.
Gegen Ende des Jahres 
1930 waren jedoch nur 
noch 20 in regelmaBigem 
Betriebe.

Der erste der beiden 
neuen Hafen gehórt der 
Stadt; er wurde im April 
1930eróffnet. Bemerkens- 
wert ist der L-fórmige 
GrundriB (Abb. 1); er um- 
faBt eine Flachę von 
1 900 000 m2 (270 acres), 
uber die 30 m breite, ge- 
pflasterte Anlaufbahnen 
von insgesamt 4 km Lange 
nach verschiedenen Richtungen verteilt sind. Die Pflasterung dieser 
Bahnen besteht aus einer Unterlage von 18 cm Beton und einer ebenso 
dicken Decklage von Asphalt und Makadam. Der ganze Platz ist draniert 
und nach der stadtischen Abwasserleitung entwassert. Die Leitungsstrange 
haben eine Gesamtlange von etwa 8 km und bestehen aus Rohren von 
30,5 bis 45,5 cm Durchm. Die Dranageleitungen umfassen etwa 27 km 
Rohrstrange von 10 bis 15 cm Durchm., die in Graben mit Schotterfullung

verlegt sind. Im Winkel der bei
den Hauptanlaufrichtungen steht 
ein Gasbehaiter, der durch
schwarze und gelbe Farbanstriche 
fiir die Tagessicht und durch 
Beleuchtung fur die Nachtsicht 
kenntlich gemacht ist.

Der Hauptschuppen hat im 
GrundriB eine Lange von 308 m

Abb. 1.
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und in der Breite drei Absatze von 76, 62 und 38,5 m (vgl. Abb. 1). Er 
liegt auf aufgeschuttetem Boden und mufite auf Betonpfahlen gegrilndet 
werden. Er fafit 200 Flugzeuge und hat zwei 'motorisch angetriebene 
Schiebetore von 45,6 m 1. W. und 7,6 bzw. 9,10 m Hóhe. AuBer diesen 
sind zehn kleinere Tore 30,4 X  6,1 m und zwei Tore 24,32 X  6,1 m vor- 
handen, die ais Teleskoptore gemafi Abb. 2 ausgebildet sind. Die Tore 
sind uber die beiden Langseiten des Schuppens verteilt.

Die Dachbinder sind ais Fachwerktrager mit bogenfOrmigem Untergurt 
von Tortrager zu Tortrager quer iiber die Halle gespannt und in der Mitte 
durch eine Saulenreihe gestiitzt.

Wick-Str.
austtefiJhrterScIiupnen 

Kraft-Zenfrate J  [_

Abb

meter gemessen, an denen sich auch das Nachgeben der Knotenpunkt- 
verbindungen und der Zeitpunkt des Anliegens der Bolzen in den 
Leibungen beobachten laBt.

Das Versuchsgertist wurde im Friihjahr 1930 fertiggestellt. Kleinere 
Maste kónnen von fiinf Mann in vier Arbeitstagen aufgestellt, untersucht 
und wieder abgebaut werden. Zs.

Zwei neue Flugh&fen in Detroit, Mich. Im Jahre 1930 sind nach 
einem Bericht in Eng. News-Rec. 1931, Bd. 106, Nr. 25 v. 18. 6., S. 1006, 
in Detroit zwei neue Flughafen fertiggestellt. Damit ist die Zahl der 
Flughafen, die in einem

- -

~11 'Goddard-Str. Mititar-Schuppen

Abb. 3.

Der Entwurf dieses 
Flughafens (Detroit Mu- 
nicipal Airport) wurde 
von dem Stadtingenieur 
Perry A. Fel Iow  be- 
arbeitet. Die Gesamt- 
kosten einschlieBlich 
Landankauf, Ausgaben 
fiir Gebaude, Pflaster- 
arbeiten, Beleuchtungs- 
und Heizungsanlagen 
belaufen sich auf 
2 400 000 $.

Der andere neue, 
von der Weyne County- 
Strafienkommission ein- 
gerichtete Hafen wurde 
im September 1930 er- 
Offnet. Er liegt etwa 
26 km siidwestlich vom 
Stadtzentrum und hat 
einen ungefahr ąuadra- 
tischen GrundriB von 
2 585 000 m2. Die An

laufbahnen sind in die vorherrschenden Windrichtungen gelegt. Sie haben 
eine Breite von 30 m, ais Belag eine Steinschiittung, die an den Seiten 
von Eisenbetonbordschwellen eingefafit ist. Ungewóhnlich ist hier dic 
aus Abb. 3 ersichtliche Anordnung von iiber den Platz verteilten acht 
kleinen und einem Militarschuppen. Die Entwasserungsrohre endigen in 
drei Sammelbecken an der einen niedrig gelegenen Seite des Platzes. 
Von dort wird das Wasser durch Pumpen in einen Ableitungsgraben ge
hoben. — Die Gesamtkosten belaufen sich auf 2 600 000 S- Zs.

Berichtigung. Zu der Mitteilung in der Bautechn. 1931, Heft 39, 
S. 569, 1. Sp., Zle. 4 v. u. ff. wird berichtigend bemerkt, dafi der Entwurf 
von Richtlinien fiir die Oberwachung und Priifung massiver StraBen
brucken ais erster, nur vorlaufiger Vorschlag nur den Mitgliedern des 
zustandigen Sonderausschusses, nicht aber Fachvereinen zur Stellung- 
nahme zugegangen ist.

Zuschriften an die Schriftleitung.
Die Berechnungsgrundlagen durchgehender Fundamente und die 

neuere Baugrundforschung.
I.

Der Verfasser dieses in der Bautechn. 1931, Heft 19 u. 20, erschienenen 
Aufsatzes, Herr Sr.=3ng. S che id ig , versucht dort auf S. 284 im Teil C 
(Piatten und Balken mit Einzellasten) den Beweis zu fiihren, dafi meine 
Theorie der Berechnung von Schleusenbóden unbrauchbarc Ergebnisse 
liefern miisse. Er gibt aus meinem Aufsatze in der Z. f. Bauwes. 1927, 
Heft 7 bis 9, S. 81, die Abb. 23 wieder, die in Abb. 15 seines Aufsatzes 
links erscheint. Die Gegeniiberstellung dieser Abbildung mit der rechten 
Seite der Abb. 15 des obengenannten Aufsatzes mufi jedoch zu irre- 
fiihrenden Schlussen fiihren. Denn die aus meinem Aufsatze entnommene 
Abbildung gilt fur einen auf F e lsboden  gegriindeten Schleusenboden 
(i =  3,91, entsprechend einer Baugrundziffer von c—  1000 kg/cm3), wahrend 
der rechts gegeniibergestellte Fali fOr S andboden  gilt ( c = 1 bis 10kg/cm3). 
Richtig ware es gewesen, wenn Herr Scheidig zur Gegeniiberstellung 
die Abb. 24 meines Aufsatzes verwendet hatte (i = 1 ,0 0  entsprechend 
c —  4,26kg/cm3). Aus d ieser Abbildung ergibt sich ein gróBtes Biegungs- 
moment der Sohle von 845 tm, das von dem nach den Annahmen von 
Scheidig berechneten M m —  875 tm nur wenig abweicht.

Ferner hat der Verfasser ubersehen, dafi ich in meinem Aufsatze 
nicht nur unterspiilte Schleusenbóden, sondern auch Schleusenboden in 
tektonischen und bergbaulichen Senkungsgebieten behandle.

Die von Herm 3)r.=2>tig. Scheidig aus meiner Theorie gezogenen 
SchluBfolgerungen failen daher in sich zusammen, zumal auch die Er
gebnisse der von ihm an der O b e rfla ch e  von Sandschiittungen an- 
gestellten Versuche keinesfalls auf Baugrundzonen in grófieren T iefen 
iibertragen werden kónnen. ®r.=3ii>g- A. F reund .

II.

Zu dem von Si\=3»g- A. S che id ig  in der Bautechn. 1931, Heft 19, 
veróffentlichten Aufsatze bemerke ich, dafi die Ausfiihrungen des Verfassers 
auf S. 276 im Absatze Belastungsfall A (starrer Kreiszylinder mit zentrischer 
Belastung: tiberall konstantę Setzungen), Kategorie II (Felsboden) nicht 
zutreffen.

Fiir eine unbegrenzte elastische Unterlage, und wrenn die Rand- 
bedingungen streng erfullt sind, ergibt sich fiir Belastungsfall A nach der
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Theorie des elastischen Halbraumes ein Hóchstwert des Sohldruckes 
genau in der Randlinie. Da aber die Normalspannungen am Rande des 
starren Stempels, und zwar auch schon fiir kleine Belastungen, rechnungs- 
mSBig unendlich grofi ausfallen, mufi in Wirklichkeit ein Spannungs- 
ausg le ich  eintreten. Bei diesem bleibt das Spannungsbild im wesent- 
lichen erhalten, mit Ausnahme der Randlinie, wo die Normalspannungen 
auf Nuli abfallen.

Diese Verhaitnisse sind in meiner von Sr.=2>ng. Scheidig wiederholt 
angefuhrten Arbeit im Bauing. 1926, Heft 48/49, ausfuhrlich dargelegt. Dort 
ist iibrlgens auch ausdriicklich B ouss inesą  (1885) ais Urheber des 
Gedankenganges der „Pcrturbations Iocales" genannt.

Die Angaben des vorstehend bezeichneten Absatzes in der im ubrigen 
sehr verdienstvollen Arbeit von ®r.=3ng. Scheidig kann ich jedoch nicht 
unwidersprochen lassen, da, wie in meiner Arbeit im Bauing. 1926 leicht 
nachzulesen ist, dort gerade g e g e n te llig e  Angaben zu finden sind.

Der von Herrn ®r.=3ng. Scheidig (S. 275 a. a. O.) so stark betonte 
Gegensatz zwischen den Arbeiten derForscher und der T heo re tike r, 
mit den vielen, „zweifellos vorhandenen Widerspriichen* (die auch ich 
grofitenteils anerkenne!), wird jedoch schon etwas kleiner, wenn die grund- 
legenden Ergebnisse des hervorragenden Theoretikers Boussinesą ohne 
E n ts te llu n g  wiedergegeben wurden; damit wird auch der Ausgleich der 
vorhandenen Widerspriiche gefórdert, den Forscher und Theoretiker wohl 
gleich stark wunschen.

Mainz-Gustavsburg. -----  — —  . Ferd. Sch le icher.

E r w i d e r u n g e n .
Z u l.  In meinem Aufsatze (Bautechn. 1931, Heft 19 u. 20) habe ich es 

unternommen, auf die erheblichen W iderspriiche  zwischen den Er- 
kenntnissen der neueren Baugrundforschung und der Theorie „elastisch* 
auf Baugrund gestiitzter Bauteile einzugehen. Zu diesen Widerspriichen 
gehórt z. B., daB die Theorie bei ihrer Anwendung auf Sandboden fiir 
die Maxima und Minima der Sohldruckverteilung umgekehrte Verhaltnisse 
wie die Versuche liefert und daB die Auswirkung auf die Momente so
wohl zu giinstig ais auch zu ungiinstig ausfallen kann. Um diese Tat- 
sachen zu veranschaullchen, habe ich u. a. ein besonders krasses Beispiel 
herausgegriffen und einen Stiitzungsfall gewahlt, wie ihn zufallig Herr 
®r.=gng. F reund behandelt hat. Meine Ausfiihrungen richten sich 
keinesfalls gegen die hervorragenden Untersuchungen des Herrn Freund 
selbst, dem die Theorie grofie Fortschritte und Vereinfachungen verdankt. 
Das von mir gewahlte Beispiel bietet aber den Vorteil, dafi infolge der Unter- 
spiilung der Baugrund seitlich von der Stiitzfiache entlastet ist und daher 
ahnliche Verhaltnisse vorliegen wie an der Grcnzflache des Halbraumes.

Wenn Herr Freund meinen drastischen Vergleich zwischen den Boden- 
reaktionen und den Momenten einer Schleusensohle auf verschieden- 
artigen Unterlagen beanstandet und auf seine Abb. 24 verweist, wo gleich- 
artige Verhaitnisse vorliegen sollen, so ist dem entgegenzuhalten, dafi 
nach den eigenen Worten des Herrn Freund auch diese Abbildung ledig- 
lich fur tektonische und bergbauliche Senkungen bestimmt ist, fiir unter- 
spiilte Sohlen auf Sandboden „wird man jedoch die Unterhóhlungsstrecken 
entsprechend kiirzer zu wahlen haben* (S. 83 des Freundschen Aufsatzes). 
Herr Freund hatte deshalb m. E. nicht auf Abb. 24, sondern auf die ent- 
sprechenden Abb. 31 u. 32 seines Aufsatzes verweisen sollen. In welchem 
Sonderfalle auch immer, es ergeben sich nach den neuen Erkenntnissen 
sowohl umgekehrt liegende Sohldruckmaxlma wie auch grofiere Biegungs- 
momente fiir die Sohle ais nach der Theorie. Meine Feststellung, dafi 
die Theorie sowohl zu giinstige ais auch zu ungiinstige Werte fiir die 
Momente liefern kann, wird durch den Freundschen Einwand daher nicht 
beriihrt.

Zu II. Herr Sr.=3i*g- S ch le iche r hat darin vollstandig recht, dafi im 
strengen Falle „elastischer Halbraum —  starrer Stempel* an den Randem 
ein Spannungsausgleich eintreten mufi, da die Spannungen nicht unendlich 
grofl werden kónnen. Nur w ie dieser Ausgleich stattfindet, ist uns nicht 
bekannt, weder nach Lage noch nach Hóhe der Spitze. Herr Schleicher 
spricht in seinem von ihm angefuhrten Aufsatze (Bauing. 1926) selbst 
von einer „vermutlichen“ Form und verweist im ubrigen auf erforderliche 
Versuche. Die Form der Pressungskurve hangt natiirlich in erster Linie 
von dem Materiał ab, das den Halbraum erfullt. Wenn ich fiir „festen 
Baugrund' auf die Halbraumtheorie verwiesen habe, so sind doch die 
Unterschiede wohl zu beachten, die zwischen Eisen, Massivgesteln, 
Sedimentgestein, Konglomeratcn und harten Tonen bestehen. Die 
Materialien kónnen sich nach Obcrschreitung der Elastizltatsgrenze 
plastisch, zahe oder spróde verhalten. Die Gesteine usw. sind sogar 
nicht mehr isotrop wie Eisen, sondern zeigen infolge Struktur, Schichtting 
und Kluftung in verschiedenen Richtungen verschiedenes Verhalten. Bei 
meinem Hinweise, dafi der Grófitdruck mit wahrschelnlich hinreichender 
Genauigkeit unter dem Rande liegt, bin ich von stelfem Ton ausgegangen, 
bei dem nach T erzagh i die Verhaltnisse tatsachlich so liegen, und ich 
hielt es fiir zweckmafiig, die Diskussion der „pertubations locales* auch 
bei anderen festen Baugrundarten vorlaufig im Einzelfalle zu ver- 
nachlassigen, da sie zu ungcklart und von untergeordneter Bedeutung 
sind, und den Grófitdruck am Rande anzunehmen. Aber grundsatzlich 
ist der Spannungsausgleich natiirlich vorhanden, und Ich habe dieser 
Erścheinung sogar insoweit Rechnung getragen, ais ich die vermutliche 
Pressungskurvc nach Schleicher fiir isotrope Stoffe in Tafel 1 meines 
Aufsatzes aufgenommen habe, was Herr Schleicher wohl iibersehen haben 
diirfte, da er in seiner Zuschrift nichts davon erwahnt.

T. H. Wien, Wasserbau II. ®r.=2itg. A. Sche id ig .

Patentschau.
Ais Stampfvorrichtung dienendes Schiittrohr bei der Herstellung 

von Ortpfahlen In Vortreibrohren. KI. 84c, Nr. 516 966 vom 8. 11. 1929 
von Toyo Kompuresoru Kabushiki Kaisha (The Oriental Compressol 
Co. Ltd. in Tokio.) Das Schiittrohr weist am unteren Ende eine mittlere 
Teilung auf, wodurch zwei Haiften entstehen, die gegeneinander ISngs- 
verschieblich sind, so dafi fiir den Austritt des Betons aus dem Schiitt- 
rohr eine seitlich ausladende und leicht verschliefibare Offnung freigelegt 
werden kann. Am unteren Ende des Schuttrohres ist ferner eine Ver- 
starkungskappe abnehmbar angebracht, die entfernt wird, wenn fiir die 
Fortsetzung der Arbeit der Beton durch das Schiittrohr zugefiihrt wird. 
Das Vortreibrohr i enthalt das Schiittrohr 2, das am unteren Ende aus 
den Teilen 3 und 4 zusammengesetzt ist. Teil 3 bildet eine innere 
Verstarkung des Rohres, Teil 4 ein davon getrenntes Halbrohr, das am 
oberen Ende 5 nach aufien verjiingt ist, so dafi es in das Rohr 2 ein-

geschoben werden kann und mit 
der Schulter 6 am unteren Rand 7 
des Rohres 2 einen biindigen Ab- 
schlufi erzielt, wobei die Teile 3,4 
dicht ancinanderliegen und unten 
eine geschlossene kegelige Spitze
8, 9 bilden. Das Halbrohr 4 hangt 
an einem Seil 10, so dafi es in 
dem durch Hochzlehen des Mantel- 
rohres 1 gebildeten Pfahlloch nach 
unten gesenkt werden kann, da
bei aber die femrohrartige Ver- 
bindung mit dem Rohr 2 beibehait. 
Die kegelige Spitze 8, 9 kann in 
einer Verst3rkungskappe 11 ein- 
geschlossen werden, dereń zylin- 
drischer Rumpf 12 einen Bolzen 13 
aufnimmt, der zwecks Entfernens 
der Kappe 11 mittels der Schrau- 
ben 14 Iósbar befestigt ist. Zu
nachst wird das Rohr 1 mit dem 

Schuh 15 in den Baugrund eingetrieben und Beton in das Rohr eingefiillt. 
Das Rohr 2 mit den Teilen 3,4 und der Verstcifungskappe 11 wird in das 
Rohr 1 eingefiihrt und zum Stampfen des Betons im Rohr 1 verwendet. 
Dabei lóst sich der Schuh 15 vom Rohr 1 und bildet die untere Spitze des 
Pfahlendes. Nachdem mittels des Rohres 2 in dem Pfahlloch unter dem 
Rohr 1 die Spitze und das untere Ende des Betonpfahles hergestellt 
worden ist, wird Rohr 2 aus dem Rohr 1 entfernt und die Kappe 11 
durch Herausziehen des Bolzens 13 abgenommen. Nach EInfuhren des 
Rohres 2 in das Rohr 1 wird die Betonfiillung vom Rohr 2 aufgenommen: 
durch Nachlassen des Seiles 10 senkt sich das Halbrohr 4 in dem durch 
allmahliches Hochziehen des Rohres 1 gebildeten Pfahlloch, so dafi die 
Betonfiillung aus dem Rohr 2 fliefit. Nach Entleerung des Rohres 2 
wird das Halbrohr 4 in den durch die Schulter 6 und den Anschlag 7 
gezogenen Grenzen in das Rohr 2 zuriickgezogen, so dafi die beiden 
Teile 3, 4 mit der Spitze 8, 9 ais Stampfgerat verwendct werden kónnen

Einrichtung bei Ortpfahlen m it ais W iderlager fflr die Auszieh- 
bewegung dienendem Pfahlschuh. (KI. 84c, Nr. 516 357 vom 16. 6. 1928 

von Ottokar Stern in Wien.) Zur Behebung der 
beim Ausziehen eingerammter Pfahle oder um- 
mantelter Pfahlkerne aus dem Boden auftretenden 
Ubelstande werden an Stelle der Blechhflllen Bander 
verwendet, die nur mit dem Pfahlschuh fest ver- 
bunden sind und am Pfahlschaft entlang bis an sein 
oberes Ende mit Reibung anliegen. Die Reibung 
des Pfahles im Pfahlloch wird beim Herausziehen 
an sich geringer, und der zwischen dem Pfahlkern 
und den Bandem entstehende Teil der Reibung 
wird aufierdem noch auf den Pfahlschuh ais nach 
oben wirkender Zug ubertragen. Der Pfahl bzw. 
Pfahlkern 1 tragt am Ende einen Prefizylinder 2, 
der durch eine den Pfahl durchsetzende Leitung 3 
mit einer Druckflussigkeltspumpe in Verbindung 
steht; der Pfahlschuh bildet den Prefikolben. An 
dem Pfahlschuh sind Bander 5 derart an ihrem 
Mittelteil zwischen Prefizylinder 4 und der eigent
lichen Spitze 6 festgelegt, dafi langs des Pfahles 1 
vier Bander hochgehen, die mit dem Pfahlschaft 
nur durch Reibung in Verbindung stehen und in 
einer Schelle 7 gefuhrt sind. Sind zum Schutze gegen 
Einstiirzen des Schachtes Blechhflllen 8 ais Schacht- 
verrohrung erforderlich, so kann man diese auf den 

Pfahlkern entweder ais einziges Stfick oder auch aus mehreren Stucken 
bestehend aufschieben, ohne dafi sie untereinander oder mit dem Pfahl
schuh verbunden werden miissen.
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uberdachung und Eisenbcton-Bahnsteigmauern auf Bahnhof Bremen-Neustadt. — Die neue Hafen- 

brucke In iMontreal. — V e r m l s c h t e s :  OebOhrenordnung der Ingenieure. —  Probebelastungen 

von stShlernen Mnsten fur Hochspannungsleltungen. —  Zwei neue Flughafen In Detroit, Mich. — 

Berichtigung. —  Z u s c h r i f t e n  an  d ie  S c h r i f t l e i t u n g .  — P a t e n t s c h a u .

Wir schliefien hiermit die Aussprache. D ie S ch r ift le itu ng .
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