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Bruchbau

Bau eines Eisenbahntunnels im Senkungsgebiete des oberschlesischen Steinkohlenbergbaues.
a iic  Rechte vorbeh«iten. Von Regierungsbaumeister Otto Lugscheider, Hindenburg i. Ob.-Schl.

Im oberschlesischenStelnkohlenrevier ist man seit mehreren Jahrzehnten 

teilweise vom Bruchbau zum Spiilversatzabbau iibergegangen, bei dem 

die durch den Kohlenabbau entstandenen Hohlraume durch Einspiilen 

von Sand u. dgl. mćiglichst dicht ausgefiillt werden. Dadurch wird die 

Senkung des Gelandes etwa annahernd auf das Sackmafi des Sptilgutes 

beschrankt. Die Mafinahme des Spulversatzes schiitzt zwar die Geiande- 

oberflache vor grOfieren Senkungen, verhindert aber kleinere Boden- 

bewegungen nicht. Obwohl man nun die Einwirkungen eines vor

kurzeń Strecke stiefl man, teilweise unter jiingerer Uberdeckung von 

Schwemmschichten, auf Gesteine des oberen fldzfiihrenden Karbons mit 

schwach Ostlichem Einfailen. Die Bodenarten setzen sich im Einschnitt 
zusammen aus mergeligem, sandigem, eisenschiissigem Letten und 

Ton, einem kleinen Kohlenfloz, ferner aus grobkOrnigem, verwittertem 

Sandstein.

Im Tunneleinschnitt folgen auf oberkarbonische und konglomeratische 

Sandsteine Tonschiefer und Geschiebeton ais Hangendes der Oberbank

Abb. 1 a. Schnitt in der Langsachse des Sandbahntunnels.

Abb. 1 b. Lageplan 

des Sandbahntunnels 

im Grubenhofe des 

Westfeldes der KOnigin- 

Luise-Grube.

Sód Schurf/och 1T

mehreren Jahrzehnten beendeten Abbaues auf die Erdoberflache ais 

beendet ansieht, sind doch in einzeinen Fallen Senkungen aufgetreten, 

die auf besondere Abbau- oder Lagerungsverhaltnisse zuruckzufiihren 

waren.

Die Senkungserscheinungen im Bergbaugebiet mahnen daher bei 

Errichtung von Kunstbauten, besonders von empfindlichen und kostspiellgen 

Betonbauwerken, zur Vorsicht, da die hierbei mOglicherweise auftretenden 

Zerstórungskrafte unbekannt sind.

Dievon derPreufilschenBergwerks- undHiitten-AG, Zweigniederlassung 

Steinkohlenbergwerke Hindenburg i. Ob.-Schl. in den Jahren 1926 bis 1929 

erbaute Veriangerung der Sandtransportbahn vom Westfelde der KOnigln- 

Luise-Grube nach den Delbruckschachten liegt in ihrer ganzen Linien

fiihrung im Senkungsgebiete des Bergbaues der 

KOnigin-Luise-Grube, der Guidogrube und der 

Delbriickschachte. Von den umfangreichen, bei 

diesem Bahnbau im „Brucbgeiande" errichteten 

Betonbauwerken verdient der Bau eines iiber 250 m 

langen U n te rp fla s te r tu n ne ls  besondere Beachtung.

Abb. 1 zeigt Hohen- und Lageplan des Tunneis.

Die Neubaustrecke unterfuhrt nach Herstellung 

des ndrdlichen Voreinschnitts den Grubenhof des 

Westfeldes der KOnigin-Luise-Grube, den zehn Be- 

trlebsgleise kreuzen, sowie die Kronprinzenstrafie, 

eine Provinzialchaussee mit Oberlandbahn, und ge- 

langt im siidlichen Voreinschnltt durch die „brennende 

Halde" auf die frcle Strecke.

Zur Ermittlung der zu wahlenden Bauweise und 

Griindung des Unterpflastertunnels wurden eingehende 

Bodenuntersuchungen vorgenommen.

Die Schiirfungen im nordlichen Voreinschnitt 

zeigen grOfitenteils diluvlale Bodenarten. In einer

des Einsiedelflijzes, das in etwa 6,50 m Tiefe in einer Machtigkeit von 

2,40 m unverritzt ansteht. Das Zwischenmittel zwischen der Einsiedel-, 

Ober- und Nlederbank bildet eine rd. 1 m starkę Schicht aus Tonschiefer 

und aufierst hartem Geschiebeton. Hieran schliefit sich in einer Tiefe 

von etwa 10 m die Einsledel-Niederbank von 1,60 m Machtigkeit teils 

unverritzt, teils Im Bruchbau abgebaut an. Das Zwischenmittel iiber dem 

abgebauten FlOz ist stark verbrochen. Ais Liegendes der Niederbank wurde 

Geschiebeton in grofier Machtigkeit und Hartę erbohrt. Abb. 2 zeigt das 

Profil des Tunneleinschnitts.

Die Bodenarten des siidlichen Einschnitts bestehen im Bereich der 

Flugel- und Stiitzmauern aus Schwemmschichten, in denen sich in geringerer 

Ausdehnung Nester der in Oberschlesien haufig auftretenden Kurzawka
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Abb. 2. Profil

des Tunneleinschnitts.
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Abb. 3. Auszug aus dem Grubenrifi des Westfeldes der Kónigin-Luise-Grube.

(schwimmendes Gebirge) befinden. Den grOfiten Teil des siidlichen Vor- 

einschnitts bildet die „brennende Halde".

Bei dieser Bodenbeschaffenheit des Haupteinschnitts und der geringen 

Hóhe der Bauwerkiiberschuttung war die Bauweise in offener Baugrube 

gegeben. Da sich der Baugrund ais ausreichend tragfahig erwies und 

kein wesentlicher Grundwasserandrang festgestellt wurde, durfte von 

einer kostspieligen Griindung abgesehen werden, wohl aber mufite mit 

der Móglichkeit von Schwierigkeiten durch den Bruchbau der Niederbank

schwierigen Wieder- 

herstellungsarbeitcn 

bei offenem Quer- 

schnitt wesentlich 

einfacher, rascher und 

billiger durchfuhren 

lassen ais im ge

schlossenen Profil 

(s. Abb. 1).

Aus dem vor- 

handenen Rifiauszug 

(Abb. 3) und den 

Grubenbildern war 

iiber die im Bereiche 

des Unterpflaster- 

tunnels abgebauten 

Steinkohlenflóze fol- 

gendes zu entneh- 

men:

DieOberbank des 

in etwa 6,50 m Tiefe 

ln einer Machtigkeit 

von 2,40 m anstehen- 

den Einsiedelflózes 
ist nur in einer ge- 

ringen Flachę óstlich 

des Tunnels abge- 

baut worden. Nach 

den Bohrergebnissen 

wird es beim Aus- 

schachten des Tunneleinschnittes angetroffen.

Die Niederbank des Einsiedelflózes wurde vor dem Jahre 1804 unter 

dem mittleren Teil des Tunneleinschnittes abgebaut. Durch den Bruchbau 

dieses Flózes, den „Alten Mann", sind Schwierigkeiten bei der Griindung 

des Bauwerkes zu erwarten.

Im nórdlichen Teil des Tunnels ist im Jahre 1870 das Schuckmannflóz 

in einer Tiefe von 100 m bei 8,90 m Machtigkeit und in den Jahren 

1876 bis 1894 das Helnitzflóz in 190 m Tiefe und 4,80 m Machtigkeit im

Bruchbau abgebaut. Man glaubt, von 
.Vr*fonM-Kt diesem Abbau Einwirkungen auf das

Tunnelbauwerk nicht befurchten zu 

miissen.

Das Redenflóz Ist vor dem nórd

lichen Tunnelmund in 210 m Tiefe und

des Einsiedelflózes, den .Alten Mann", woruber genauere Aufschliisse 

nicht vorlagen, gerechnet werden. Wahrend die Bodenverh31tnisse Bau

weise und Griindung bestimmten, war fur die Wahl des Tunnelquerschnitts 

die Móglichkeit des Eintretens von Senkungen infolge der Wirkungen des 

Bergbaues ausschlaggebend. Das Bauwerk liegt zwar fast auf seiner 

ganzen Lange im Sicherheitspfeller des Westfeldes der Kónigin-Luise-Grube 

und der Kronprinzenstrafie; da jedoch einwandfreie Aufzeichnungen iiber 

den Abbau um 1800 nicht vor!agen, mufite trotzdem mit der Móglichkeit 

der Einwirkungen der unter der Linienfiihrung der Sandbahn und unter 

dem Grubenhof des Westfeldes abgebauten Flóze gerechnet werden.

Zur Verringerung der Bau- und Unterhaltungskosten wurde eine An

ordnung gewahlt, die lediglich eine Untertunnelung des Bauabschnitts 

unter den Betriebsglelsen und unter der Provinztalchaussee vorsieht. Der 

Bauabschnitt unter dem frelen Grubenhof dagegen sollte einen offenen 

Querschnitt mit seitlichen Stiitzmauern erhalten, der so auszubilden ware, 

dafi er jederzeit iiberdeckt und aufgeschiittet werden kann, falls dies die 

Platzverhaitnisse auf dem Grubenhof erfordern. Ferner war fiir eine 

móglichst weitgehende Einschrankung der geschlossenen Tunnelstrecke 

die Erwagung mafigebend, dafi sich die im Falle von Zerstórungen 

einzelner Tunnelzonen infolge von Bergbauwirkungen unvermeidl!chen und

4 m Machtigkeit in den Jahren 1895 und 1906/07 im Bruchbau und im 

Jahre 1920 mit Spiilversatz abgebaut worden. Der Tunnelmund liegt 

in der Bruchzone dieses Abbaues, so dafi hier Bergbauschaden ein- 

treten kónnen.

In den Jahren 1904/05 und 1905/06 wurde das Pochhammerflóz in 

220 m Tiefe und 6,40 m Machtigkeit mit Sptilversatz abgebaut. Da trotz 

Spulversatz, vor allem bei Einspiilen von Asche, in letzter Zeit erhebliche 

Setzungen eintraten, kónnen von dem Abbau des Pochhammerflózes noch 

Einwirkungen auf den Tunnel erwartet werden. In welchem Mafie dies 

geschehen wird, ist nicht vorauszusehen.

Das Ergebnis dieser Untersuchungen war, dafi durch den „Alten 

Mann" der Einsiedel-Niederbank nicht vorher zu bestimmende Schwierig

keiten bei der Griindung des Bauwerks zu erwarten sein wurden, 

dafi vom Abbau des Schuckmann- und Helnitzflózes keine Abbau- 
wirkungen auf den Tunnel eintreten werden, dafi aber Bergbauwirkungen 

durch den Abbau im Reden- und Pochhammerflóz vorsorglich zu beruck- 
sichtigen sind.

Die Auswirkungen des Grubenabbaues auf ein Bauwerk bestehen aus 

den durch Auftreten gleichmafiiger oder ungleichmafiiger, nach Starkę, 

Richtung und Ausdehnung unbekannter Setzungen und sohliger Bewegungen

a) Offener Querschnitt. b) Uberdeckter Querschnitt. 

Abb. 4.

c) Yerankerung des Querriegels.
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hervorgerufenen Be-
anspruchungen des dnter den Betriebsg/eisen

Bauwerkskdrpers, die ZiegelflachscM ihtinK olkm órtel

ein Vlelfaehes der der \ ('2 Logen Puppe m it bitumindsem Anstrich

statischen Berechnung \ \ 3 \wssermter Put2mit Sika-Zusotz

zugrunde gelegten An- 

nahmen ausmachen 

kónnen, da dic auf- 

tretenden Zerstórungs- 

krafte yollstandig un- 

bekannt sind.

Um gleichmafiigen 

Setzungen des Unter

grundes zu begegnen, 

mufi der Querschnitt 

des Bauwerks so aus

gebildet werden, dafi 

die Móglichkeit be

steht, das Bauwerk 

aufzuhóhen, um das 

vorgeschriebene lichte 

Raumprofil des Tun- 05 

nels beizubehalten.

Bei ungleichmaBi- tdngsbemhrung M e m e n t

gen Setzungen schlug V *  J ^ f^ B ig e Z s  Mstand300 mm
PrOI. M a u t n e r  1 ii r d ie  * Stampfbetonktóze im Abstand von 2500mm
statische Erfassung der

hierbei auftretenden i. unter dem Grubenhofe
Krafte cłn Profil vor,
das aus seitlich en .Kaiksandsteine in  yerl Zementmdrtei
Stiitzmauern besteht /  Jsotierschicht: Jutę in me*. Bitumen

und in dem unter- 

tunnelten Bauabscbnitt 

mit einer Bctoncisen- 

tragerdecke abgedeckt 

ist, dagegen im offe
nen Querschnitt Aus-

steifungsbalken erhait. JM  f  1 *1---Ę ;§

Die Stiitzmauern sind f§ | ! I; % ^

im normalen Belas- j j ]; ® .§

tungsfalle fur sich L  !■ § .f

standfest. Die eine wird M l  I S ! 73uA\. J H
etwa 2 m tiefer ais die . c ,.c(.___ g

andere gefuhrt und j \ p- {oop.— /> ^

zwischen die Wider- 

lagerfiiGe ein schrag- 

liegender Querriegel 

angeordnet (Abb. 4).

Um bel Eintreten 

von Untergrundscn- 

kungen eine weit- 

gehende Sicherung im 

Rahmen einer wirt-

schaftlichen Gestaltung des Bauwerks zu erhalten, waren fiir die Be

messung der gewahlten Querschnilte (Abb. 5) und fiir die Durchfiihrung des 

Baues nachfolgend aufgeftihrte Gesichtspunkte undErwSgungen mafigebend:

1. B e rechnung sg rund lag en .
R aum gew ich te :

Mauerwerk aus Kalksandsteinen . . • • • • =  1.9 t/m3

Eisenbeton 1 : 4 .........................................y b =  2,4 „

Stampfbeton 1 :7  (mit einzelnen Eiseneinlagen) yb ----- 2,25 „

Stampfbeton 1 : 7 (ohne Eiseneinlagen) . . .  yb — 7,1 „

Erde und Steinpackung.................... .......... y =  1,8

E rddruck :
Bósclmngswinkel........................................ o =  34°

Reibungswinkel der Erde an der Wand. <5 =  26°.

A u flage rd riicke  vom U berbau :

Standige Last . . . A.„ —  31,6 t/m

Verkehrslast . . . A°p =  7,8 t/m

zusammen A°h — 39,4 t/m 

Bremskraft . . . . H b =  0

Reibungskraft . . . H r =  7,9 t/m.

Z u lass ige  B eansp ruchungen :

Mauerwerk 1 : 7 .  ■<<„,= 12 kg/cm2

r0 =  2,75 ,

Stampfbeton 1 :7  . . <tb =  18

r o =  2,75 .

Tunne!querschnitte
c. im offenen Einschnitt

■

<f>8 im Abstand 300mm 
uiuntfji ueiutmiutt; im Abstand von 2500mm

d . im Itoreinschnitt 
■ oufoerhalb der Storungszone des Bergbausenkungsgebietes

Abb. 5.

Eisenbeton 1:4  . . <sb =  35 kg/cm2

(Fufiplatten) . . . . <te —  1000 „

(Schrageisen) . . . aes =  1200 „

t0 =- 4

Bodenpressung. . . oy =  2,5

2. Sollten infolge Nachgebens des Untergrundes grófiere Bauwerk- 

senkungen auftreten, so miissen zur Beibehaltung des yorschrlfts- 

mafiigen Proflls die Tunneldecke durch Pressen angehoben und 

die Widerlagermauern aufbetoniert werden kónnen. Daher wich 

man vom Geblrgstunnelprofll ab und wahlte einen Kastenąuerschnitt 

mit frei aufgelagerter Deckenkonstruktion iiber geradlinig.begrenzten 

Widerlagermauern (Abb. 5).

3. Um den glelchmafiigen Setzungen in Richtung der Tunnelachse 

zu begegnen, soli der Kastenąuerschnitt nicht ais ein nach oben 

offener Rahmen bemessen werden, sondern die Bauwerksohle wird 

durch Anordnung von zwei im normalen Belastungsfaile fiir sich 

standfesten Stiitzmauern ais Doppelbalken ausgebildet.

4. Von dem 253,50 m langen Unterpflastertunnel sollen 114,30 lfd. m 

im offenen Querschnitt und 139,20 lfd. m mit geschlossenem 

Querschnitt hergestellt werden. Zur Sicherung gegen ungleich- 

mafiige Setzungen senkrecht zur Tunnelachse wird das ganze 

Bauwerk in rd. 10 m lange, gegeneinander isolierte Tunnelzonen 

aufgetellt.

5. Zur weiteren Sicherung gegen Senkungen und Verschlebungen wird 

der Tunneląuerschnitt grófier bemessen, ais dies die Umgrenzung 

des lichten Raumprofils fiir Haupt- und yollspurige Nebenbahnen
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erfordern wiirde. Das Normalprofil der DRB. schreibt eine lichte 

Hóhe von 4,80 m vor. In Tunneln soli auflerhalb dieser Um- 

grenzungslinie bis zur Wandung bei eingleislgen Bahnen ein Spiel- 

raum von mindestens 400 mm zum Unterbringen der Stromleitung 

bei etwaiger spaterer Elektrisierung frei blelben. Die lichte Hóhe 

des Tunneląuerschnltts wurde jedoch auf 6,35 m festgesetzt, so 
dafi Senkungen infolge von Bergbau bis zu 1,55 m eintreten kónnen, 

ehe die Umgrenzungslinie des Normalprofils fiir nicht elektrischen 

Betrieb erreicht wird.

Die lichte Weite betragt nach Reichsbnhnvorschrift 4,40 m. Hierzu 

wurde ein Spielraum bis zu den Wandungen von beiderselts 400 mm 

vorgesehen, so dafi die lichte Querschnittwelte 5,20 m betragt. 

Diese Abmessung lafit waagerechte Verschiebungen der Widerlager- 

Oberkante bis zu 90 cm zu, ehe eine Einschrankung des vorge- 

schriebenen Normalprofils eintritt.

6. Bei normaler Belastung der Stiitzmauern ist eine Eisenbewehrung 

der aufgehenden Widerlager nicht erforderlich. Zur Sicherung bei 

Zugbeanspruchungen infolge von Pressungen oder Zerdriickungen 

ais Folgen von ungleichmafiigen Baugrundsenkungen werden aber

die aufgehenden Widerlagermauern in der Zugzone ausreichend 

bewehrt (s. Abb. 5).

7. Fiir die Widcrlagerfiifie wird eine gegeniiber der statischen Be

rechnung fiir normale Belastungen 50 % ige Erhóhung der Eisen

bewehrung vorgesehen, um den bei sóhligen Bewegungen infolge 

von Bergbauwirkungen in den WiderlagerfiiBen auftretenden 

Pressungs- und Zerrungskraften standzuhalten.

8. Ais weitere Mafinahme zum Schutze des Bauwerks gegen Berg- 

schaden wurden alle Betonarbeiten mit hochwertigem Zement her

gestellt, der neben dem raschen Baufortschritt eine Erhóhung der 

Beanspruchung gestattet, die jedoch bei der statischen Berechnung 

unberiicksichtigt blieb.

Die Vorkehrungen zum Schutze des Bauwerks gegen móglicherweise 

eintretende Bergbauschaden tragen den bisher in Oberschlesien be- 

obachteten Abbauwirkungen Rechnung und halten die Baukosten in 

wirtschaftlich vertretbaren Grenzen.

Bodenbeschaffenheit und Linienfiihrung bedingten dic Herstellung des 

Unterpflastertunnels in offener Baugrube. Von Bedeutung fiir die Finhaltung 

der zur Verfiigung stehenden Bauzeit war dic Wahl der Bauweise.

_________  (SchluB folgt.)

Alle Rechte vorbehalten. Der Neubau der Oderbriicke bei Zackerick-Alt-Rudnitz.
Von Direktor bel der Reichsbahn Koehler und Reichsbahn-Diplomingenieur Kober, Stettin.

(Schlufi aus Heft 44.)

Die gewahlte Gelenkausbildung mit dem Inelnanderstecken der Haupt- 

tragerenden brachte es mit sich, daB nur der eine der beiden Oberbauten 

einen Endquertr3ger erhalten konnte. Um die Auflagerdriicke des End- 

quertr3gers auf beide Tragwande des Haupttrageruntergurtes einwandfrei

Die Fahrbahntrager aller Oberbauten sind an den Quertrageranschliissen 

durch oben durchschieBende Platten verbunden, die Schwachung des 

Quertragers durch den Schlitz ist durch aufgenietete Laschen ausgeglichen, 

die sich wegen Platzmangels in der Mitte verjiingen (Abb. 21).

Abb. 19. Endąuertragerauflagerung.

zu ilbertragen, und um den Anschlufipunkt gut auszusteifen, ist der End- 

quertr3ger nach Abb. 19 ausgebildet. in Abb. 16 ist in den beiden Knoten- 

blechen der Schlitz fiir das Stegblech dieser ri-fórmigen Ausbildung und

der zugehórige AnschluB gut 

erkennbar. Das gleiche Bild 

zeigt auch die bewegliche 

Auflagerung desSchwellen- 

tragers des angrenzenden 

Oberbaues, der keinen ei- 

genen Endquertrager be

sitzt. Der auf den Quer- 

tragerobergurt aufgenietete 

Winkel mit nach unten her- 

vorstehenden Nasen (Ab- 

bild. 19) dient zum Halt 

des beweglich aufgelager- 

ten Schwellentragers und 

stellt das waagerechte Auf
lager des Schlingerver- 

bandes dar. Abb. 20 zeigt 

den Endquertrager, der mit 

dem zugehórigen (dahinter- 

liegenden) Haupttrager ver- 

nletet ist, sowie das Haupt- 

tragerende des benachbarten 

Oberbaues, das in die Aus- 

sparung nach Abb. 19 hin- 
Abb. 20. Knotenpunkt 0, zusammengebaut. eingeschoben ist.

Abb. 21. Quertrager mit Laschenschlitz.

Weiterleitung der Bremskrafte (Punkt 3).

Der Oberbau 2/3 von 128 m Stiitzweite hat zwei, alle ubrigen 

Oberbauten haben einen Bremsverband in Briickenmitte. Die Bremskrafte 

werden von den Fahrbahntragern durch die Bremsverb3nde in Brilcken- 

mitte auf die Haupttrageruntergurte ubertragen. Sie gehen, da die Haupt- 

tragerauflager ais Rollenlager langsbeweglich sind und keine nennenswerten 

Langskrafte aufnehmen kónnen, in Mitte des Endfeldeś in die Schr3gen 

des rautenfórmigcn Windverbandes iiber, die mit dem Knotenblech in 

Mitte des Endquertr3gers fest vernietet sind. An dasselbe Knotenblech 

sind aber auf der anderen Seite des Endquertr3gers die Schr3gen des 

Windverbandes vom angrenzenden Oberbau angeschlossen. Die Brems

krafte gehen also durch das Knotenblech am Endquertr3ger auf den Unter- 

gurt des folgenden Uberbaues iiber, werden in dessen Mitte durch die 

Bremskrafte dieses Uberbaues vermchrt und gelangen schliefilich, von 

Uberbau zu Oberbau wachsend, zu den Bremspfellern.

Die waagerechten Wlndverb3nde stellen fiir Wind und Seitenstófie 

Trager auf zwei Stutzen dar, da die ais Gurte dienenden Haupttrager- 

untergurtungen iiber den Auflagern nicht fest miteinander verbunden sind, 

sondern sich gegeneinander verschieben kónnen. Die Endschr3gen dieser 

Windverb3nde werden durch die Weiterleitung der Bremskrafte sehr stark 

belastet und waren bei Bemessung ais relne Windverbandst3be wegen 

der vorgeschriebenen SpannungsermSfiigung (vgl. BE, Abschnitt D VI) 

unverhaltnlsm3fiig stark ausgefallen. Mit besonderer Zustimmung der 

Hauptverwaltung wurde daher fiir die Bemessung der Endschr3gen, soweit 

die Weiterleitung der Bremskrafte ausschlaggebend war, die fiir Haupt- 

und Zugkrafte zulassige erhóhte Beanspruchung der Haupttrager (vgl. BE, 

Abschnitt D I, Tafel 15) zugrunde gelegt.
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Die Bremskrafte geben von den End- 

schragen auf die Untergurte der Haupt

trager und umgekehrt je in Mitte des 

Feldes 0— 1 iiber. Sie greifen an der 

Unterkante der Untergurte, also aufiermlitig, 

an und erzeugen zusatzliche Biegungs- 

spannungen im Untergurt. Die Felder 0— 1 

sind fiir diese Zusatzbeanspruchungen be

sonders verstarkt; fiir die weiteren Unter- 

gurtstabe nach der Briickenmitte zu wurde

■Wj  OKSc/in/ellci,
zytaoww  P  A-m nom

Z*mi20-3000

I i —̂
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Abb. 24. 

Feder- 

kasten.

im io n

ir-M-

nachbarte Uberbau mit nur 5 m Haupttragerabstand zwischen seine Auf

lager schiebt (s. Abb. 8). Hier erschlen es nicht anganglg, die Auflager- 

kraft aus Wind von 250 kg/m2 in Hóhe von 113,2 t auf die Lager des

Abb. 25. Montage des halben 128-m-Oberbaues.

angenommen, dafi sich die Bremskrafte iiber den ganzen Untergurt glelch- 

mafiig vertellen und keine Zusatzmomente erzeugen.

Der Oberbau 2/3 von 128 m Stiitzweite und 7 m Haupttragerabstand 

konnte keine Endąuertrager erhalten, weil sich an jedem Ende der be-

Abb. 26. Verschubwagen.

kleinen Uberbaues von 36,5 m Stiitzweite zu iibertragen, die infolge 

Eigengewichts nur 32,61 senkrechte Auflast haben. Desw.egen ist an 

beiden Enden des grofien Uberbaues der rautenfflrmige Windverband in 

einen K-fOrmigen umgewandelt (Abb. 15 u. 22), indem zwischen Punkt 0
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Abb. 22. Bremsstab und Yerbande im Felde 0— 1 des 128-m-Uberbaues.

36j5rn 
' StW.

in drei verschiedenen Hohen 

liegen, zeigt Abb. 22.

Auf den Bremspfeilern weisen 

die eigentlichen Haupttragerlager 

nur geringe senkrechte Auflasten 

infolge Eigengewichts auf. Des- 

wegen war es nicht angSngig, 

diese Lager zur Obertragung der 

Bremskraft von rund 280 t auf 

die einbetonierten Bremsbócke

Abb. 27. Einschwimmen mit Geriist.

und 1 noch der Wlndstflnder 0,5 eingeschoben ist. Die Bremskrafte 

werden durch einen besonderen Bremsstab iibertragen, der dic Mitte des 

Endquertr3gers mit der Mitte des Quertragers 1 verbindet; dadurch ist 

vermieden, daB in den Auflagern des grofien Oberbaues 2/3 irgendwelche 

Zusatzkrafte oder Seitenschiibe infolge der Bremskrafte auftreten. Die 

Obergange der Windverb3nde, die fiir die drei verschiedenen Stiitzweiten

Abb. 28. Yerbindung des Kahngerustes mit dcm Oberbau.

frogfahigke/t des 
Kahnes 7301

m stpfeiter——- /28,oom\-[

Windę t/r5 v -0 ji 
Windę Nr. 6- \  i

zum Nach lassen 
Windę Nr. 2.

Kommandobiihne 
mit MUrophonl d u d : wrhandene Bruche 

----1Uberbau

Pfeiler
m l efektu Windę rfe ite rit *3

zum liberrahren des Belastung 2* l20t  
')berbaues Sei/zug S t mnde Nr 3 

Windę Nr. V

, Grots-lautsprecher mn Siemens 
zur Befehlsubermittlung trahrend 
des Bewegungsmrgangcs

Abb. 29. 

Verspannung und Fiihrung 
des Einschwimmkahnes.

und die Pfeiler zu benutzen. Es sind vielmehr 

besondere Bremskraftlager in der Mitte der iiber 

den Bremspfeilern liegenden Quertr3ger aus

gebildet. Die Windverbandknotenbleche haben 

Druckplatten, die scharf in einen Stahlgufikorper 

eingepafit sind. Dieser Stahlgufikorper greift mit 

einer Aussparung an der Unterseite iiber eine 

zweite, untere Druckplatte, dic mit einem waage

rechten Blechtrager fest vernietet ist (Abb. 23). 

Der Blechtrager, dessen Stiitzweite rd. 1,83 m 

betragt, iibertragt die Bremskrafte auf den Brems- 
bock (Abb. 7).

Oalben 
( i Pfahle)\.̂  V
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Gleisausbildung.

Jeder der beiden Briickenziige stellt einen zusammenhangenden Stab 

dar, der aa einer Stelle (auf dem Bremspfeiler) festgehalten ist und an 

allen ubrigen Lagern den Warmeeinfliissen frei folgen kann. Infolgedessen 

war es móglich, auf jedem der beiden Briickenziige die Schienen auf die 

ganze Lange zu schweiBen. An den vier Enden der Briickenziige werden 

die LangenSnderungen zwischen den Schienen der Briickenziige und denen 

des anschliefienden festen Gleises durch Schienenauszugvorrichtungen von 

340 mm Auszuglange nach den 

Musterentwiirfen des Reichsbahn- 

Zentralamtes ausgeglichen.

Die LangenSnderung an den 

Briickenenden betragt bis zu 

±  16 cm. Dabei ist es nicht mehr 

moglich, zwischen der letzten 

Briickenschwelle und der ersten 

Schwelle in der anschliefienden 

Bettung den vorgeschriebenen 

grófiten Abstand von 400 mm ein- 

zuhalten, ohne eine Schwelle un
mittelbar auf das Kammermauer- 

werk zu legen. Um die Zer- 

stórung des Kammermauerwerks 

durch die unvermeidlichen StóBe 

der Betriebsmittel zu verhindern, 

ist in Anlehnung an die Versuche 
der ósterreichischen Staatsbahnen 

mit abgefedertem Oberbau5) zwi

schen der Schwelle und dem 

Kammermauerwerk ein Kasten mit 

Kruppschen Scheibenfedcrn ein- 

geschaltet (Abb. 24). Jeder Kasten 

enthalt vier Saulen zu je vier 

Federn; bei 40 t Belastung des

Kastens driicken sich die Federn um 10 mm zusammen.

Die auf dem kurzeń Zwischendamm liegenden Schienen sind durch 

Schweifiung soweit ais moglich auf 30 m Lange gebracht.

Bauvorgang.

Der órtliche Zusammenbau der kleineren Oberbauten von 36,5 und 

64 m Stiitzweite auf festen Geriisten bot keine Schwierlgkeiten. Bei dem 

groBen Uberbau von 128 m Stiitzweite forderte die Wasserbauverwaltung, 

dafi die mittelste der drei Stromóffnungen zwischen den alten Pfeilern 3 

und 4 der Schiffahrt wegen wahrend der ganzen Bauzeit von allen Ein- 

bauten und Geriisten frei bleiben miisse. Das fuhrte dazu, von dem groBen 

Uberbau erst einen Teil auf einem zwischen Pfeiler 2 und 3 geschlagenen 

festen Gerust zusammenzubauen (Abb. 25), diesen ersten Teil des Uber- 

baues in der Langsrichtung bis iiber das Feld 3—4 zu verschieben 

(Abb. 26 bis 29) und das Gerust dann zum zweiten Małe zur Auf-

5) Vgl. Org. Eisenbahn' 1929, S. 427 ff.

Abb. 30.

Rollbahn nach der Yerschiebung.

stellung des zweiten Teiles vom Oberbau 2/3 zu benutzen. Die Langs- 

verschiebung (Abb. 30), die eine Vereinigung" von Einschwimmen und 

Einfahren darstellt, ist in der „Reichsbahn" 1930, Heft 49,- eingehend 
beschrieben.

Abgesehen von einer kurzeń 14tagigen Unterbrechung der Betonierungs- 

arbeiten infolge des Frostwetters von Weihnachten 1929 bis Anfang 

Januar 1930 war die ganze Bauzeit von gutem Wetter und niedrigen 

Wasserstanden begiinstigt. Nur gegen Ende des Baues, kurz vor der

endgiiltigen Ausriistung des groBen 
Uberbaues von 128 m Stiitzweite, 

setzte Ende Oktober 1930 groBes 

Hochwasser der Oder ein, das aber 

die Inbetriebnahme der Briicke nicht 

mehr verzógern konnte. Es er- 

schwerte allerdings die Beseitigung 

der Geriistpfahle in der Strom- 
óffnung. Wegen der vorgeschritte- 

nen Jahreszelt und der damit 

wachsenden Gefahr von Elsstau- 

ungen mufiten die Verbindungs- 

bolzen der einzelnen Pfahlgrup- 

pen von einem Taucher gelóst 

werden, der in der schwierigen 

Arbeit in starkerer Strómung 

(2,0 m/sek) besondere Obung und 

Erfahrung besafi. Ais die Arbeiten 
des Tauchers durch Elstreiben unter- 

bunden wurden, haben Pioniere 

den Rest der Pfahle durch Spren

gen beseitigt.

Der neue Briickenzug ist in einem 

dunklen Tomaten-Rot gestrichen, so 

dafi er sich von der alten, grau ge- 

strichenen Briicke gut abhebt.

Die Arbeiten auf der Baustelle haben Anfang August 1929 begonnen. 

Die neuen Briicken sind am 22. Dezember 1930 in Betrieb genommen 

worden. Die Einzelgewichte der 128-m-, der 64-m- und der 36,5-m-Uber- 

bauten stellen sich auf 802 -f- 228 + 13 X  98 =  rd. 2300 t. Die gesamte 

Bausumme betragt etwa 2,9 MIII. RM.

An der Ausfuhrung waren in der Hauptsache die folgenden Unter- 

nehmungen beteiligt:

B euche lt & Co., A b te i lu n g  T ie fbau , Berlin: Pfeiler und Widerlager. 

B euche lt & Co., Griinberg (Schl.): Entwurf und Lieferung des Uberbaues 

von 64 m Stiitzweite, Lieferung der beiden anschliefienden Uberbauten 

von 36,5 m Stiitzweite.

J. G o lln o w  & Sohn , Stettin: Entwurf und Lieferung der ubrigen elf 

Oberbauten von 36,5 m Stiitzweite und des Oberbaues von 128 m Stiitz- 

weite; Aufstellung aller 15 Oberbauten.

Ph il. H o lzm an n , Stettin: Bodenbewegungen fiir die AnschluBdamme 

(rd. 70 000 m3) und Ufer- und Pfeilersicherungen.

H u ta , Stettin: Yerlangeiung des Durchlasses.
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Alle Rechte vorbehalten. Die Krapphofschleuse bei Bergedorf.
Von Oberbaurat Schwoon, Hamburg.

(SchluB aus Heft 45.)

Die Zwischenraume der eisernen, mit Beton ummanteiten Aus

steifungen der Kammersohle sind mit Faschinen ausgefiillt (Abb. 11), die 

mit Stackpfahlen und Draht befestigt wurden. Dariiber ist eine Ziegel- 

brockenschicht ais Unterlage fiir ein schweres Werksteinpflaster mit offenen 

Fugen verlegt (Abb. 12 u. 13). Die Sohlen der Vorhafen aufierhalb der 

beiden Schleusenhaupter sind zum Schutze gegen Auskolkungen in einer 

Langenausdehnung von je 30 m mil 50 cm starken, an Ort und Stelle 

zwischen Schalungen aus Hohlzlegelsteinen gestampften Betonstelnen 

auf 10 cm starker Ziegelbrockenunterlage befestigt (Abb. 14).

Abb. 11. Sohlenaussteifung und -befestigung der Kammer.

Die Schleusentore sind eiserne, an den beiden Enden an Wagen auf- 

gehangte Schlebetore. Einer der Wagen lauft auf Schienen in einem die 

SchleusenOffnung iiberspannenden eisernen Oberbau, wahrend der andere 

Wagen, auf dem auch der Betrlebsmotor untergebracht ist, auf Schienen 

In Plattformhóhe lauft (Abb. 15 u. 16), eine Bauart, wie sie, soweit bekannt, 

bisher noch nicht ausgefuhrt worden ist. Sie stellt gegeniiber der iiblichen 

elastischen Toraufhangung an Drahtsellen, die In ganzer Toriange iiber 

teils am Wagen, teils am Tor angebrachten Rollen laufen, eine einfachere 

und stabilere Bauweise dar und ist iiberall da angebracht, wo nicht mit 

einem Nachgeben des Untergrundes, wie in Bergbaugegcnden, denen die 

Seilaufhangung wohl ihre Entstehung verdankt, gcrechnet zu werden

Wasserstanden entsprechend nach beiden Richtungen kehren. Zum An

schluB an die Drempel und zur Vermeidung grOBerer Driicke auf sie sind 

an die unteren Rander der Tore Federbleche angeschlossen, die sich mit 

Eichenholzleisten an die Dichtungsleisten der Drempel anlegen. Die 

Kanteneinfassungen der Tornischen und der Drempel bestehen aus Stahl- 

guBrahmen, auf die gehobelte Dichtungsleisten aus S.-M.-Stahl mit Messlng- 

schrauben, die ein leichtes Auswechseln ermOglichen, befestigt sind. Die 

Tore sind mit dem zugehórigen Triebwagen durch je zwei Hangestangen 

verbunden, die an ihren 

oberen und unteren Enden 

Kreuzgelenke haben, so 

daB das Tor zur Erzielung 

eines sanften Anfahrens 

und Anhaltens sowohl in 

seiner Langsrichtung ais 

auch senkrecht dazu pen- 

deln kann. Um aber eine 

Ausartung dieses Pendelns 

in eine Schaukelbewe- 

gung zu verhindern, wir- 

ken auf die Hangestangen 

des Tores zwei starkę 

Federn, die das Bestreben 

haben, die Stangen in 

ihre senkrechte Lage zu- 

ruckzudriicken, und die 

den gróBten Weg, um den 
das Tor pendeln kann, 

auf 5 cm beschranken.

An den auf den Uber- 

briickungenlaufcndenMit- 

nchmerwagen sind die an- Abb. 12. Auspflasterung der Kammer.
dereń Enden der Tore

durch federnd und pendelnd ausgeblldetc Flacheisen aufgehangt. Zur 

Auflagerung der Uberbauten dient auf der einen Seite eine Pendelstiitze, 

auf der anderen ein festes Portal.

Die Umiaufe, je zwei in jedem Haupt, dereń einer um die Tor- 

kammern herumgefiihrt ist, sind 1,80 m hoch und 1,50 m breit. Die 

Betriebschutze der Umiaufe sind einfache, mit je einem ebenfalls vom 

Stcuerhauschen aus zentral bedlenten Motor ausgerustete Gleitschiitze 

aus gespundetem Elchenholz mit starken schmiedelsernen Beschiagen. 

AuBerdem sind fiir jeden Umlauf von Hand zu bedienende Notschiitze 

vorgesehen.

Die elektrlsche Ausriistung des Schleuse umfaBt die Schiebetor- 

motoren von je 26 PS, die vier Betriebsschtitzmotoren von je 8,2 PS, 

ferner eine Tor- und Schiitzenfernanzeigeranlage, einen Wasserstands-

+ 120 + 120
u,-*

-12000

Abb. 14. Sohlenbefestigung der Vorhafen.

braucht. Die Tore sind ais Riegeltore, die Riegel ais vollwandigc Blech- 

balken ausgefuhrt, die durch Iotrechte Pfosten zur Aufnahme der Blech- 

haut miteinander verbunden sind. Die Blechhaut besteht aus 10 mm 

dickcn ebenen Blechen, die gegen aufiere Beschadigungen durch Eichen- 

riegel geschutzt sind. Die Haupttrager der die Oberwagen tragenden Uber

bauten sind zwei durch je eine Lamelle von 300 X  10 mm verstarkte 

Pelner I-Profile 65, in dereń untere Flanschen die Schienen eingebaut 

sind, so daB bei der Lagerung der Haupttrager exzentrische Raddriicke zu 

berilckslchtigen waren. Die Haupttrager sind In je einer Lange ohne 

StoB ausgefiłhrt und der rechnerlschen Durchbiegung entsprechend mit 

einem Stich von 15 mm versehen. Die Tore miissen den wechselnden

differenzanzeiger, Fabrikat Neufeldt & Kuhnke, und die Beleuchtung der 

Schleuseneinfahrten und des Steuerhauses Die gesamte Stcucrung ge

schieht von einem gemeinsamen Schaltpult im Steuerhause aus, auf das 

auch alle Fernmeldeapparate aufmontiert sind. Die Tore werden durch 

je einen Kontroller bedient, wahrend die beiden Umlaufschiitze jedes 

Hauptes durch je einen Kontroller gemelnsam gesteuert werden. Jeder 

Motor hat aber einen besonderen Schaltkasten, so daB er fiir sich ab- 

geschaltet werden kann. Auch die guBeisengekapselte Schaltanlage ist 

im Fiihrerhaus angebracht. Sie besteht aus einem Hauptschaltkasten und 

je sechs Schaltkasten fiir die Kraftleltungen nach den einzelnen Antrieben. 

Im Schaltpult ist ferner je 1 Ampferemeter fiir die Motoren der Tore und 

ein gemeinsames Amp&remeter fiir je zwei Umlaufschutzmotoren vor- 

gesehen. Zur Erkennung der Endstellungen von Toren und Schiitzen

aus Buhnensteinen

aus 5chuits feinen 
FaschinenbundeI

Abb. 13. Querschnitt 

i& L  durch die Kammer.
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Mitnehmerwogen enthalt das Schalt-
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Motor zwei verschie- 
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~j H | hebelendausschalter
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J  Geber werden durch
h i Schwlmmer mit Ge-
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Schleusenkammer 
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Selneissckk  ̂ wasser werden an
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53 | 2ur Vornahme
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i i arbeiten an den

—1— r  Schiebetoren kónnen
Hotschiik die Torkammern mit

__Dammbalken ab-

gedichtet werden. 

Durch Aussparungen 

in den Beton kórpern 

ist fiir ausrelchenden Arbeitsraum 

gesorgt. Etwa erforderlich werden- 

deTrockenlcgungen der Schleusen

haupter sollen durch ein Nadel- 

wehr geschehen, dessen Nadeln 

sich oben an ein leicht einzu- 

bauendesSprengwerk lehr.en. Aus

sparungen im Mauerwerk sind hier

fur, ebenso wie fur Nadellehnen 

im Sohlenbeton vorgesehen.

Der gesamte Schleusenbau 

war schon im Winter 1929/30 in 

allen Teilen fertig. Er konnte 

aber erst nach Ausfiihrung des 

Durchstiches zwischen der neuen 

Schleuse und dem alten Schleusen- 

graben sowie nach Beseitigung 

des alten Elbdeiches und Her

stellung des Aufienhafens an der 

Dove Elbe in Betrieb genommen 

werden. Aus flnanziellen Griinden

Triebwogen

! i • -Betriebsscbulz 
ii

Tobrschiene

Fohrschiene

Triebwogen 
mii Motor

12000

-NotscbiikUmlouf

Abb. 15. Die Schiebetore,

Schnitt durch die Torkommer

Federbtech 

am Drempet

Einzelheiten der Toraufhdngung om Triebwogen und Federung der lldngestongen

Schnitt A -B Schnitt C-DGrundriB

Abb. 16. 

Einzelheiten 

der Tore.
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Abb. 17. Die ferlige Schleuse mit Anschlussen.

wurden die Mittel hierfur erst in einer weiteren Baurate zur Verfiigung 

gestelit, so daB diese Arbeiten erst im Laufe des letzten Jahres aus- 

gefiihrt werden konnten. Sie umfafiten neben den eigentlichen Boden- 

bewegungen von insgesamt etwa 200 000 m3 die Sohlenbefestigung vor 

den Schleusenhauptern, ausgiebige Sohlen- und Bóschungspflasterungen, 

Haltepfahlgruppen in den Vorhafen der Schleuse u. dgl. Der neue Kanal- 

durchstich ist mit einer Wasserspiegelbreite bei normalem Wasserstand 

von 70 m ausgeriistet, wobei damit gerechnet worden ist, daB bei zu- 

nehmendem Verkehr in der Zukunft neben der neuen Schleuse noch 

eine zweite Schleuse errichtet werden kann. Daneben findet die groBe 

Wasserbreite aber ihre Begrundung auch in der Notwendigkeit der 

Schaffung ausgedehnter Wasseraufspeicherungsmóglichkeiten.

Mit dem bei der Ausschachtung gewonnenen Boden sind neben den 

erforderlichen neuen Eindeichungen auch neue leistungsfahige Strafien- 

verblndungen geschaffen worden, u. a. auch die neue Verbindung zwischen 

den Gebietsteilen nórdlich und sudlich der Dove Elbe, der auch die iiber 

die Kammer der Krapphofschleuse gefuhrte 20 m breite StraBenbriicke 

dient. Seine weitere Fórtsetzung findet dieser neue StraBenzug in einem 

Damm zu beiden Selten der im nachsten Jahre zu erbauenden Schiffahrt- 

schleuse fur die Dove Elbe und einer oberhalb des Binnenhauptes dieser 

Schleuse zu errichtenden StraBenbriicke (s. Abb. 2). Der Hauptzweck 

dieser weiteren neuen Schleuse ist der, den Oberlauf der Dove Elbe 

dem EinfluB von Ebbe und Fiut zu entziehen, um ihm in Zeiten starken 

Wasserandrangs das bisher im Bergedorfer Lehfeld gespeicherte Wasser 

zuleiten zu konnen. Dieser verhaltnismafilg sćhmale Wasserlauf (s. Abb. 1) 

oberhalb der Abschleusung wird aber zum vollen Ersatz des genannten 

Lehfeldes bei ganz ungiinstigen Wasserverhaitnissen nicht ausreichen. 

Es ist daher noch eine ganze Reihe weiterer wasserbaullcher Mafinahmen 

erforderlich, die in den nachsten Jahren durchgefuhrt werden mussen, 

die aber im Rahmen dieser Ausfiihrungen nur kurz angedeutet werden 

solien. Um die nledrlgeren Wasserstande der freien Dove Elbe zur 

Wasserabfuhrung aus dem Schleusengraben mit ausnutzen zu kónnen, ist 

im Zusammenhang mit den im letzten Jahre ausgefiihrten Erdarbeiten 

neben dem Blnnenvorhafen der Krapphofschleuse bis an den Elbdeich

heran bereits ein breiter, ausgepflasterter Wassergraben mit hergestellt 

worden, der mit einem zur Zeit im Bau befindlichen in den Elbdeich 

einzubauenden DurchlaBbauwerk mit der Dove Elbe verbunden werden 

wird (Abb. 17). In diesen Durchiafi wird ferner eine Bootsschleppe 

eingebaut, um kleineren Lustfahrzeugen und Sportbooten den Weg 

durch die grofie Schleuse nach MOglichkeit zu ersparen. Der Riicken 

dieser Bootsschleppe muB etwas hoher ais die normale Fluthohe der 

Dove Elbe angeordnet, und zur Vermeidung eines Riickstaucs bei 

hóheren Wasserstanden mufi der Durchiafi ferner mit einer beweglichen 

Stauvorrichtung versehen werden. Bei den weiteren, dann noch aus- 

zufiihrenden Baulichkelten fiir den Wasserausglelch ist von der Notwendig

keit auszugehen, dafi der Wasserspiegel der abgeschleusten Dove Elbe im 

Interesse der AuBendeichiandereien einen bestimmten, in seinem Hóchst- 

maB auf -{-5,10 HN beschrankten Stau nicht iiberschreiten darf, daB 

aber im Schleusengraben nach wie vor Wasserstande bis etwa -f 6,40 HN 

auftreten kónnen. Zwischen diesen beiden, in normalen Zeiten auf dem 

gleichen Stau von + 4,50 HN gebaltenen Wasseriaufen mufi also eine 

Trennungsmóglichkeit vorhanden sein. Diese soli in Form eines Stau- 

werkes an der Stelle der alten Bergedorfer Schleuse erstehen, dessen 

Grundschwelle in eine solche Hóhe gelegt wird, daB bei ausgespiegeltem 

Wasserstande noch eine Kleinschiffahrt mit einer grófiten Tauchtiefe der 

Fahrzeuge von 50 cm móglich ist. Zur VergroBerung des Stauraumcs der 

abgeschleusten Dove Elbe wird dann noch eine Kanalverbindung mit der 

bereits vor einigen Jahren ebenfalls abgeschleusten Gose-Elbe geschaffen 

werden, die an ihrem unteren Ende mit einem Oberschópfwerk aus- 

gerustet ist, das es ermóglicht, nach Bedarf Wasser aus dem abgeschleusten 

Teil der Gose-Elbe in die freie, unter Ebbe und Fiut stehende Gose-Elbe 

zu schópfen und umgekehrt. (Ober dies Oberschópfwerk ist in Bautechn. 

1926, Heft 53, ausfiihrlich berichtet worden.) Das Oberschópfwerk reicht 

neben dem verfugbaren Speicherraum des etwa 2,6 km langen Ver- 

bindungskanals mit einer Sohlenbreite von 25 m und dem Speicherraum 

der abgeschleusten Gose-Elbe aus, den starksten je beobachteten Wasser- 

andrang so lange zu bewaitigen, bis in den freien Teilen der Dove und 

der Gose-Elbe wieder normale Zustande eingetreten sind. Die auf diese 

Weise entstehenden Speicherraume sind insgesamt sogar so grofi, daB 

aller Voraussicht nach auch das an das Bergedorfer Lehfeld sudlich an- 

schllefiende staatliche Lehfeld, wenn iiberhaupt, nur noch in geringer 

Ausdehnung fiir Wasseraufspeicherungszwecke verfiigbar gehalten werden 

mufi. Zur Zeit und leider auch wohl in absehbarer Zeit liegt ein solches 

Bediirfnls, auch das staatliche Lehfeld fiir Industriezwecke frei zu machen, 

allerdings nicht vor. Immerhin aber bieten die in der Ausfiihrung be- 

griffenen Wasserausgieichvorrichtungen die MOglichkeit, die Ableitung 

des schadlichen Wassers zeitlich so zu gestalten, dafi vor der lnanspruch- 

nahme des staatlichen Lehfeldes zunachst alle anderen Speichermóglich- 

keiten ausgeschópft werden. Dadurch werden dann Im Laufe der 

kommenden Jahre oder vielleicht Jahrzehnte Erfahrungswerte gewonnen, 

die fiir die Zukunft, wenn die Bergedorfer Industrie iiber den Rahmen 

des jetzt frei zu gebenden Bergedorfer Lehfeldgelandes hinaus weiter 

wachsen sollte, von grófitem Nutzen sein werden.

Die Aufstellung der Entwiirfe fiir den Schleusenneubau und die 

iibrigen Baulichkeiten liegt in den Handen des Ingenieurwesens der 

Baubehorde Hamburg unter der Obcrleitung des Oberbaudirektors 

®r.=$ng. c. f;. Leo, die Ausfiihrung der Arbeiten und die Bauleitung 

wird von der 4. Ingenieurabteilung wahrgenommen. Der hauptsachlichste 

Obernehmer fiir den eigentlichen Schleusenbau und den neuen Kanal- 

anschlufi war die Firma H. Móller, Hamburg-Wilhelmsbaven, wahrend 

die Tore und Schutze nebst allen anderen Betriebseinrichtungen von 

der Firma Friedr. A. Seebeck, Wesermunde-Lehe, mit der Bremer Zweig- 

stelle der AEG. ais Unterubernehmerin fiir die elektrische Ausriistung, 

geliefert wurden.

Yermischtes.
Vereinfachung von Stampf- und Aufbrucharbeiten. Die Einfiihrung 

der Prefiluftwerkzeuge in den Hochbau, Strafienbau und in verwandte 
Gebiete ermóglichte bekanntlich die Ersparnis zahlrelcher Arbeltskrafte 
und eine schnelle und lelchte Erledigung bis dahin schwerer Arbeiten. 
Inzwlschen sind neue Hilfsmittel geschaffen worden, die auf manchen 
Gebieten mit den Prefiluftwerkzeugen mit Erfoig in Wettbewerb treten 
kónnen, namlich die Explosionsrammen und die elektromagnetischen 
Hammer.

Die E x p lo s io ns ram m e n  haben zwar gegeniiber den PreBluftwerk- 
zeugen den Nachteil geringerer Handlichkeit, dafiir aber auch einen 
Vorteil: Bei ihrer Anwendung fallt die kostspielige Prefiluftanlage fort. 
Der fiir den Betrieb notwendige Brennstoff wird in einem Behaiter mit- 
gefuhrt, der einschlieBlich des Vergasers ln der Ramme untergebracht ist. 
Die zur Zundung notwendige Batterie mit Induktor ist das einzlge zum 
Betriebe der Exploslonsramme erforderllche Organ, das nicht in der Ramme 
mitgefuhrt wird. Gewicht und Abmessungen dieses Organs sind jedoch 
so klein, daB es von dem die Ramme bedienenden Arbeiter auf dem

Riicken getragen werden kann, wobei die Verbindung durch ein Zuleitungs- 
kabel leicht zu bewerkstelligen ist. Das Gewicht dieser Rammen ist be- 
trachtlich; es betragt bei der schwersten Ausfiihrung 90 kg. Bel solch hohem 
Gewicht lassen sich mit diesen Rammen viel wuchtigere Schiage ausfiihren 
ais mit Prefiluftwerkzeugen, dereń Schiage leichter, allerdings auch viel 
zahlrelcher sind. Die Arbeit mit den Explosionsrammen geht in der Weise 
vor sich, dafi sie infolge der Explosionen hochgeworfen werden und dann 
wieder herunterfallen. Fiir die Bedienung ist kein grofier Kraftaufwand 
notwendig, sie besteht im wesentlichen im Anlassen, AuslOsen der Ex- 
ploslon mit Hilfe eines Hebels und im Weiterriicken, was wahrend des 
Sprunges durch einen kurzeń Ruck geschieht. Die Explosionsramme wird 
durch einen Kolben hochgeworfen, der sich im Zyllnder der Ramme be- 
wegt und den Explosionsdruck durch die Kolbenstange auf den Fufi iiber- 
tragt. Bei der Explosion bleibt der Fufi zunachst auf dem Boden stehen, 
wahrend der Rammbar schon hochfliegt; sobald die seitlichen Auspuff- 
schlitze frei geworden und die Auspuffgase entwichen sind, wird auch 
der Fufi mit Kolbenstange und Kolben durch eine Feder hochgerissen.
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Bei dem Aufschlagen der Ramme auf den Boden fallt der 
Koiben im Innern zunachst noch eine kurze Strecke, bis er 
auf der Kolbenstange aufsitzt. Hierdurch wird neues Brenn- 
stoff-Luft-Gemisch angesaugt, und der bedienende Arbeiter 
kann mit Hilfe eines Hebels die nSchste Ziindung ver- 
anlassen. Auf diese Weise kónnen 60 bis 80 Schlage/mln 
ausgefiihrt werden, wobei eine 90-kg-Ramme etw 2!/2 1 Benzol 
in 10 Std. verbraucht. Der Fufi wird ais Stampffufi, Klein- 
pflasterfufi, GroBpflasterfuB oder MeiBelfuB ausgebildet, die 
gegeneinander ausgewechselt werden kónnen. In den Meifiel- 
fuB lassen sich die verschiedenartigsten MeiBelformen fur 
Aufbrucharbeiten einsetzen. Beim Arbeiten mit MeiBelfuB ist 
die Handhabung etwas anders. Nachdem die Ramme mit 
Meiflel an der aufzubrechenden Stelle angesetzt ist, gibt der 
Arbeiter mit dem Handhebel Ziindung. Die Ramme fliegt 
dann in die Hóhe, und der MeiBel mit Kolbenstange bleibt 
auf dem aufzubrechenden Materiał stehen. Beim Herabfallen 
wird dann der MeiBel eingetrieben. Man wiederholt diesen 
Vorgang so lange, bis der MeiBel geniigend weit eingetrieben 
ist und das Materiał abspringt. Die Ramme kann nun weiter- 
gcbracht werden, indem man einen durch Drahtseil mit dem 
MeiBelfuB verbundenen Gummizug iiber dem Handgriff hiingt 
(s. Abb. 1) und dann wieder Ziindung gibt. Beim Hoch- 
fliegen der Ramme wird nun der MeiBel mitgerissen, und 
man kann an der nSchsten Stelle ansetzen. Abb. I zeigt 
die Anwendung einer solchen Ramme beim Aufsuchen 
von Gasrohrbriichen mit einem fiir diesen Sonderzweck 
bestimmten GasriechmeiBel. Man kann hier nach Durchschlagen der 
Strafiendecke am Geruch feststellen, wo die schadhafte Stelle liegt. 
Beim Stampfen wird etwa das Vier- bis Funffache der Handstampfung ge- 
leistet, und es kann soviel Materiał eingestampft werden, wie 6 bis 10 Mann 
einfullen. Zum Einstampfen von Beton zwischen Verschalwanden sind 
diese Rammen allerdings nicht geeignet, da durch die wuchtigen Schiage 
die Wandę auseinandergedriickt werden. Ein weiterer Nachteil ist darin 
zu sehen, daB fiir das Stampfen in tiefen Graben, die Versteifungen der 
seitlichen Wandę erforderlich machen, bei der Anlage dieser Versteifungen 
auf die Verwendung der Exploslonsrammen Rucksicht genommen werden 
mufi.

Bei der oben beschriebenen Wlrkungsweise kónnen die Explosions- 
rammen nur auf ebenem Boden in senkrechter Arbeitsstellung verwendet 
werden, wo sie aber auch Gutes leisten und billig arbeiten. Im Gegen
satze zu diesen Hilfsmltteln sind die e le k trom agne tischen  H am m er 
leicht und handlich und kónnen, wenn geeigneter Strom vorhanden ist, 
in ahnlicher Weise wie Prefiluftwerkzeuge verwendet werden. Sie werden 
fiir 110-V- oder 220-V-Einphasen-Wechselstrom geliefert und kónnen an 
Lichtleitungen angeschlossen werden. Mit Hilfe eines zwischen Spulen 
hin und her schwingenden Magneten fiihrt ein solcher Hammer mehr ais 
3000 Schiage/min aus und ergibt beisplelsweise beim Einmeifieln von 
Lóchern in Mauerwerk, Beton u. dgl. die Arbeltslelstung von 10 Mann. 
Abb. 2 zeigt solche Hammer in Betrieb. Man erzielt mit den leichteren 
Modellen beim Meifieln in Beton Locher von 16 bis 28 mm Durchm. 
und 65 mm Tiefe in 1 min, mit den schwereren Modellen Lócher von 38 
bis 50 mm Durchm. und 75 mm Tiefe in 1 min. Auch zum Nieten, 
Graben in Ton, Lehm, gefrorenem Boden, fiir Chaussee- und Asphalt- 
arbeiten und zum Feststopfen von Schotter sind diese Hammer geeignet. 
Schiage von solcher Wucht wie bei den Exploslonsrammen kónnen natiir- 
lich mit ihnen nicht ausgefiihrt werden. Auch die Abhangigkeit von Strom- 
quellen schrankt ihren Verwendungsbereich ein. Uberall, wo eine solche 
Stromąuelle vorhanden ist und wo handltche Werkzeuge notwendig werden, 
sind sie aber den Prefiluftwerkzeugen vorzuziehen, da sie dann die Ver- 
wendung einer Prefiluftanlage uberfliissig machen.

Dipl.-Ing. Pau l W iessner.

Oberbriickung des Goldenen Tores bei San Francisco. In Eng. 
News-Rec. 1931, Bd. 106, Nr. 22 vom 28. Mai, S. 877 u. 890, Ist iiber 
die Vorarbeiten, die Finanzierung und den Entwurf einer weitgespannten 
Hangebriicke iiber das Goldene Tor zur Verbindung der Staaten San 
Francisco und Marin berichtet. Die nach dem Entwurf vorgesehene 
Mittelóffnung von 1276,8 m wird um etwa 213 m und jede der beiden 
Seitenóffnungen von je 342 m um etwa 145 m weiter sein ais die ent
sprechenden Teile der Fort Lee-Briićke iiber den Hudson in New York.1)

Ł) Bautechn. 1929, Heft 44, S. 699.

mm

Abb. 2. Elektromagnetische 
Syntron-Hammer im Betrieb. 

Hersteller: Thielicke & Co., Berlin SW 48,
Abb. 1. Explosionsramme. 

Hersteller: Delmag, Efilingen a. N,

Somit wird diese Brucke die iangste und weltest gespannte Hangebriicke 
der Weit werden (vgl. Abb. 1). An dem Brucken- und zugehórigen Land- 
strafienplan sind sechs Lander, San Francisco, Marin, Sonama, Napa, Del 
Norte und Mendocino, beteiligt. Die gesamten Baukosten werden aus 
einem besonderen Fonds bestritten, wobei vorgesehen ist, die Brucke 
zunachst ais Zollbriicke dem Verkehr bereitzustellen. Die Kosten fiir die 
Brucke allein werden auf 32 815 000 $ geschatzt, bei Anwendung von 
75000000 t Baustahl und 28 000 t Stahl fur Kabel und Verankerungen. 
Der Bau sol! im Sommer 1931 in Angriff genommen werden. Im Juni 1935 
ist mit der Fertigstellung zu rechnen.

Die Briickenbreite, von Haupttrager zu Haupttrager des Versteifungs- 
balkens gemessen, ist 27,4 m. Der Fahrdamm wird 18,25 m, jeder der 
beiden seitlichen Fuflwege je 3,3 m brelt (Abb. 2). Die Tragkabel haben 
einen Durchmesser von etwa 92 cm und einen nutzbaren Querschnitt von 
rd. 5350 cm2. Die Brucke erhalt im Gegensatze zur Fort Lee-Briicke, die 
vier Tragkabel hat, nur zwei Kabel, die je aus 61 Strahnen mit 452 
galvanisierten Drahten bestehen.

Mit Rucksicht auf Erschutterungen des Bauwerks bei Erdstóflen 
werden die Brucken pfeiler besonders tief gegriindet und die Tiirme auf
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Abb. 1.
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ihren Pfeilern durch schwere Verankerungen gesichert. Die Turme sind 
ais Rahmenwerke, also ohne Diagonalverband, ausgebildet. Der End
pfosten am Ufer von San Francisco des ais Hangewerk ausgebildeten 
Briickenteiles ist aus Eisenbeton und hat eine Hóhe von 42,5 m. An 
der Seite von Marin ist dagegen ein 9,12 m hoher Stahlpfosten fiir dic 
Endunterstiitzung des Tragkabels vorgesehen. Der Hauptpfeiler am Marin- 
ufer steht auf gewachsenem Fels (Diabas), der entsprechende Pfeiler der 
anderen Seite hat weniger guten Untergrund, auBerdem ist er in einer

Wassertiefe von etwa 20 m zu griinden. Er erhalt zur besonderen 
Sichcrung einen Umbau bis iiber die Wasserlinie aus Eisenbeton, wie 
aus Abb. 3 ersichtlich ist. Dic gleiche Abbildung zeigt die tief in dem 
Eisenbetonpfeiler eingebettete Verankerung des Stahlturmes.

Die Kabel sollen eine Zugfestigkeit von 15 466 kg/cm2 (220 000 lb/sq. in.) 
aufweisen. Die hóchste Beanspruchung nach dem Entwurf betragt etwa 
5765 kg/cm2 (82 000 lb/sq. in.). Fiir die Konstruktion ist Karbon- und 
Siliziumstahl gewahlt.

Fiir die Kabelenden sind Schwergewlchtsanker vorgesehen, da die 
Móglichkeit des Auftretens von Erdbeben gegen die Anwendung einer 
Tunnelverankerung sprach. Zs.

GeschweiBte Bauten aus Stahlrohren.1) Die Verwendung von 
Rohren zu gcschweiBten Bauten ist schon lange angestrebt worden. Die 
Verbindung der Teile untereinander wurde jedoch infolge der mechanischen 
Bearbeitung zu teuer, und sie eignete sich nicht besonders zur einwand- 
freien Ubertragung von Kraften1) 2). Erst durch das SchweiBen wurde

die Móglichkeit gegeben, zweckmaBige Vcrbindungen zu schaffen. Eine 
Ausfiihrung zeigt die Abbildung. Die Rohrenden dieser Konstruktion 
werden in warmem Zustande geschlossen, alsdann geschlitzt und mit den 
zwischengesteckten Knotenblechen elektrisch oder autogen verschweiBt. 
Die Rohrenden kónnen auch keilfórmig ausgeschlitzt und warm zusammen- 
gebogen werden. Die Gewichtsersparnisse betragen z. B. bei Dachbindern

von 12 bis 20 m Stiitzweite 29,6 bis 36,2% gegeniiber genieteten Bindern. 
Die Anstrićh- und Rostflachen yermindern sich dabei um 4 7 b is4 9 % 3). 
Sollen die Konstruktionen zerlegbar sein, so lassen sich diese gieichfalls 
einfach herstellen, indem Zwischenlaschen eingeschweifit werden, wobei 
sich die Stablangen ohne grofie Arbeit genau festlegen lassen, wahrend 
dies bei Systemen z. B. mit Augenstaben usw. ganz besondere Sorgfalt 
und die Anfertigung sehr genauer Schablonen erfordert.

Eine Reihe von Versuchsbauwerken sind schon in den Jahren 1924
bis 1926 nach obiger Bauweise ausgefuhrt worden und haben sich gut 
bewahrt3). Giinstig sind Rohrkonstruktionen fiir chemische Fabriken, 
Lokomotivschuppen, Krane usw. Nahere Angaben sind In den angegebenen 
Schriften zu ersehen. Von Vorteil ist die Verwendung von Rohren, die 
aus einem oder zwei Flacheisen gerollt sind und dereń Langsnahte 
maschinell geschweiflt werden. R. U.

VorlSufige Leitsatze fiir die Neuanlage von Parkpiatzen, Ein-
stellrSumen und Tankstellen. Ausgearbeitet vom Ausschufi „Planung* 
der Studicngesellschaft fiir Automobilstrafienbau. Berlin- Charlottenburg, 
Knesebeckstrafie 30, September 1931. Verlag der Studiengesellschaft fur 
Automobilstrafienbau. Preis (mit Anlagen) 2,40 RM.

Die Leitsatze wollen nur die Richtlinien festlegen, die bei der heutigen 
verkehrstechnischen Entwicklung fiir die Neuanlage von Parkpiatzen, Ein- 
stellraumen und Tankstellen ais zweckmafiig zu beachten sind. Bei jeder 
Anordnung ist auszugehen von der órtlichen Verkehrshaufung und den 
órtlichen Verkehrsverhaltnissen. Stets ist die Wirtschaftlichkeit der An
ordnung im Auge zu behalten; die Abgrenzung óffentlicher und privater 
Belange ist n ich t Gegenstand der Leitsatze. Ls.

Patentschau.
Verfahren zur Herstellung der Ausschachtungen fur langgestreckte 

Griindungskórper aus Beton oder dgl. m it verbreitertem FuB. 
(KI. 84c, Nr. 516967 vom 10. 6. 1927 von August W o lfsho lz  in Lausanne- 
Chamblandes, Schweiz.) Zur Herstellung der Fufiverbreiterung miissen die 
abgeteuften Hohlformen oder niedergebrachten Spundwande fiir die 
Griindungskórper soviel Abstand haben, dafi Arbeiter in den Hohlraum 
niedersteigen und die Bodenmassen fiir die Fufiverbreiterung ausgraben 
kónnen. Erfindungsgemafl werden nach dem Entfernen der Bodenmassen 
in die entstandenen Rillen Baggermaschinen hinabgelassen und alsdann

' gedreht, so dafi ihre Lóffel oder
y 7~r Mcsser die unterhalb der Hohlformen 
[ / / /  . oder Spundwande liegenden seitlichen 
'''/ Ą  Erdwande angreifen und lósen. An 

Stelle einer Reihe von Eisenbeton- 
/ / / , pfahlen wird mittels abgeteufter 

Hohlformen im Erdboden ein nahezu 
'/ / / ?  waagerechter Balken erzeugt, der 

meist I-fórmigen Querschnitt aufweist. 
'/S/s Zur Ausschachtung treibt man eine 
M /s  aus Blechen a und Verbindungs- 

laschen b bestehende Hohlform in 
Vs/s den Erdboden vor und befrelt den von 

der Hohlform eingeschlossenen Raum 
mittels Grab- oder Baggermaschinen von den Erdmassen. Ist die Hohl
form genugend tief, so wird die Verbreiterung fiir den FuB des Balkens 
mittels eines Baggers ausgehoben. Das Grabgerat wird in den engen 
Fundamentgraben versenkt und in eine schrage Lage gebracht, falls nur 
eine geringe Verbreiterung des Fufies notwendig ist. Oberhalb der Ober
kante der Form hebt man alsdann den Erdboden ebenfalls aus, um den 
Raum fur den oberen Kopf des Balkens zu schaffen. Darauf bringt man 
Bewehrungen cd in den Hohlraum ein und verbindet die senkrechten 
Teile c durch Ringe oder Biigel e.

Personalnachrichten.
Preufien. Der Regierungs- und Baurat F ahndrich  bei der Wasser- 

baudirektion in Stettin ist zum Oberregierungs- und -baurat ernannt 
worden.

Versetzt sind: die Regierungsbaurate (W .)Eng le r vom Kanalbauamt 
in Peine an das Wasserbauamt in Hitzacker a. d. Elbe ais Vorstand, 
B ruger vom Wasserbauamt In Hitzacker a. d. Elbe an das Wasserbauamt 
in Magdeburg ais Vorstand, von H an ffs te nge l (beurl.) an das Wasser
bauamt In Kópenick; — der Regierungsbaumeister (W.) Rofim ann vom 
Staubeckenbauamt In Ottmachau an das Wasserbauamt in Oppeln.

Das Kanalbauamt in Peine ist Ende September 1931 aufgelóst worden.

3) DieSchmelzschweiflung 1931, Heft 1, S. 4 bis 6.
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1) Bautechn. 1925, Heft 4, S. 43/44.

2) Z. d. VD1 1931, Heft 24, Bd. 75, S. 759/60.
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