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Die Betonfdrderanlagen beim Bau der Staumauer der Bleilochtalsperre bei Saalburg i. Thiir.
Von Friedrich Riedig, Dresden.

Alle Rechte vorbehalten.
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Abb. 1. Ansicht der Betonierbrucke.
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Fiir den Bau der grofien den Betonmischanlagen ge-
Staumauer der Bleilochtal- fordert werden.

sperre, die ais Bogenschwer-
gewichtmauer in Pfeilerbau-
weise errichtet und 65 m hoch
wird, sind rd. 180 000 m 3 Beton
nOtig. Fiir die Bewaltigung
der in kurzer Zeit zu ver-
arbeitenden grofien Massen
sind durch die Arbeitsgemein-
schaft (Phillpp Holzmann AG.,
Siemens-Bauunion und Grun
& Bilfinger AG.) umfangreiche
Baustelleneinrichtungen ge-
schaffen worden. Die Beton-
zuschlagstoffe werden aus dem
Ausbruchmaterial der friiher
gebauten Hochwasser -Ent-
lastungsrinne In einer Stein-
brech- 'und Mahlanlage ge-
wonnen, von der sie iiber
Gleisanlagen auf Hanggeriisten
(wegen der steilen Hange) nach

Abb. 2.

Gesamtanordnung der Fdérderanlagen.

Fiir den Bau der Sperr-
mauer ist eine Betonierungs-
briicke errichtet worden
(Abb. 1), deren sieben Beton-
pfeller im Sperrmauerbeton
verschwinden werden. Auf
diesen Betonpfeilern befinden
sich hOlzerne Fachwerkstiitzen,
iiber die eine Verbindungs-
briicke zwischen den HSngen
hinwegfiihrt. Auf der Verbin-
dungsbriicke sind  Schienen
verlegt, auf denen die Roh-
stoffe fur die Betonbereitung
in Feldbahnziigen angefahren
werden. Die Betonmischer
sind unter den Gleisen in der
Brucke untergebracht, so daB
der Beton erst unmittelbar
iiber der Bausteile gemischt
wird und einen yerhaltnis-
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maBig kurzen Weg bis zur Einbringungssteile zuriickzulegen hat. Einen
Oberblick iiber die Gesamtanordnung der Férderanlagen, die in Ver-

bindung mit Adolf Bleichert & Co AG. angelegt wurden, gibt Abb. 2.
Die Mischer geben den Beton an fahrbare Bunker von 2,12 m3Inhalt,
von denen der Beton iiber die an den Pfeilern angebrachten Fallrohre
den Verteilungsrinnen und den Fliegern zugefiihrt wird. Die Fallrohre
sind besonders gebaut. Sie sind aus einzelnen Rohrstiicken von je 1m
oder 1,25 m Lange zusammengesetzt, die an ihren oberen Enden eine
konische Erweiterung haben, so dafi sie ahnlich wie Muffenrohre ineinander-
greifen (Abb. 3). Da der Beton beim freien Hcrabfallen in der ganzen
Lange der Fallrohre sich wieder entmischen wiirde, befinden sich zuein-
ander versetzt im Innern eines jeden Rohres zwei auswechselbare Schieber,

Ae Rdte \Oteda

Riedig, Befonférderanlagen beim Bau der Staumauer der Bleilochtalsperre usw.

Fachschrift r°"g”"B”uingMieurwesen

so dafi der Beton vom oberen Einlauftrichter bis zur Verteilerrinne ahnlich
wie auf einzelnen Stufen nach unten gleitet. Die Rohre hangen einzeln
an 9 m langen Kettenstrangen, die an den Pfeilern befestigt sind.

Um mit dem Fortschreiten des Baues der Mauer die Verteilerrinnen
heben und die Fallrohrleitung verkiirzen zu kénnen, sind sowohl die Giefi-
rinnen ais auch die Druckstreben zur Abstiitzung der Rinnen an den
Pfeilern in beweglichen Schlitten gelagert, die an Flaschenziigen hangen.
Die freien Seilenden der Flaschenziige fiihren nach den iiber den Pfeilern
auf der Briicke aufgestellten Handwinden, Bevor eine Gieflrinne gehoben
werden kann, mufi eine entsprechende Anzahl von Rohrstiicken heraus-
genommen werden. Da die Rohrstiicke an den Kettenstrangen einzeln
aufgehangt sind, lassen sie sich leicht entfernen.

Die Bauten des Rheinkraftwerks Ryburg - Schworstadt.

Von Oberregierungsbaurat J. Altmayer, Karlsruhe i. B.
(Schlufi aus Heft 45.)

Bei der Herstellung der Querfangedamme fiir die Baugrube der
linken Krafthaushalfte waren wegen der dort vorhandencn tiefen
Erosionsrinnc besondere Vorkehrungen erforderlich. Um ein Ausspulen des

Abb. 25. Wehrschwelle. Bewehrung.

Abb. 26. Wehrschwelle.

Granitverkleidung und Zahnschweile.

festgelagerten Kleses in der Rinne infolge der durch die Einengung des

Rhcinbettes erh6hten Wassergeschwindigkeit zu verhindern, wurde unter-

halb der vorgesehenen Fangedamme zunachst aus Steinkisten und Stein-
schiittung ein Grundwehr erstellt. Das Steinmaterial
wurde aus dem Fundamentaushub der rechtseitigen
Ufermauer gewonnen. Die Steinkisten wurden schwim-
mend an die Verwendungsstelle gebracht, mit Steinen
gcfullt und versenkt. Die Langsfangedamme konnten
grofltenteils in normaler Weise ausgefuhrt werden; zum
Teil mufiten zur Herstellung Larsseneisen ais Spund-
wande geschlagen werden. Zur Oberguerung der tiefen
Rinne wurden zunachst aus Larsseneisen bis zu 17 m
Lange zwei Spundwande in einem Abstande von 6 m
geschlagen; der so gebildete Kastenfangedamm wurde
mit Kies ausgefullt und gegen Ausspulen mit einer
Betonkappe abgedeckt, auf der der Betonfangedamm
ilber Wasser in normaler Weise bis auf die vorgesehene
Héhe errichtet wurde. Da trotz der grofien Lange der
Larsseneisen nicht iiberall die Felssohle der Rinne er-
reicht werden konnte, wurde im Abstande von rd. 6m
innerhaib der Baugrube eine dritte Larssenwand an-
geordnet, die nach Auspumpen der Baugrube bis in
den Felsuntergrund nachgerammt wurde.

Das Verblndungsstiick zwischen dem Ende des auf
diese Weise ausgefiihrten Fangedamms und dem linken
Langsfangedamm der Baugrube mufite wegen der grofien
Wassergeschwindigkeit in der Weise hergestellt werden,
dafi vler Betonpfeiler von je 3 m Starke errichtet wurden,
derern Offnungen sodann durch vorgestreckte Larssen-
bohlen nach Art eines Nadelwehres geschlossen wurden.
Hinter dieser Wand wurde im ruhigen Wasser der Beton-
fangedamm in normaler Weise zwischen den Pfeilern
ausgefuhrt.

Der untere Querfangedamm der Baugrube, der eben-
falls die Erosionsrinne kreuzt, konnte ohne besondere
Schwierigkeit ais doppelte Larssenwand von 6 m Breite
gerammt werden, da nach dem oberen Baugruben-
abschlufi die Arbeit im ruhigen Wasser vor sich gehen
konnte. Auch hier wurde der Zwischenraum mit Kies
ausgefiillt, auf den eine Betonkappe gesetzt wurde.

Bei dieser Baugrube mufite man sich von vornherein
auf einen grofieren Wasserandrang gefafit machen, da
der Anschlufi der Larsseneisen an die unregelmafligen,
zum Teil iiberhangenden Seitenwande der Erosionsrinne
kaum ganz dicht sein konnte. Es wurden daher zwei
Pumpen von 30 und eine von 40 cm Durchm. aufgestellt;
nach Absenkung des Wasserspiegels bis auf die Héhe
des Felsrandes der Rinne ergab sich eine Sickerwasser-
menge von etwa 560 1/sek. Die Fangedamme selbst
sowie die Uberguerung der Rinne erwiesen sich ais nahe-
zu dicht, der Wasserzuflufi beschrankte sich — wie zu
erwarten war — auf den Anschlufi der Larsseneisen an
die unregelmafligen Seitenwande der Rinne. Es wurden
Versuche gemacht, durch Zementeinspritzungen den
Kies unter diesem Teil des Fangedammes zu versteinem
sowie eine bessere Dichtung an den Seitenwanden der
Rinne zu erzielen. Da aber das Niederbringen der Rohre
auf eine Tiefe von 20 m unter dem Wasserspiegel durch
eine Kiesschicht von 15 m Machtigkeit einen hohen
Kostenaufwand verursachte, der zu der erreichten Ver-
besserung der Dichtigkeit nicht im Yerhaltnis stand,
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wurden diese Versuche bald wieder eingestellt. Mit dem weiteren Ab-
senken des Wasserspiegels entsprechend den Aushubarbeiten wurde die
Aufstellung von weiteren Pumpen erforderlich; zuletzt wurden bei drei-
stuflgem Betrieb bis zu 700 1/sek Wasser geférdert.

c) Die Ausfiihrung der Kraftwerkbauten.

Nachdem die Baugruben fiir dic beiden Halften des Stauwehres
trockengelegt waren, konnte der Aushub der Fundamente fiir die Wehr-
schwelle und die Pfeiler sowie das Betonieren dieser Bauwerkteiie ohne
Schwierigkeit folgen (Abb. 25 bis 27).

Abb. 27. Blick auf die fertiggestelite linke Wehrhalfte

und obere Dienstbriicke.

Beim Krafthause wurde grofier Wert darauf gelegt, dafi zur Er-
zielung eine$ vollkommen dichten Abschlusses zwischen Ober- und
Unterwasser die Kiesauffiillung der Erosionsrinne vollstandig be-

den Turbinenschlauchen bzw. bis zu
den Elnlaufen mit Beton ausgefiillt wurde. Zu diesem Zweck wurde
der obere Rinnenabschlufl durch Einziehen einer Decke zwischen
Larssenwande ais ortsfester Senkkasten ausgebildet, um bei etwaigem
allzu grofien Wasserandrang die Niederbringung des Betonabschlusses
mittels Druckluft vornehmen zu kénnen. Diese Ausfiihrung erwies
sich gliicklicherweise ais nicht erforderlich, da die Wasserhaltung mit

seitigt und die Rinne bis zu

Abb. 28. Blick auf die linke Krafthausbaugrube,
vorn die zwei Larssenwande des ortsfesten Senkkastens,
im Hintergrunde die Larssenwand ais Abschlufi der Erosionsrinne.

den aufgestellten Pumpen ausreichte. Ferner wurde am Ende der
Auslaufe der Saugschiauche eine Larssenwand quer durch die Rinne
geschlagen (Abb. 28).

Die aufiergewOhnlfche Frostperiode Im Januar und Februar (— 22° C
am 12. Februar 1927) behinderte die Betonierungsarbeiten sehr; in dieser
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Zeit konnten In der Hauptsache nur Erdarbeiten geleistet werden. Das

Krafthaus wurde in normaler Weise ausgefiihrt (Abb. 29 u. 30).

d) Baustelleneinrichtung.
Die Landesgrenze im Rhein zwischen Baden und der Schweiz kreuzt
die Bauachse etwa zwischen dem Stauwehr und dem Krafthaus; es wurden

Abb. 30. Rechte Krafthausbaugrube,
im Hintergrunde Yerschalung des Hochbaues der linken Krafthaushalfte.

daher auf beiden Ufern Zufahrtstrafien von den nachsten Landstrafien nach
den Baustellen angelegt. Auf dem Nordufer befindet sich auBerdem
Bahnanschlufi an die Station Rheinfelden der Reichsbahn fiir den An-
transport der schweren Maschinenteile.

Linke Krafthausbaugrube, Blick vom Unterwasser.
Erosionsrinne mit Magerbeton ausgefiillt.

Die Baustelleneinrichtung fiir den Bau des Stauwehres, bestehend
aus Kies- und Sandaufbereitung, Wascherei, Silos, Zementschuppen,
Mischmaschinen, Werkstatten, Granitsteinplatz, Eisenbiegeplatz usw., war
auf dem Siidufer angeordnet, die fiir den Bau des Krafthauses auf dem
Nordufer (Abb. 31).
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Der Sand und Kies fiir die Betonbereitung fiir samtliche Bauwerke
wurde aus der Schotterterrasse auf dem Siidufer mit Eimerkettenbaggern ge-
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fiir den Bau des Krafthauses benoétigte Materiat wurde mit einer Luft-
iiber den Rhein auf das Nordufer transportiert und
grofien Haufen fur Sand, Feinkies und Grobkies gelagert (Abb. 32).

seilbahn

Fiir den Stauwehrbau wurde
der Gufibeton in Betonmischma-
schinen neben der Aufbereitungs-
anlage hergestellt, in Kippwagen
gefullt, auf den Dienstbriicken an-
gefahren und durch Glefirinnen
verteilt und in die einzelnen
Baukorper eingebracht. Je eine

Dienstbriicke fiihrte ober- und
unterhalb des Wehres iiber die
Baustelle; auf ihnen llefen die

Krane fur den Transport des Aus-

hubmaterials, der Granitsteine,
der Bewehrungseisen und des
Riistholzes. Der Aushub der

Fundamente geschah durch Loéffel-
baggerj nachdem der Fels durch
Sprengschiisse gelockert war.
Auch ftir den Bau des Kraft-
hauses war je eine Dienstbriicke
oberhalb und unterhalb der Bau-
stelle errichtet worden, von denen
die untere zum Abtransport der
Aushubmassen, die obere zum
Antransport der Baumaterialien

Abb. 31.

Baustelleneinrichtung.

tionen;fiir das

in drei  lich1l05000 m3  Erd-

Abb. 32.
Blick von der Seilbahn-Umlenkstation auf die gesamte Baustelle.

und Feinkies

Krafthaus einschl.
und Felsaushub,
wehrungseisen, 45 000 m2 Schalungen und rd. 1000 t Eisenkonstruktionen.
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wurde von den Haufen mittels
der Grobkies mit Foérderbandern nach

fahrbaren Silos verbracht, aus denen die Zuschlagstoffe in Wagen fielen,

die zum Zementschuppen fiihren, wo
der Zement zugesetzt wurde. Auf der
oberen Dienstbriicke gelangte der Ma-
terialzug zu dem in der Baugrube auf-
gestellten Giefiturm, auf dcm zwei
Betonmischmaschinen  so  aufgestellt
waren, dafi die Silos unmittelbar durch
Kippen der Wagen des Materialzuges
gefullt werden konnte. Der fertige Beton
wurde auf den Turm hinaufgezogen
und mittels einer Ausleger- und zweier
Fliegerrinnen auf die einzelnen Bau-
teile verteilt. Zur Erweiterung der
Reichweite des Giefiturms wurden zwei
Ersatzflieger an Bdécken fahrbar so auf-
gehangt, dafi der Kopf des ersten Ersatz-
fliegers an den Auslauf der Flleger-
rinne des Giefiturmes angeschlossen
werden konnte. Da die Dienstbriicken
beim Krafthaus wegen der Schwierig-
keiten bei der Erionsrinne erst zlem-
lich spat fertiggestellt werden konnten,
mufiten die Materialien fiir die Her-
stellung der Fangedamme der linken
Krafthaushalfte zunachst mit Schiffen
und Fahren geférdert werden. Fiir den
Transport der Geriisthélzer, der Schalun-
gen und der Bewehrungseisen wurden
Turmkrane verwendet.

Die Bauzeit fiir das Stauwehr be-
trug zwei, die fiir das Krafthaus drei

Jahre; im Hinblick auf die zum Teil
grofien Schwierigkeiten sind sie sehr
kurz gewesen. Es wurden z. B. zu-

sammen 160000 m3 Betonmaterial auf-
bereitet. Fiir den Bau des Stauwehres
einschl. linker Ufermauer waren er-
forderlich 140000 m3 Erd- und Fels-
aushub, 42000 m3 Beton, 3000 m3
Granitverk!eidung, 400 t Bewchrungs-
eisen und rd. 1730 t Eisenkonstruk-

rechter Ufermauer waren erforder-

60 000 m3 Beton, 2600 t Be-

Die Piane fiir die gesamten
Bauten wurden von der Colum-
bus AG. in Baden (Schweiz)
bearbeitet, die auch die Bau-
leitung besorgte. Die Leitung
des ortlichen Baubiiros hatte
Direktor Dr. Gugier. Das Stau-
wehr nebst Trennpfeiler und
linker Uferkorrektion wurde aus-
gefiihrt durch  die Unterneh-
mungen  Locher & Cie. und
J. J. Riilegg & Cie., beide in
Zurich. Die Schutze, Windwerke,
Dammbalken und Krane wurden
durch eine deutsch -schweizeri-
sche Lieferungsgemeinschaft unter
Fiihrung der Maschinenfabrik
Augsburg-Nurnberg in Gustavs-
burg geliefert. Krafthaus, Unter-
wasserkanal, Schaltanlage und
rechte  Uferkorrektion  wurden
von Griin & Bilfinger AG. in
Mannheim und Ph. Holzmann
AG. in Frankfurt a. M. ausge-
fiihrt.
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Der Betriebsbahnhof Bochum der Bochum - Gelsenkirchener Strafienbahnen.

aiic Rechte vorbehaiten.

Die Bochum-Gelsenkirchener StraBenbahnen waren bis zur Erbauung
der neuen Halle auf eine ganzlich veraltete Bahnhofsanlage auf einem
der Stadt Bochum gehdérlgen erpachteten Grundstiick angewiesen, die
iiberhaupt zu kleln war, ferner aber auch die neubeschafften grOBeren
Wagen der StraBenbahn nicht aufnehmen konnte. Die StraBenbahn war
daher genétigt, eine neue Halle zu erbauen. Da gleichzeitig die bisher
zerstreut liegende Verwaltung der StraBenbahn vereinigt werden sollte, war
der Bau eines Verwaltungsgebaudes notwendig. Die StraBenbahn sah sich
deshalb nach einem Grundstiick um, das geniigend groB war, um das
Verwaltungsgebaude und die Wagenhalle aufzunehmen, und auBerdem
die Konzentration des ganzen Bochumer Betrlebes und, dadurch bedingt,

die Stillegung des weiteren Bahnhofs in Altenbochum erlaubte. Eine
weitere Forderung fiir die Lage des Grundstucks war, dafi nach
Moglichkeit tote Wagenkilometer vermieden werden sollten. Das Ge-
lande bot sich durch ein mit einer Ziegelei bebautes der Stadt

Bochum gehériges Grundstiick von ingesamt 1,4 ha Gr6Be in der Wiemel-
hauser Strafie bis zur Oskar-Hoffmann-
Strafie in Bochum. Der Bau der ganzen
Anlage wurde am 15. Mai 1925 begonnen
und bis zum April 1928 fertiggestellt. Da
die Wiemelhauser Strafie stark abfallt,
waren, abgesehen von den der Ziegelei
gehdrlgen Lehmhiigeln, sehr erhebliche Ab-
tragungen erforderlich; liegt doch der Boden
der Unterkellerung in der Wagenhalle am
aufiersten Ende 6 m unter Strafienkrone.
Die Abtragung wurde mittels mehrerer
Dampfbagger und Lokomotivztige, die das
ahgetragene Gelande iiber die Strafien bis
zu geeignetem Kippgeliinde brachten, durch-
gefiihrt. Bei langerer Priifung des Geiandes
zeigte sich, dafi mit der bisher iiblichen
Anordnung der Einfahrtgleise die Unter-
tellung in die einzelnen Weichenstrafien
vor der Halle so viel Platz wegnehmen
wiirde, dafi die Halle nicht grofi genug
fiir den gedachten Zweck auszuftihren war.
Es wurde deshalb eine Lésung gewahlt,
bei der die Gleise in der Halle parallel
zur Strafienkante gelegt wurden und die
ganze Weichenentwicklung dadurch sich
ergab, wie dies in Abb. 1 dargestellt ist.
Hierdurch war auch geniigend Raum ver-
blieben fiir die Anlage des Verwaltungs-
gebaudes und am Ende des Grundstucks
fiir die vorgesehene kleine Reparatur-
werkstatt und das Umformerwerk. Nahere
Oberlegung fiihrte dann dazu, die ganzen
Weichenstrafien in die Wagenhalle selbst,
d. h. iiberdeckt, einzubauen, so dafi ihre
Verschmutzung und eine Gefahrdung der
Ein- und Ausfahrt durch die Witterung aus-
geschlossen ist. Die Halle wurde mit
zwei Einfahrten nebeneinander liegend ver-
sehen, die mit Stahltoren ausgeriistet sind
und damit die ganze Halle nach aufien
abschliefien. Dadurch, dafi Infolge dieser
Einfahrt kein Zugwind in der Halle ent-
stehen kann, ist diese wesentlich wSrmer
ais die Hallen gewdhnlicher Bauart mit
nach aufien gehenden vlelen Toren; auch
kann sich im Falle eines Brandes die so
sehr gefiirchtete Stichflamme, die durch
den Luftzug bei den bisherigen Hallen-
bauarten entsteht, nicht entwickeln (Abb. 2,
Gesamtbild der Anlage).

Fiir die Halle selbst wurden mehrere
Entwiirfe angefertigt. Da aber von der
Strafienbahn die Forderung aufgestellt
wurde, einmal die Beleuchtung der Halle
moglichst glelchmafiig und gut zu ge-
stalten, vor allen Dingen aber die ganze
Halle iibersichtlich zu machen, so mufi-
ten die verschiedenen Entwiirfe darauf
ausgehen, moglichst wenig Stiitzen an-
zubringen. Aus der im ersten Entwurf

Von Direktor Holschmacher,

Bochum.

dreischiffigen Halle wurde dann schliefilich die in Abb. 3 dargestellte
Konstruktion. Die Halle hat eine durchschnittliche Lange von 133 m
und eine Breite von 72 m. Wie die Abb. zeigt, sind in der Halle nur
zwei Stiitzenreihen von je 5 Stiick sichtbar, die die ganze Eisenkon-
struktion tragen und deref Abstand zwei Seitenfelder von 22,26 m er-
gibt, wahrend das Mittelfeld zwischen den Stiitzen 27,60 m Breite hat.
Bei den groBen Abmessungen der Halle ware eine Auflagerung der
Elsenkonstruktion auf die Scitenwande nicht méglich gewesen, es muBten
vielmehr auch hier Stiitzen yorgesehen werden, die mit der Eisen-
konstruktion verbunden sind und die durch die'Ausdehnung und Zu-
sammenziehung entstehenden Krafte aufnehmen. Diese Stiitzen wurden
in die massiven Seitenwande .der Halle elngebaut, so daB sie nach
auBen nicht sichtbar sind. Da die Stiitzen zwischen die in der Halle
verlegten Gleise gestellt werden muBten und zwischen diesen noch
geniigend Platz fiir das Reinigen der Wagen usw. vorhanden sein sollte,
wurden sie ais Flachstiitzen ausgebildet, die, weit ausladend, das
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Abb. 2.

Gewicht der Dachkonstruktion aufnehmen. Aus Abb. 4 geht der Quer-

schnitt der Halle hervor.

Dieder StraBe parallelen Umfassungsmauern

der Halle sind in Ziegelsteinmauerwerk, die beiden Querwande in Eisen-

beton ausgefiihrt.
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"~ Abb. 5.

Abb. 6.
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Stahlkonstruktion.

Die Dacheindeckung besteht aus Bims-
betonplatten mit je einer Lage Dachpappe
und Ruberoid. Sie wird von Pfetten ge-
tragen, die in 21 m Abstand verlegt und
mit Riicksicht auf die Oberlichter ais Krag-
tr3ger ausgebildet sind. An den Stellen,
wo keine Oberlichter vorhanden sind, laufen
die Pfetten ais Gelenkpfetten durch. Ais
Ouerschnitt ist in beiden Fallen ein 1 16
gewahlt. Samtliche Pfetten ruhen auf voll-
wandigen Bindern, die einen Abstand von
7.4 m bzw. 6,87 m haben. Die Binder sind
gleichfalls GerbertrSger mit beiderseits eln-
gehangten Endtragern. lhr Qucrschnitt be-
steht aus einem Stegblech 1000X 10 mit
4]_ 100-100¢ 10 und ist an den erforder-
lichen Stellen durch Lamellen 220 X 10
verst3rkt.

Die Binder ihrerseits finden ihr Auf-
lager auf Unterziigen und den in den

AuBenwanden angeordneten Saulen (Abb. 5 u. 6). Auch die Unterziige
sind des Aussehens wegen in Vollwandkonstruktion gehalten. Sie
bestehen aus einem Stegblech 1000X 10, 4 1 80-80-10 und Lamellen
220 X 12. Sie sind mit den darunter befindlichen Stiitzen durch Streben
zu zwei Gelenkrahmen verbunden. Wie
Abb. 6 zeigt, haben diese Rahmen Krag-
arme, in die sich die Koppelstiicke ein-
hangen. Die Stiele der Rahmen, d. h. also
die Milttelstiitzen, haben In der Rahmen-
ebene eine Entfernung von 22,20 m und senk-
recht dazu eine solche von 22,26 bzw.
27,60 m. In der Binderebene muBten die
Stiitzen mit Riicksicht auf die Gleise sehr
schmal gehalten werden, sie haben hier
eine gleichmafiige Breite von nur 24 cm.
In der Richtung der Unterziige dagegen
wechselt die Breite. Sie betragt am Kopf
20 cm und wachst am Angriffspunkte der
Streben auf 55 cm an, um dann wieder am
Fufi bis auf 36 cm abzunehmen.

Die Giebelwande sind so ausgebildet,
dafi ihr Mauerwerk den Winddruck und den
Erddruck, der sich aus der verschiedcn
hohen Lage des Hallenbodens und der.
aufieren Gelandeoberkante ergibt, aufnehmen
kann. Dic westliche Langswand ist in ihrem
unteren Teile bis zur. aufieren Gelandeober-
kante ais Stiltzmauer aufgefuhrt, auf die die
Stahlstutzen aufgesetzt sind, die ebenso wie
die Stiitzen der Ostlichen Langswand den
auf die Wand wirkenden Winddruck auf-
nehmen kOnnen. Sie sind zu diesem Zweck
unten eingespannt. Die Wande sind so hoch gefiihrt,
dafi Winddruck auf die Oberlichter nicht in Betracht
kommt.

Die Oberlichter bcsltzen eine Stutzweite von etwa
4 m. Wie Abb. 4 u. 6 zeigen, geben sie der Halle iiberall
ein ausreichendes Licht. Die Halle gibt mit ihrer ganz
vol!lwandig gehaltenen Konstruktion und den wenigen
schlankcn Saulen ein durchaus befriedigendes Bild.

Ais Materiat ist St 37 verwendet. Das Gesamt-
stahlgewicht betragt 657 t, wobei zu beachten ist, dafi
hierin das Gewicht der GleisbOcke mitenthalten ist.

Es sei hier noch bemerkt, dafi diese Konstruktion
sich aufierordentlich gut hatte schweifien lassen. Aufier
der Ersparnis an Gewicht, die aut etwa 70 t geschatzt
wird, ware das Aussehen vieltelcht noch ansprechender
ausgefallen. Lelder steckte die Schweifierei bei Er-
bauung der Halle in den Jahren 1925/27 noch In den
Anfangen, so dafi sie hierfiir nicht in Frage kam.

Die ganze Konstruktion sowohl der Unterkeltcrung
ais auch der Dachausfiihrung wurde in mustergiiltiger
Weise von der Vereinlgte Stahlwerke AG., Abt. Dort-
munder Union, entworfen und In sehr kurzer Zeit
ausgefiihrt. Irgendwelche Schaden haben sich bisher
nicht ergeben, vielmehr darf gesagt werden, dafi die
Anordnung der Halle sich durchaus bewahrt hat.
Bel einem Fassungsvermoégen von 200 Wagen findet
die Ein- und Ausfahrt jederzeit ohne Stockung statt.
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Bau eines Eisenbahntunnels im Senkungsgebiete des oberschlesischen Steinkohlenbergbaues.
Von Regierungsbaumeister Otto Lugscheider, Hindenburg i. Ob.-Schl.
(SchluB aus Heft 46.)

Alle Rechte vorbehalten.
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Bei einem der eingereichten Vorschiage‘) war
beabsichtigt, jedes Widerlager fiir sich in einer
besonders dafiir im Handschacht ausgehobenen
Baugrube herzustellen, hierauf die Decke auf-
zubringen und nach deref Fertigstellung den
im Innem stehengebliebenen Erdkern abzutragen.
Diese Ausfuhrung hat den Vorteil, dafi die Bau-
grube, die durch Abrammen von I-Tragern ge-
sichert wird, in zwei Teilen ausgeschachtet werden
kann. Hierbei folgen Bodenschachtungen und
Betonierungen der Widerlager in kurzen Abstanden
aufeinander. Die Betriebsgleise werden durch
Schwellenstapel unterfangen (Abb. 6).

Ais zwelter Vorschlag des glelchen Bauunter-
nehmens war eine Ausfuhrung vorgesehen, bei
der zum besseren Abtransport des Bodens ein
Stollen von 6,80 m2 Querschnltt auf der Sohle
der Baugrube vorgetrieben wird (Abb. 6a). Der
Boden wird mittels Schiittloffel in die im Stollen
stehenden Muldenklpper verladen. Diese Art der
Ausfiihrung hat den Vorteil, dafi Erd- und Betonler-
betrieb vollstandig unabhanglg voneinander vor
s'c® gehen und dafi sich die Transporte nicht
kreuzen. Der Abtransport des Bodenaushubes
geht durch den Stollen, und der Antransport der
Baustoffe geschieht durch den oberen Vorein-

schnitt. Zur Sicherung der Seitenwande der Baugrube sind eingerammte

I-Trager vorgesehen.

Mit Rucksicht auf die vorgeschrittene Jahreszeit war neben der

Wirtschaftlichkeit der

Durchfiihrung der Bauarbeiten die unbedingte Ein-

haltung des Bauprogramms der ausschlaggebende Gesichtspunkt fiir die

Wahl der Bauweise.

Deshalb entschlofi sich die PreuBag, fiir die Ausfuhrung des Unter-
pflastertunnels den Vorschlag der Eisenbetonbau-Gesellschaft, Beuthen,

anzunehmen, der die

Errichtung des Bauwerks In offener Baugrube und

deren Ausschachtung mittels LOffel- und Greifbagger vorsah.
Eine vergleichende Kostenberechnung ergab, daB diese Bauweise nicht
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nur einen giinstigeren Baufortschrltt
ermoglichte, sondern auch wesentlich
wirtschaftlicher war ais Baugruben-

n aushub von Hand in abgerammter
Baugrube.

VAYA Aer EntschluB, die 14 m tiefe

i /. Baugrube, an deren Rande sich ver-

0z, schiedene Betrlebsgebaude befanden,

/7 mit einer BOschung 1: 1 herzustellen,
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Bodenbeschalfenheit im Hauptein-

................... schnitt vertretbar und mufite daher

unternommen werden, um eine termin-
gerechte Fertigstellung des Bauwerks
zu ermoglichei

i Die Ausfuhrung des Unterpflaster-
zZ/1. tunnels ging demnach in folgender
‘11, Weise vor sich:

0O ~'/'m Vom sildlichen und nordlichen
"z Tunnelportal gleichzeitig beglnnend,
"t wufde die Baugrube abschnlttwelse
‘1, au” die ganze Tiefe von 14 m bei

Iy 111'711. cinem B6schungsverhaltnls 1:1 aus-

gebaggert und die zum Schutze der
in unmittelbarer Nahe des Einschnltts
beflndlichen Betrlebsgebaude sowie
j er jn jer Baugrube beschaftlgten

"7 Belegschaft erforderliche Baugruben-
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ausstelfung dem Bagger folgend
eingebaut. Im Anschlufi daran wurde
Zone fiir Zone betoniert. Die durch
den Loffelbagger gewonnenen Boden-
massen wurden durch die fertlg-
gestellten Tunnelzoncn  abgefiihrt,
/ [/ [/ ~ der durch den Grelfer gelOste

* Dyckerhoff & Widmann AG.
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Abb. 7. Baggerung der Tunnelbaugrube.

Bodenaushub diente zur Hinterfiillung der fertiggestellten Widerlager
(Abb. 7 bis 10).

Hierbei war fiir den reibungslosen Fortschritt der Bauarbeiten von
Bedeutung, daB der Abtransport der Baugrubenschachtung vollst3ndig un-
abhangig vom Abtransport der Betonbaustoffe geschah.

Abb. 8. Baggerung der Tunnelbaugrube.

Abb. 9. Baugrubenaussteifung und Bau der Tunnelzonen.

Bei der Ausfiihrung der Erdarbeiten stieB man verschiedentlich auf
alte Grubenbaue der Einsiedelbank, In denen sich noch die Stempel der
Zimmerung vom Abbau 1804 befanden (Abb. 11).

Lugscheider, Bau eines Eisenbahntunnels im Senkungsgebiete usw.
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Abb. 10. Bewehrung der Tunnelwiderlager.

Samtliche Betonarbeiten wurden unter Verwendung von hochwertigem
Normenzement durchgefiihrt. Durch zweckmafiige Kornzusammensetzung
der Zuschlagstoffe bei Yerwendung von gewaschenem, gesiebtem Oder-
kies und bei geeignetem Wasserzusatz wurde ein im hohen Grade wasser-
undurchiassiger Beton von groBer Widerstandsfahigkeit gegen die zer-
stérenden Einwirkungen der Rauchgase auf Beton hergestellt.

Um einen guten Porenschlufi der Betonflachen zu erreichen, wurden
die Widerlager und Deckenfiachen an Stelle der vielfach durchgefiihrten
Trankung mit Kleselfluorwasserstoffsaure (Fluatierung) mit einem drei-
filmigen, mittels PreBluftzementkanone aufgespritzten Torkretputz ver-
sehen.

Dle Tunnelabschnitte Im offenen Profil sorgen fiir gute Liiftung des
Tunnels durch raschen Abzug der Rauchgase und verhlndern, dafi schad-

Abb. 11. Stempel der Zimmerung der Grubenbaue vom Abbau

im Jahre 1804.

liche Stoffe der Rauchgase sich mit der Feuchtigkelt an den Tunnel-
wanden verbinden und den Beton angrelfen, denn trockene Gase, auch
wenn sie schadliche Stoffe enthalten, zerstdren den Beton nicht.

Bei den Baggerarbeiten am Tunnelende des siidlichen Vorelnschnitts
traten bei der Herstellung der Baugrube fiir die Fliigclmauern Rutschungen
der anstehenden Bodenmassen ein, wobei die Wohngebaude in der Nahe
des Einschnittrandes gefahrdet wurden. Die Bodenschichten des Vor-
einschnitts bestanden aus lehmigen Sanden mit eingeschlossenen Kurzawka-
Nestern. Das Liegende bildete eine Bank von festem grauem Ton, dessen
Oberfiache unregelmafilg gestaltet war. Das aus der Oberfiache des Tones
austretende Wasser rief eine Aufweichung der oberen Tonlagen hervor,
auf denen die aufgelockerte Sandmasse In schalenférmlgen Fiachen ab-
rutschte (Abb. 12 u. 13). Dies machte eine Verl3ngerung des Tunnels um
zwei weitere Zonen, insgesamt 18 m, sowie eine Yeriangerung der
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Abb. 17. Baufortschrittsplan.
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Abb. 14. Verschalung der Tunnelzonen.

Flugelmauern erforderlich. Der Querschnitt in diesem
neuen Tunnelabschnitt, in dem Bergbausenkungen nicht
mehr zu erwarten waren, wurde ais Portalrahmen
berechnet und in Eisenbeton in zwei Bauzonen von
8 und 10 m ausgefuhrt, wobei der Erddruckberech-
nung mit Riicksicht auf den zu Rutschungen neigen-
den Boden ein Boschungswinkel von 20° zugrunde
gelegt wurde. Die geschlossene Rahmenkonstruktlon
(Abb. 14 u. 15) erforderte eine besonders sorgfaitige
Isolierung gegen die Einflusse des betonzerstdrenden
Wassers, insbesondere da die wasserfiihrendc Boden-
schicht iiber dem Rahmenfundamcnt liegt und an
dieser Stelle In Regenperloden erhebliche Wasser-
mengen austreten.

Bei Herstellung'" des siidlichen Voreinschnittes
muBte die vor den Flugelmauern des Tunnelmundes
anstehende ,brennende Halde*, eine aus den Gruben-
bauen des Steinkohlenbergwerks Kdnigin Luise stam-
mende Gesteinshalde, derein Kohlenbeimengungen sich
durch Zutritt von Luft und Feuchtigkelt entziindet
hatten, durchgebaggert werden.
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Die Durchfiihrung der Erdarbeiten in der brennenden Halde machte
wegen der gesundheitschadlichen Gase grofie Schwierigkeiten. Von un-
atembaren Gasen wurden Kohlenoxyd und Kohlendioxyd nach ,Wilhelm!"
festgestellt. Die taglich vorgenommcnen Messungen erstreckten sich
neben der Ermittlung des Gasgehalts auf die Feststellung von Barometer-
stand, Feuchtigkeitsgehalt der Luft, Windrichtung und Windstarke. Der
Gehalt an Kohlenoxyd erreichte in den Ausstrémungskliiften der Halde
den hOchsten mefibaren Grad von 10%, der Kohlendioxydgehalt 15%.
Die hoheren Gasgehalte kamen jedoch infolge der raschen Verdiinnung
bel Austritt aus den Kliiften, besonders bei bewegter Luft, nur zum kleinen
Teil auf das Patronen-Chemikal des Gasschutzgerates zur Einwirkung. Die
Belegschaft, die in dem Bereich, wo glilhende Asche nlederging, tatig
war, arbeitete in feuersicher impragnierter Schutzkleidung mit Asbest-
handschuhen, in Asbeststiefeln und wurde mit Gasschutzgerat ausgeriistet,
wobei zum Schutze gegen unatembare Gase die Dragermaske mit Kohlen-
oxydpatrone verwendet wurde (Abb. 16).

Infolge der durch die eingetretenen Rutschungen bedingten Ver-
langerung des Tunnels betragt die gesamte Bauwerkiange ohne Fliigel
271,50 m, einschl. der Fliigel 322,20 m.

Die Arbeiten wurden durchgefiihrt nach dem in Abb. 17 dargestellten
Baufortschrlittsplan in 240 Arbeitstagen.

Die Herstellung des nOrdlichen Einschnitts erforderte eine Boden-
bewegung von 49 000 m3 des siidlichen Voreinschnitts von 46 200 m3 und
des Haupteinschnitts von 66 800 m3 also insgesamt 162 200 m3 Fiir das
Bauwerk wurden 8250 m3 Beton verarbcitet, wovon 3470 m3 fiir auf-
gehende Widerlagermauern Im Mischungsverhaltnis 1:6, 4780 m3 fiir die
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Abb. 13. Rutschung..

Abb. 15. Eisenbetonportalrahmen.

Widerlagerfiifie, Auflagerguader und Decken im Mlschungsverhaltnis 1:4,5
verwendet wurden. Fiir die Trager der Betoneisendecken wurden
62 800 kg Eisen, fiir die Bewehrung der Widerlager und der Eisenbeton-
decken 317 200 kg Eisen verarbeltet. Der Verbrauch an hochwertigem
Normenzement betrug 2 600 500 kg, an Betonkies 20000 t. — Fiir die
Errichtung des Bauwerks wurden bei einer durchschnittlichen Belegschaft
von 200 Mann 42 000 Tagewerke geleistet.

Dauerfestigkeit des hochwertigen Baustahls St52.))

Bei Einfiihrung des hochwertigen Baustahls St52 wurde fiir diesen
von der DRB auf Grund seiner gegeniiber St37 um 50°/0 héheren Streck-
grenze ohne Anstand eine um 50% hijhere Beanspruchung zugelassen.
Dauerblegevcrsuche an glatten Staben ergaben auch eine dem Streck-
grenzenverhaltnis entsprechende Erhéhung der Wechselfestigkeit.

Nach K. Schaechterle? und O. Graf3 zeigten nun aber dreireihige
Nietverbindungen aus St52 (Sllizium-Stahl) bei stufenweise gestelgerter
pulsierender Zugbeanspruchung zwischen einer kleinen Anfangs- und einer
Héchstlast keine hohere Dauerfestigkeit ais gleiche Nietverbindungen aus
St37. Graf zeigte ferner, daB die hochwertigen Baustahle bei Priifung
gelochter Stabe, ais der Grundform jeder Nietverbindung, keine hdéhere
Ursprungsfestigkeit besitzen ais St 37.

Wenn auch O. Graf4 auf Grund von weiteren Dauerzugversuchen zu
dem Ergebnis kommt, daB die Oberlegcnheit der harteren Baustahle vor-
zugsweise bel héheren statischen Vorspannungen zu suchen sei, so waren
doch systematische Versuche zur Klarung der Frage dringend erwiinscht,
ob und in welchem MaBe die bei Wechselbeanspruchung beobachtete
Kerbempfindlichkeit auch bei hoéheren statischen Beanspruchungen die
Dauerfestigkeit der hochwertigen Baustahle ungiinstig beelnflufit.

Im Forschungs-Institut der Vereinigte Stahlwerke AG. in Dortmund
wurden nun Dauerbiegeversuche einmal an umlaufenden glatten und ver-

m Selbstreferat, Mitteilungen aus dem Forschungs-Institut der Ver-
einigte Stahlwerke AG., Band 2, Lief. 6.

2 K. Schaechterle, Stahlbau 1930, S. 213.

3 O. Graf, Bautechn. 1930, S. 213.

4 O. Graf, Einige Bemerkungen iiber die Wahl der zulassigen An-
strengung der Werkstoffe, Der Betrieb (Maschinenbau) 1930, S. 84 u. 85.

schieden tief gekerbten Probestaben, und zwar ais reine Wechselbiege-
versuche, zum anderen ais Hinundherbiegeversuche an gelochten Flach-
staben unter verschledener Vorspannung durchgefiihrt. Ais Werkstoff
wurden zwei Kohlenstoffstahle von Art des St 37 mit 39 und 46 kg/mm2
Zugfestigkeit, zwei 3%ige Nlickelstahle sowie verschiedene St52 ge-
wahlt5. AuBer den Dauerbiegeversuchen wurden an gekerbten oder ge-
lochten Staben auch statische Zugversuche ausgefuhrt, um den EinfluB
der Querschnittsanderung auch auf Streckgrenze und FormSnderungs-
fahigkeit kennenzulernen. Die Ergebnisse sind in Abb. 1 wiedergegeben.
Mit tiefer werdendem Kerb wird die Wechselfestigkeit iiberall herab-
gesetzt, der Fliefibeginn dagegen erh6ht, wahrend die Formanderungs-
fahigkeit abnimmt. Die Uberlegenheit der hochwertigen Baustahle gegen-
iiber dem St 37 bleibt bel Wechselbeanspruchungen trotz der ungewo6hn-
lich scharfen Beschadigungen mit 40 bis 50% erhalten.

Bei ruhender Last wirkt sich die Spannungshaufung im Kerbgrund
ais Erhohung der Tragfahigkeit aus, wobei die Spannung wie iiblich auf
den Querschnitt im Kerbgrund bezogen ist. Mit zunehmender Kerbtiefe
wird jedoch die Dauerfestigkeit bei Wechselbeanspruchung auf etwa 40 bis
50% der urspriinglichen Werte herabgesetzt. Zwischen diesen beiden
Grenzfailen diirfte bei zusammengesetzter Beanspruchung — statische
Last + zusatzliche Schwingungsbeanspruchung — die Tragfahigkeit ge-
kerbter Proben liegen. Schon diese Uberlegenheit zeigt, dafi mit zu-
nehmendem Anteil der statischen Beanspruchung der hochwertige Bau-
stahl seine im Zugversuch ermittelte Uberlegenheit gegeniiber St 37 mehr
und mehr zuriickgewinnt.

5 Ais St52 wurden benutzt Chrom-Kupfer-Stahl
Union (Union-Baustahl) sowie Silizium-Kupfer-Stahl der Mltteldeutschen
Stahlwerke und der Stumm-AG., Neunkirchen.

der Dortmunder
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Zahlentafel 1.

Streckgrenze
Probeabmessung ds
kg/mm?2
obere | untere

Stahl

tf.5« g,att
mm ¢ g

St 37
c 30 X

St Ni
a 30 X

St Ni

28,5
38,3

41,1
55,2

36,5
49,3

38,3
51,2

38,5
50,8 j

38,6
47,2

27,2 e
37,3 1,37
39,0 —
52,7 1,35
33,8 —
45,7 1,35

37,0 —
49,8 1,34

37,0 -
48,6 1,29

37,6 -
47,0 1,25

30X 12
12 mit Loch

30X 12
12 mit Loch

30 X 12
12 mit Loch

30 X 12
12 mit Loch

30 X 12
12 mit Loch

30 X 12
12 mit Loch

750

750

750

St 52
c 30 X

St 52
A 30 X

St 52

750

750

75 0

Stahl
Streckgrenze bzw. FlieBspannung und Wechselfestigkeit
bei Priifung von gekerbten Staben.

Abb. 1

0 5 10 1Gehet 20 5 30

derlirspnmgs-
festigkeit

B s, O

statische Beanspruchung kg/mm 2

M?T70

Abb. 2. Dauerfestigkeit verschiedener Baustahle
bei Priifung gelochter Stabe unter zusammengesetzter Beanspruchung.

Dieses Verhalten der Baustahle bei zusammengesetzter Beanspruchung,
also mit statischer Vorspannung, wurde gepriift durch Dauerversuche
auf einer Schenckschen Torsionsschwingungsmaschine, deren Dreh-
schwingungen ais Biegeschwingungen auf eine Flachprobe ubertragen
wurden.  Gepriift wurden fiinf Baustahle ais 16 mm starke Fiacheisen.
Zahlentafel 1 gibt die mittleren Festigkeitseigenschaften der glatten und
der gelochten Stabe wieder. Die Ergebnisse der Dauerversuche zeigt
Abb. 2, wobei jede Kurve das Ergebnis von etwa 12 Dauerversuchen
darstellt.

Die Kurven zeigen die Wechselbeanspruchung in Abhangigkeit von
der statischen Beanspruchung, und zwar sind von der ais Null-Linie ge-
zeichneten Abszisse nur die positiven Anteile der Wechselbeanspruchung

Dauerfestigkeit des hochwertigen Baustahls St 52

) Zug-
<Sll gelocht  festigkeit

\
kg/mm2 09 o
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Festigkeitseigenschaften der Baustahle bei Priifung glatter und gelochter Stabe.

Wechsel-
festigkeit <v

«W dB
kg/mm2

Dehnung Ein- j Kerbzahigkeit
schniirung
aB f10

lr\ichl gealtert gealtert

42,6 30,3 59 10,3 1,0 26
44,2 — 52 — 16-17

58,0 26,5 59 11,6 11,6 37
61,0 — 39 — 19—20

51,0 24,8 61 14,8 9,0 nicht bestinimt
56,0 — 39 — 19—20

53,8 26,0 59
58,0 — 50 — 21—22

60,2 24,0 57 j 33—34
61,8 — 43 — 20

57,6 25,5 64 6,2 nicht bestinimt
640 1 _ 31 — 20—21

0,61
0,39

0,64
0,34

0,35
nicht bestinimt —
0,38
0,56
0,33

0,36

nach oben hin aufgetragen. Ahnlich wie durch Kerbe wird durch LOcher
infolge Spannungshaufung die sich in der FlieBspannung kennzeichnende
Tragfahigkeit der Stahle gesteigert, die sich in den Formandcrungswerten
kennzeichnende Bruchsicherheit dagegen stark herabgesetzt. Zuglcich
sinkt die Wechselfestigkeit auf 0,3 bis 0,4 der Zugfestigkeit, bei reiner
Wechselbeanspruchung sind jedoch die Nickelstahle und der St52 dem
St37 nur um 10% und mehr iiberlegen. Insofern bietet also bei reiner
Wechselbeanspruchung in gelochten Konstruktionsgliedern die Wahl hoher-
wertiger Stahle — Nickelstahl, St 52 usw. — keinen praktisch wesent-
lichen Vorteil gegenuber St37.

Die Kurven AK in Abb. 2 besagen ferner ailgemein, dafi mit
steigender statischer Vorspannung die Fahigkelt des Stahles, zusatzliche
schwingende Beanspruchung ohne Bruch zu crtragen, zunachst langsam,
dann schneller abnimmt und bei K die FlieBspannung des gelochten
Stabes iiberschreitet. Alle rechts von K S liegenden Beanspruchungen
sind daher mit plastischen Formanderungen verbunden und schelden fiir
die vergleichende Betrachtung der Stahle aus. St37 und die Nickelstahle
sind bis iiber das Gebict der Ursprungsfestigkeit hinaus, bis zu statischen
Beanspruchungen von etwa 20 kg/mm- gleichwertig, wahrend die ge-
priiften St 52 unter diesen Verhaitnissen eine um 15 bis 30% hdéhere
schwingende Beanspruchung ertragen kOnnen. Bei héheren statischen
Lasten wird dagegen die Oberlegenheit der hochwertigen Baustahle immer
deutlicher sichtbar. So ist z. B. das Gebict vollkommener Sicherheit in
Abb. 3 fiir St 37 durch 0 A, Kx5,, fiir St Ni durch 0 A2K2S4 und fiir
St 52 durch O A /C3S3 begrenzt. Die Flache des ,sicheren Gebietes”
ist somit fiir die hochwertigen Baustahle durch den rechts der Linie KtSt
liegenden Anteil wesentlich vergrofiert.

Bis zu statischen Beanspruchungen von etwa 20 kg/mm2 erweisen sich
St 37 und 3%iger Nickelstahl ais gleichwertig, der St52 Ist beiden Stahlen
um etwa 15 bis 30% iiberlegen.

In Beispiel | sind St 37 und St52 rechnerisch mit der jeweils fiir
sie zugelassenen praktischen HOchstspannung von 14 bzw. 21 kg/mm2 be-
lastet; dann ertragt St37 noch =+ 16 kg/mm2 St52 noch etwa 18 bis
19 kg/mm2 Schwingungsbeanspruchung. Die ertragbare gesamte HOchst-
spannung lage fur St 37 bel 30 kg/mm2, fiir St 52 bei 39 kg/mm2
was einer Oberlegenheit von 30 % entspricht. Hlernach ist das
absolute Mafi der Sicherheit, das sich durch die GréBe der noch auf-
nehmbaren Schwingungsbeanspruchung bei der jeweiligen zulassigen
statischen Spannung kennzcichnet, bei St 52 mindestens ebenso grofi
wie bei St 37.

In Beispiel Il ist die statische Beanspruchung 30 kg/mm2 dann
ertragt St37 eine zusatzliche Schwingungsbeanspruchung von = 7 kg/mm2,
Nickelstahl im Mittel = 14 kg/mm2, St52 im Mittel = 17 kg/mm2. Die
HOchstspannung ist also fur $t37 37 kg/mm2, fiir Nickelstahl 44 kg/mm2
und fur St52 47 kg/mm2 Daraus errechnet sich eine Oberlegenheit —
bezogen auf die héchste Gesamtbeanspruchung des St 37 — bei Nickel-
stahl von 18%, bei St52 von 27%.

In Beispiel Il ist bei einer statischen Beanspruchung von
37 kg/mm2 die Tragfahigkeit des St 37 erschdpft, Nickelstahl und St 52
ertragen bei dieser Vorlast noch etwa =fc 13 kg/mm2 zusatzliche
Schwingungsbeanspruchung, was eine Oberlegenheit von 35% gegenuber
St 37 bedeutet.

Somit haben die gepriiften Arten des St52 auch im gelochten Zu-
stande bei vorherrschend statischen Beanspruchungen eine um mindestens
30% hohere Tragfahigkeit ais St37. In dieser Beziehung hat St52 ais
Baustahl die gleichen Eigenschaften wie der im Briickenbau bewahrte
3%ige Nickelstahl.

Das Ziel, den hochwertigen Baustahlen die Eigenschaften des teuren
3%igen Nickelstahles zu geben, darf also ais erreicht gelten, dennSt52
ist dem 3%igen Nickelstahl bei zusammengesetzter Dauerbeanspruchung
gleichwertig.
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Yermischtes.

Doppelte Rollklappbrucke uber den Wel-
land-Kanat. Anschliefiend an den Bericht iiber
die einfliigeligen Rollklappbrucken des Neuen
Welland-Kanals in der Bautechn. 1931, Heft 37,
S. 545, wird nachstehend einiges iiber eine
doppelte Rollklappbrucke mitgeteilt. Es ist dies
die Briicke Nr. 4, die unter den ubrigen be-
weglichen Brucken dieses neuen Wasserweges
in ihrer Ausbildungsform allein steht. Sie liegt
im Zuge der Queenston-Strafie (vgl. Bautechn.
1931, Heft 6, Abb. 1). Im Tragwerk des 9,12 m
breiten Fahrdatnmes ist die Moglichkeit des
Elnbaues eines Strafienbahngleises vorgesehen,
wie aus dem Teilguerschnltt, Abb. 1, zu er-
kennen ist.

Die beiden Fliigel der Brucke erinnern in
ihrer Ausbildung und Bewegungsvorrichtung an
die einfliigeligen Brucken. Gegengewicht und

Untermsserkabtl

Abb. 3.

Rollbahn sind jedoch unterhalb der Fahrbahn angeordnet so dafi
also die oberhalb der Fahrbahn bei jenen Briicken stehenden Selten-
portale fehlen. Dafur sind neben den segmentfOrmigen Briickentcilen
seltliche Stahlkonstruktionen auf den Briickenpfeilern verankert, die
die Zahnstange fur den Eingriff des Antriebsritzels und die Rollbahn
tragen (vgl. Abb. 2).

Der Mittelpunkt der Ritzelwelle bzw. des segmentfOrmigen Teiles
liegt rd. 2,45 m und die Rollbahn 7,40 m unterhalb der Fahrbahnoberkante.
Die seitlichen Stahlkonstruktionen iibertragen also den Zug der in der
Zahnstange angreifenden Bewegungsvorrichtung auf die Pfeiler.

Zwischen den segmentfOrmigen, vollsvandigen Teilen und ebenfalls
vollwandigen freien Enden der Klappen ist die Briicke ais Fachwerk mit
bogenfOrmigem Untergurt ausgebildet (Abb. 3). Die KonstruktionshOhe
in Briickenmitte ist etwa 1,70 m. Der Obergurt des Fachwerktelles lauft
ais obere Versteifung in den segmentfOrmigen Teil aus bis zu dem
Gegengewicht, dessen Stahlkonstruktion ebenfalls mit Eisenbeton
beschwert Ist. Der Beton ruht auf drei starken Blechquertr3gern und
ist an zahlreichen Stellen noch durch elngebettete Ankerbolzen ge-

sichert.
Die Tragdecke fiir die Antriebseinrichtungen liegt zwischen den Seg-
menten — also fest verbunden mit dem klppenden Briickenteil — auf

acht Quertr3gern, und zwar 33 cm unterhalb der Hohe des wandernden
Drehpunktes. Im geschlossenen Zustande untergrelfen die Enden der
riickwarts frei auskragenden Segmente der Klappen die Enden der an-
schllefienden Tragerbriicke. Zs.

Zuschriften an die Schriftleitung.

Die Halle der Autobusgarage in der Szab6 J6zsef-Strafie in
Budapest. In der Bautechn. 1931, Heft 34, S. 499 bis 504, findet sich ein
Aufsatz von Mihailich iiber die neue Halle einer Autobusgarage in
Budapest. Gegen die Konstruktion der Hauptbinder von 70,4 m Stiitz-
weite ist nichts einzuwenden, sie ist sehr elegant durchgefiihrt, enthalt
aber aufierordentlich viel Nietarbeit. Beziiglich der Verglasung der Binder
ist unverstandlich, dafi diese auch im Innern der Halle durchgefiihrt ist.
In Deutschland wiirde man so etwas nicht machen, selbst auf die Gefahr
hin, dafi man die Hauptkonstruktion wirklich sieht. Im Aufsatze ist
(S. 500) ubrigens angegeben, dafi bei der gewahlten Anordnung die Haupt-
trager nur ,schleierhaft" in die Erscheinung treten.

Bei der Montage wurden zwei schwerc Geriiste benutzt. Bei uns
wiirde man die ganzen Trager in einem Stiick hochrichten und sich mit
einzelnen Abstutzungen begniigen.

Und nun die Preise und die Bauleitung! Felix Hungaria! Die Binder
kosteten In St Si 1044 PengO/t= rd. 760 RM/t. In Deutschland wiirde
man heute hOchstens — allerhOchstens — die Halfte dieses Preises er-
zielen. Es scheint doch, dafi in Ungarn noch recht viel Arbeit und recht
viel Geld fiir solche Bauten vorhanden ist. Dr. Bohny.

Abb. 1

Erwiderung.

1 Was die Anwendung des inneren Oberlichtes anlangt, so weise
ich nur auf den Aufsatz von Hertwig im ,Stahlbau" 1928, Heft 1, hin,
wo die Messehalle Nr. 7 in Leipzig (Deutschland!) beschrieben ist. Die
Halle wurde vom Werk Gustavsburg der M. A. N. entworfen und aus-
gefiihrt. Die Begriindung fiir die Anordnung des inneren Oberlichtes lautet
dort (S. 3): ,In dem von Glas umschlossenen Raum liegt der Binder gegen
Rostangriff geschutzt und gut zuganglich. Schwitzwasserbildung am Inneren
Oberlicht ist nicht mOglich. Diese 7,5 m breiten, herabhangenden inneren
Oberlichter, deren sieben die Halle in der ganzen Breite durchzlehen, bilden
das Hauptmotiv der Innenarchitektur".

2. Die Anwendung eines Holzgeriistes fiir die Binder war aus folgenden
Grunden zulassig: Der Bautermin war sehr knapp bemessen und mufite un-
bedingt eingehalten werden. GeeigneteGeriistkrane oderTurmkranestanden
der ausfiihrenden Firma nicht zur Verfiigung, da in Ungarn grofie Hallen-
bauten zu den Seltenheiten gehOren, wahrend Bauholz reichlich und billlg vor-
handen war. Der grOfite Teil der Montagearbeiten wurde im November und
Dezember ausgefiihrt, wo die TagelOhne sehr niedrig sind. Erwahnt sei noch,
dafi auch beim Bau der Messehalle Nr. 7 in Leipzig ein Binder zur Be-
schleunigung der ganzen Arbeit von festen Rustungen aus aufgestellt wurde.

3. Der Preis der aus St Si hergestellten Haupttrager ist in Ungarn
naturlich viel grOfier ais in Deutschland, weil das Eisen — mangels ein-
heimischer Eisenerze und von Hiittenkoks, sowie infolge der viel kleineren
Gesamterzeugung mit viel groBeren Regiekosten belastet — im allgemeinen
viel teurer ist. Aufierdem darf man nicht aufier acht lassen, dafi in Ungarn
in der betreffenden Zeit die St Si-Erzeugung und das Walzen der Profile
mit Anfangsschwierigkeiten kampfte und iiberhaupt nicht von einer Massen-
erzeugung gesprochen werden konnte. Die Haupttrager der Halle hatten
ein Gesamtgewicht von rd. 200 t. Dr. Mihailich.

Wir schliefien hiermit die Aussprache. Die Schriftleitung.

Personalnachrichten.

Preufien. Die Staatspriifung haben bestanden: die Regierungs-
baufiihrer Johannes Uhl (Wasser- und Strafienbaufach); — Hermann
Lagershausen und Karl VOlger (Eisenbahn- und Strafienbaufach).

Der Oberbaurat i. R. Geheimer Baurat Paul M uller in Potsdam, friiher
bei der Verwaltung der Markischen Wasserstrafien, daselbst, ist gestorben.

INHALT: Die Betonfftrderanlagen beim Bau der Staumauer der Blellochtalsperre bel
Saalburg 1L Thur. — Die Bauten des Rhelnkraftwerks Ryburg-SchwCrstadt. (Schlufi.) — Der
Betriebsbahnhof Bochum der Bochum-Gelsenkirchener Strafienbahnen. — Bau eines Eisenbahn-
tunnels im Senkungsgebiete des oberschleslschen Stelnkohienbergbaues. (Schlu0.) — Dauer-
festigkeit des hochwertigen Baustahls St52. — VermlJschtes: Doppelte Rollklappbriicke Ober
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