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Die Schiebetore und Umlaufschiitzen fur die Nordschleuse in Brem erhaven. )
Alle Rechte yorbehalten. Von Baurat Quadbeck, Hafenbauamt Bremerhaven.

(Fortsetzung aus Heft 21.)

II. Die Umlaufschiitzen.
A. Anordnung der Umlaufe und der Schutzen.

Die Anordnung der Umlaufkanale hat sich bei den letzten Seeschleusen- 

ausfiihrungen erheblich vereinfacht. Die Kanale werden zur Kosten- 

ersparnis so kurz wie mOglich ausgebildet, wobei entsprechende Gestaltung 

und verlangsamte Freigabe des vollen Durchschnittsąuerschnittes auf Grund 

von Modellversuchen trotzdem eine ruhige Wasseroberfiache gewahrleisten 

solien. Die nach diesen Gesichtspunkten hier gewahlte Anordnung ist 

in Abb. 34 schematisch dargestellt1). Danach yerlaufen die Umlaufe nur

B- Nofschiifi

Abb. 34. Anordnung der Umlaufe.

innerhalb der Haupter. Der Umlauf auf der Nischenseite stellt einen 

U-fOrmigen Kanał dar, der beiderseits des Tores ln die Durchfahrt mundet, 

der Umlauf auf der Torkammerseite besteht aus zwei 90°-Krtimmern, die 

einerseits in die Durchfahrt, anderseits in die Torkammer miinden. Es sind 

also auf jedem Haupt drei Schutzen erforderlich, und zwar ein Schutz auf 

der Nischenseite, zwei Schutzen auf der Torkammerseite. Bei Anordnung 

der Schiitzenschachte in den Umlaufen mufite auf die Strafie, die iiber 

die Schleusenhaupter fiihrt, Riicksicht genommen werden.

■i:; Vun der Abhandlungsreihe „Nordschleusenanlage Bremeihaven“ 
erschien ein Gesamtsonderdruck, zu beziehen durch Willi. Ernst & Sohn, 
Berlin W 8.

') Ausfuhrliche Darstellung s. „Die Grundlagen der Entwurfsbearbeitung 
und Bauausfiihrung der Nordschleusenanlage", Bautechn. 1930, Heft 25,
S. 377, Abb. 18.

Drei Mafinahmen sind zur mOglichst schnellen Beruhigung der Wasser

oberfiache in der Nahe derAusiaufe getroffen worden: 1. trompetenartige' 

Erweiterung des Kanals gegen die Miindung hin, um die Wasseraustritts- 

geschwindigkeit zu verringern, 2. mOglichste Vernlchtung der Energie des 

ausstrOmenden Wassers, indem die austretenden Wasserstrahlen der ein- 

ander gegeniiberliegenden Umlaufe gegeneinander und gegen das Schiebe- 

tor gelenkt werden, 3. sehr geringe Hubgeschwlndigkeit des Schiitzes, 

damit bei den grofien GefallhOhen Drosselung vorhanden ist.

In der Nahe eines jeden Hauptschiitzes ist noch ein Notschutzschacht 

vorgesehen (s. Abb. 34). Wenn die Hauptschiitzschachte zwecks Unter

suchung der Anschlagflachen trockengelegt werden solien, wird ein Not- 

schiitz elngesetzt und die Ausmilndung des Umlaufs in der Schleusen- 

durchfahrt durch eine Abschlufitafel verschlossen.

Die Anschlagflachen der Hauptschiitzschachte bestehen nicht ausGranit- 

steinen, sondern aus stahlernen Rahmen, dic bei allen Schachten nach ein 

und derselben Schablone nach Fertigstellung des Bauwerks eingesetzt 

worden sind. Durch diese Mafinahme stimmen die Abstande der Anschlag

flachen bei allen Schiitzschachten genau iiberein, und somit ist die Aus- 

tauschbarkeit der Schiitztafeln gewahrleistet. Dagegen bietet das sichere 

Einsetzen und genaue Bearbelten der Granitsteine erhebliche Schwierig

keiten. Aufierdem stellt sich die Verwendung stahlerner Anschlagrahmen 

auch noch billiger ais das Einsetzen von Granitąuadern.

Der Querschnitt der Umlaufe an der engsten Stelle bei den Schutzen 

betragt 10,27 m2 und an der Ausmundung 21,5 m2. Der Querschnitt ist 

rechteckig (4,5 m hoch und 2,5 m breit bei dem Schutz) mit stark gc- 

brochenen Ecken (s. Abb. 35). Die gebrochenen Ecken sind gewahlt worden

1. mit Riicksicht auf die Festigkeit des Bauwerks, 2. um beim Offnen des 

Schiitzes zunachst kleinere Querschnitte freizugeben.

Es Ieuchtet ein, dafi der unterbrochene Umlauf auf der Torkammer

seite kleinere Wassermengen fOrdert ais der nicht unterbrochene Umlauf 

auf der Nischenseite, und zwar, nach den Ermlttlungen der Versuchsanstalt 

fiir Wasserbau und Schiffbau in Berlin, etwa 12°/0 weniger; er fOrdert 

aber immer noch etwa 20°/o mehr ais ein nicht unterbrochcner, um die 

Torkammer herumgefiihrter Umlauf gleichen Querschnltts. Kurven iiber 

Wassergeschwindigkeit, Durchflufibeiwert und Fiillungszeiten sind bereits 

an anderer Stelle veróffentlicht2).

-) Die Grundlagen der Entwurfsbearbeitung usw., Abb. 19 u. 20.

Abb. 35. Umlauf; im Vordergrunde Schlitz fiir Abb. 36.

Hauptschiitz, Im Hintergrunde Schlitz fiir Notschiitz. Hauptschiitz, Yorderseite.

Abb. 37. 

Hauptschiitz, Riickseite,
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Abb. 42. Schiitzantriebe im Werk.

B. Die Schiitztafeln.
Die Schiitzen sind ais Rollkeilschiitzen ausgebildet. Da sie nach 

beiden Richtungen kehren miissen, sind beide Seiten der Schiitzen mit 

Dichtungslelsten aus Eichenholz versehen. Die Steigung der keiligen 

Dichtungsleisten betragt 1 :46. Das Schiitz ist iiber den Anschlag- 

fiachen unten 0,49 m, oben 0,69 m breit. Die untere waagerechte 

Dichtungsleiste (gleichfalls Eichenholz) dichtet mit ihrer unteren Flachę 

gegen die Sohle des Umlaufkanals ab, die hier keine Vertiefung er

halten hat.

In der geschlossenen Stellung bleibt bel vorhandenem Oberdruck 

zwischen der Dichtungsleiste und der Anschlagfiache ein Spalt von etwa

1 mm. Vollstandige Abdichtung brauchte hier nicht angestrebt zu werden, 

da Wassermangel nicht eintreten kann. Der Wasseriiberdruck wird somit 

von den seitlichen Fiihrungsrollen aufgenommen, und dle Anschlag-

C. Der Antrieb.

Der Antrieb der Schiitzen geschieht bei Binnenlandschleusen meistens 

durch Gallsche Kette, wobei an dem einen Ende der Kette das Gegen- 

gewichf, an dem anderen Ende das Schiitz hangt; die Welle, auf der die 

Kettenrader sitzen, wird von der Schiitzwlnde angetrleben. Diese An

ordnung ist sehr einfach im Aufbau, gestattet aber nicht, das Schiitz kraft- 

schlussig zu schliefien; die Kraft, mit der Widerstande am Schtitz beim 

SchlieBen iiberwunden werden kónnen, ist durch das Eigengewicht des 

Schiitzes b nach oben begrenzt. Da hier besonderer Wert darauf gelegt 

wurde, eine gróBere SchlieBkraft zur Verfugung zu haben, um auch bei 

Klemmungen und sonstigen aufiergewóhnlichen Widerstanden das Schiitz 

sicher zum SchlieBen zu bringen, mufite die Kette ais Antriebsorgan 

ausschelden, und es kam nur mehr die Zahnstange in Frage. Des weiteren 

wurden an die Antriebsvorrlchtung folgende drei Forderungen gestelit:

1. Uber Oberkante Schleusen- 

haupt, + 8,0 m, soli kein 

Teil des Antriebes, auch 

nicht die Zahnstange bei 

geólfnetem Schiitz, hinaus- 

ragen, um Hindernisse beim 

Leinenverholen der Grofi- 

schiffe zu vermelden.

2. Die Zahnstangenritzel und 

alle iibrigen Teile der An- 

triebswinde sollen mOglichst 

hoch iiber M H  W (+ 3,64 m) 

liegen, damit sie nur aus- 

nahmsweise ins Wasser 

kommen. Motor, Brems- 

magnet und Endschalter 

sollen uber HHW (+ 7,09 m) 
liegen.

3. Das Herausnehmen der 

Schutztafel soli móglich sein, 

ohne Teile der Antriebs- 

winde zu entfernen.

Diese Bedingungen waren 
nur zu erfiillen durch Ver- 

wendung einer zwelteiligen 

Gelenkzahnstange3), die nicht 

unmittelbar an die Schutztafel 

angreift, sondern dereń Gelenk- 

punkt mit der Schutztafel durch 

eine Schubstange verbunden 

ist. An jedem Schiitz sind 

zwei solcher Gelenkzahn- 

stangen und Schubstangen vor- 

handen. Die bauliche Durch- 

„ ... bildung geht aus Abb. 38 bis 41
. Schutzantrieb. uncj ^ b .  42 hervor. Die

beiden Endpunkte und der 

mittlere Gelenkpunkt der Zahnstange tragen auf den verlangerten Trleb- 

stockbolzen Rollen, mit denen die Zahnstange in einer Fuhrungsbahn so 

gefiihrt wird, daB beim Offnen des Schiitzes der obere Teil allmahlich In

3) DRP. Nr. 370905 der M AN , Werk Gustavsburg.

fiachen werden dadurch geschont. Das Kehrspiel des Schiitzes, d. h. 

das Spiel der seitlichen Fiihrungsrollen zwischen ihren Schienen, be

tragt 10 mm.

Wegen der Austauschbarkeit der Schiitzen ist auf den Einbau der 

seitlichen Fiihrungsschienen besondere Sorgfalt verwendet worden. Ais 

Ausgangspunkte fur das Ausrichten wurden die eiserner Anschlagfiachen 

benutzt, dereń Lage, wie bereits vorstehend erwahnt, in allen Schiitz- 

schflchten genau iibcrelnstimmt. Fiir dle sechs in Betrieb befindlichen 

Schiitztafeln ist eine Ersatzschiitztafel vorhanden.

Die Schiitztafeln, dereń Bauart aus den Abb. 36 u. 37 ohne weitere Er- 

lauterung ersichtlich ist, haben einen gróBten Wasseriiberdruck von 4 m zu 

kehren. Sie sind 4,75 m hoch und 3 m breit. Ihr Gewicht betragt 6,85 t. 

Auf starkę Ausbildung aller Teile ist besonderer Wert gelegt worden. Auf 

gefederte Gegenrollen, wie sie bei Schiitzen der Binnenschleusen vlelfach 

iiblich sind, um ein Klappern der Schiitztafeln zu vermeiden, konnte hier 

verzichtet werden, da bei dem verhaltnismafiig geringen Oberdruck von

4 m solche Erscheinungen nicht zu befilrchten sind. GrOfite Einfacbheit 

war maBgebender Gesichtspunkt bei der Durchbildung. Die Naben der 

Fiihrungsrollen sind mit einem seewasserbestandigen Weifimetall aus- 

gegossen; Schmierung ist hierbei nicht erforderlich.

Das Gewicht der Schiitztafeln ist bis auf rd. 1 t durch ein gufieisernes 

Gegengewicht ausgeglichen, das sich in einer Nische bewegt, da es in 

der geóffneten Stellung von der Schutztafel frei gehen mufi. Beim Aus

bau der Schutztafel braucht es demnach nicht herausgehoben zu werden. 

Auf dem Boden der Nische ist ein Holzpuffer angebracht, um beim Reifien 

der Gegengewichts-Drahtseile den Aufprall des Gewichtes zu mildern. 

Das Drahtseil ist auf der Schiitzseite soweit ais móglich durch eine 

Rundeisenstange ersetzt (s. Abb. 38 u. 40).

Schnitt C-D 

^ j | |  

Schnitt A-&

Abb. 38

Abb. U1
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die waagerechte Lage ubergeht (s. Abb. 41).

In die Schubstange ist dicht iiber dem 

Schiitz eine Federung eingebaut, die so

wohl auf Zug ais auch auf Druck um 

75 mm gespannt werden kann und dabei 

eine Spannung von 20 t erreicht. Dadurch 

sollen beim Offnen unter Wasserdruck und 

bei plOtzlichen Widerstanden starkę Stófie 

vom Triebwerk ferngehalten werden; weiter 

ermOglicht es die Federung, das Schiitz 
beim Schliefien mit der unteren Dichtungs- 

leiste gegen die Sohle des Umlaufkanals 

anzudriicken und das Triebwerk erst nach 

Zuriicklegung eines gewlssen, dem ver- 

anderlichen Nachlaufweg und der Un- 
genauigkeit der Endausschaltung ent- 

sprechenden Federweges stillzusetzen.

Es sind zwei Hubgeschwindigkeiten 

fiir das Schiitz vorgesehen, 10 mm und

20 mm je Sekunde; die grofiere ist ais

normale in Aussicht genommen, mit der

kleineren Geschwindigkeit soli nur bei 

grOfieren Widerstanden gefahren werden.

Die beiden Geschwindigkeiten werden Abb. 43.

durch ein Wechselzahnradvorgelege von 

Hand eingestellt. Uber den ganzen Schiitzenhub bleibt die Hubge

schwindigkeit konstant.
Die Kraft fiir die Bemessung der Triebwerkteile ist wie folgt er

mittelt worden: Aus dem grófiten Wasseriiberdruck von 4 m unter der 

Annahme, dafi die Dichtungsleisten voll auf den AnschlagflSchen aufliegen 

und der Reibungsbeiwert 0,5 betragt, errechnet sich ein Widerstand 

von 36 t. Mit diesem Widerstand von 36 t und der Hubgeschwindigkeit 

von 20 mm ist das Drehmoment des Motors ermittelt worden. Bei einer 

Hubgeschwindigkeit von 10 mm kann der Motor demnach eine Kraft

von 72 t am Schiitz entwickeln, der alle Triebwerkteile gewachsen sein 

sollen. Ais Motor ist ein compoundierter Glelchstrom-Nebenschlufimotor, 

440, 6 kW bei 15% E D, n =  500/min, gewahlt worden. Dieser Motor 

ist in der Lage, das oben angegebene Drehmoment kurzzeitig her- 

zugeben. Damit der Motor sowohl bei grofien wic bel kleinen Wider

standen annahernd die gleiche Hubgeschwindigkeit belbehalt, ist davon 

Abstand genommen, den sonst iiblichen Hauptstrommotor vorzusehen.

Die Betatigung der drei Schtitzen eines Hauptes erfolgt von dem im 

ersten Stock des zugehijrigen Maschinenhauses aufgestellten Schaltpult 

aus, und zwar ist fiir jedes Schiitz ein besonderer Ańlasser vorhanden.

D. Ausfflhrende Firmen.

Die Lieferung und betriebsfertigc Aufstellung der Umlaufschiitzen 

einschlieBlich Antriebsvorrichtungen erfolgte durch die Maschinenfabrlk 

Augsburg-Niirnberg, Werk Gustavsburg. Unterlieferer waren: fiir die 

sieben Hauptschiitztafeln, zwei Notschutztafeln und eine AbschluBtafel, 

fiir die Gegengewichte der Hauptschiitztafeln und fiir die Abdeckungen 

aller Schiitzschachte und Kabelkanale: Frledr. A. Seebeck, G. m. b. H., 

Wesermtinde-Lehe; fiir die elektrische Ausriistung: Allgemeine Elektrlzitats- 

Gesellschaft, Berlin.

III. Die elektrische Ausriistung.
A. Die Stromversorgung und -vertellung.

Ais Stromart fur die Motoren aller Antriebe ist Gleichstrom 440 V 

gewahlt worden, weil Gleichstrom eine bessere Regelungsfahigkeit der 

Motoren ergibt. In zweiter Linie sprach fiir Gleichstrom der Umstand, 

daB in unmlttelbarer Nahe der Schleuse ein 440-V-GIeichstromnetz vor- 

handen ist, das ais Ersatzstromąuelle bei Ausfall der Hauptstromversorgung 

benutzt werden kann. Fiir derartige Notfaile reicht dieses Gleichstromnetz 

zum Betrieb der Tore mit verlangsamter Geschwindigkeit gerade noch aus. 

Die Hauptstromversorgung erfolgt aus einem 3000-V-Drehstromnetz.

Der Drehstrom wird in einer Glasgleichrichteranlage in Gleichstrom 

von 440 V umgeformt. Diese Gleichrichteranlage ist im ersten Stock des 

Maschinenhauses Binnenhaupt zur Aufstellung gelangt und besteht aus 

zwei Glasgleichrichtern je 300 Amp. und zwei zugehOrigen Transformatoren 

je 250 kVA nebst der erforderlichen Schaltanlage. Je ein Transformator und 

ein Gleichrichter bilden eine Gruppe, die fiir den Betrieb der Schleuse aus- 

reicht. Bei Ausfall der einen Gruppe wird die andere eingeschaltet, so daB 

volle Ersatzleistung vorhanden ist. Die Anordnung ist aus Abb.43 ersichtlich.

In die Gleichrichteranlage ist auch das Gleichstromnetz hineingefiihrt 

und zugleich mit dem von den Gleichrichtern kommenden Gleichstrom 

an einen Umschalter angeschlossen, so daB durch Betatigung dieses Um- 

schalters wahlweise auf das Gleichstrom- oder das. Drehstromnetz ge- 

schaltet werden kann. Steht der Umschalter auf das Gleichstromnetz, so 

ist in jedem Maschinenhaus der Betriebsstrom sofort zur Verfiigung. 

Steht dagegen der Umschalter auf das- Drehstromnetz, so bedarf es zur

Gleichrichter- und Schaltanlage im Maschinenhaus Binnenhaupt.

Stromversorgung der Schleusenanlage nach jeder Betriebspausc der hoch- 

spannungsseltigen Einschaltung der Transformatoren, weil man die Trans

formatoren wegen der Leerlaufverluste nicht dauernd am Netz liegen 

lassen wird. Dieses Einschalten der Transformatoren geschieht durch 

Druckknopffernsteuerung von beiden Schaltpulten aus. Fiir jeden Trans

formator ist auf jedem Schaltpult ein besonderer Druckknopf vorhanden. 

Bei Betatigung des Druckknopfes liefert der betreffende Gleichrichter 

sofort Strom, da er mit selbsttatiger Ziindvorrichtung versehen ist.

Von dem obengenannten Umschalter aus fiihrt je ein Kabel fiir 

440 V Gleichstrom zu den Schaltraumen im Binnen- und Aufienhaupt und 

ist dort an eine guflgekapselte Verteilungsanlage (s. Abb. 43 u. 44) an

geschlossen. Diese Verteilungsanlage enthalt fiir das Zufiihrungskabel 

einen mit Uberstrom- und Nullspannungsauslosung versehenen Haupt- 

schaltkasten und fiir jeden Antrieb des zugehOrigen Schleusenhauptes 

einen mit Oberstromauslósung versehenen Abzweigschaltkasten. An die 

Verteilungsanlage fiir Kraftstrom schllefit sich unmittelbar die Lichtstrom- 

verteilung an. —  Durch diese Ausfiihrungsart der Verteilungsanlage ist 

gegeniiber einer Ausfiihrung in Schalttafelform erheblich an Raum und 

Ubersichtlichkeit gewonnen worden.

Das Schiebetor bentitigt Lichtstrom 220 V fiir die roten Signallichter 

und fiir die Beleuchtung der Einstcigeschachte und Pumpenzellen, Kraft

strom 440 V fiir die Kreiselpumpen und die Schlickschieberwinde. Da 

der Lichtstrom fiir die Signallichter bei Dunkelheit dauernd, auch wahrend 

der Torbewegung, vorhanden sein mufi, war die Obertragung durch eine 

Schlelfleitung notwendig, die einpolig ausgebildet und in der Zahn- 

stangennlsche der Torkammer untergebracht worden ist. Der Strom- 

abnehmer ist am Oberwagen befestigt. Der Kraftstrom fiir das Tor 

wird durch ein bewegliches Kabel entnommen, das nur im Bedarfs- 

falle angeschlossen wird. Die Stromversorgung der Antriebe auf der 

Nischenseite geschieht durch Flufikabel, die in offencn, aber mit eisernen 

Platten abgedeckten Nischen der lotrechten Wandę und der Sohle der 

Hauptcr verlegt sind. (Schlufi folgt)

Abb. 44. Stromverteilungsanlage.
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Die Unterfuhrung der Kronprinzen- und der Ebertstrafie in Hindenburg (Oberschl.).
a i ic  Rechte yo rbeha ite n . Von Reichsbahnoberrat Max Roloff in Oppeln.

(Schlufi aus Heft 47.)

Fiir das Einbringen der Widerlager und der Stahlglieder ergaben 

sich zwangiaufig vier Bauabschnitte. In welchem Abschnitt die Saulen, 

Unterzugglieder, Haupttrager und Bahnsteigteile eingebaut wurden, deuten 

die Zahlen I bis IV in Abb. 2 an. Die neuen Widerlager des Bau- 

abschnitts I entstanden zwischen dem 2. September und 21. Dezember 1929. 

Vor Beginn des Winters schlofi man die Óffnungen zwischen den neuen 

und den alten Widerlagern durch Bchelfsiiberbauten und nahm Gleis 1 

wieder in Betrieb. So wurde vermieden, die lichte Offnung der alten 

Brucke den Winter uber durch die neuen Saulen einzuengen. Die Stahl

glieder des Bauabschnitts I wurden erst zwischen dem 10. und 23. Mai 1930 

eingebracht, mit ihnen auch der Bahnsteiguberbau, der zwischen den 

neuen Widerlagern zunachst auf die alten abgestiltzt wurde und erst im 

Bauabschnitt II sein endgiiltiges Auflager auf dem Glied des Unterzuges 

fand. Mit dem 22. Oktober 1930 war Bauabschnitt III und damit das 

Aufstellen der stahlernen Oberbauten beendet. Die Behelfsbrticke wurde

a) Blick von Norden.

Abb. 7. Das Einbringen der

in der Nacht vom 3. zum 4. November entfernt, die siidliche FuB- 

wegauskragung (Bauabschnitt IV) in der Nacht vom 6. zum 7. November 

angebracht. In Abb. 5 sehen wir auch, wie ein Erdkórper, auf dem Betriebs- 

gleise liegen, gegen die Baugrube durch Wandę aus senkrechten, 

gerammten und verankerten I-EIsen und waagerechten zwischen sie

geklcmmten Bohlen gcsichert ist.

Im allgemeinen wurden jeweils zwei Haupttrager mit ihren Quer- 

tragern und Buckelblechen in der Werkstatt fertig vernietet. Dieses 

Ganze wurde dann auf einem Bahnwagen zur Baustelle gefahren und

mittels Stahlwalzen auf geneigt vor dem Kopfende des Wagens auf-

gebauten Walztragem heruntergelassen und an seinen Bestimmungsort 

iiber weitere stahlerne Trager gerollt. Diese waren an einem Ende auf 

dcm Bettungsabschlufi der neuen Widerlager, am andern auf einem Holz- 

geriist in der Achse der Unterfuhrung und dazwischen auf dem Mauer

werk des alten Bauwerks gelagert. Sobald dann im Innern der Holz- 

geriiste die zugehórigen Saulen mit ihrem Unterzugglied aufgerlchtet 

waren, wurden mit Winden die Fahrbahnstiicke gehoben und nach dem 

Herausziehen der Walztrager auf die Lager gesetzt. Abb. 7a u. b ver- 

anschaulichen diesen Vorgang fur Bauabschnitt I. Wir sehen in Abb. 7a, 

die einen Blick von Norden wiederglbt, das rechte Fahrbahnstiick zu- 

sammen mit seiner Fufiwegauskragung auf dem Bahnkórper —  es ist 

soeben vom Bahnwagen heruntergelassen —  und uber der rechten Halfte 

der Unterfuhrung die zu seiner Aufnahme bereiten Walztrager. Das 

llnke Stiick des Uberbaues ist schon auf seine Lager hinabgelassen. 
Abb. 7b hat den gleichen Zustand ln einer Aufnahme von oben aus Siid- 

osten festgehalten. Wahrend des Umbaues war die alte 8,16 m Im Lichten 

weite Unterfuhrung fiir Fuhrwerke und Fufiganger gesperrt. Lediglich 

die StraBenbahn wurde nach wie vor eingleisig durchgefiihrt. Ausschalter 

vor und hinter dem Bauwerk gestatteten, die Oberleitung stromlos zu 

machen, wenn oben schwere Trager bewegt werden mufiten. Ober dem 

Straficnbahngleis konnte nur nachts genietet werden, wenn jeglicher 

Verkehr ruhte. Das Feld zwischen den Haupttragern 10 und 11 wurde 
ais Pafifeld behandelt.

Ursprunglich sollten die Saulen gegen Strafienfahrzeuge weiter keinen 

Schutz erhalten ais 18 cm aus dem Fahrbahnpflaster heraussehende Bord- 

schwellen in Verbindung mit Schrammborden von 60 cm Breite und je 

eine 70 cm hohe Betonsaule im Norden und Siiden, die ais Beleuchtungs- 

kórper den Kopf der Essener Leuchtsaule von Bóker und Kriiger in 

Essen tragt. Sie sollte den Anprall der Fahrzeuge von der ersten Saule 

abhalten und abends die Gefahrstelle mit gelbem Licht andeuten. Wir 

schópften die Anregung hierzu aus der Schrift „Maflnahmen zur Regt- 

lung des Verkehrs innerhalb der Stadt Essen“2), auf dereń Boden die 

preufilschen amtlichen „Vorschriften iiber Verkehrseinrichtungen“3) zum 

Teil gewachsen sind. Da nun hier ln nicht weniger ais fiinf Ebenen 

iibereinander Gelenke liegen, ein Umwerfen einer einzigen stahlernen 

Saule also allen Haupttragern gefahrllch werden kann, wurden noch kurz 

vor Wiedereróffnung des Strafienverkehrs besondere Schutzsockel nach 
Abb. 2 u. 4 hergestellt.

b) Aufnahme von oben aus Siidosten.

Fahrbahn fiir Bauabschnitt I.

Ihr Querschnltt wird DIN 1071 gerecht, nach der der lichte Raum 

iiber dem Schrammbord in einer Breite von 0,3 m von der Schramm- 

kante in ganzer Hóhe frelzuhalten ist und Einbauten bis zu einer Hóhe 

von 0,5 m iiber dem Schrammbord zulassig sind. Die O.-K. der Schutz

sockel haben wir nur rd. 0,7 m iiber der Strafienkrone angeordnet, weil 

eine grófiere Hóhe auf Schwierigkeiten bei der Stadt gestofien ware. 

Die Liicken in den Schutzsockeln, die durch die zu tiefe Anordnung der 

unteren Lager hervorgerufen sind, haben wir durch abschraubbare 120 

geschlossen. Der grofie Abstand der Saulen gestattete die Aussparung 

einiger Rettungsnischen fiir verlrrte Fufiganger. Bei Lastkraftwagen liegt 

die U.-K. des stahlernen Rahmens der Wagenkasten etwa 0,83 m iiber 

der Strafie. Wenn nun ein Lastkraftwagen mit seinem Vorderteil auf die 

Bordschwelie klettert und Rad und Achse brechen, so werden die Haupt

trager des Rahmens, die vorn nur kurz iiber die erste Achse hinausragen, 

auf den nur 0,7 m hohen Schutzsockel absinken. Da die Bewegung 

wohl nur unter spitzem Winkel vor sich geht, wird beim Gleiten des 

Rahmens auf dem Sockel auf langerem Wege viel lebendige Kraft durch 

Reibung vernichtet und ein Stofi auf die Saulen vermieden werden. 

Sofern ein Lastkraftwagen bei einem Zusammenstofi mit einem anderen 

jedoch von riickwarts unter groBem Winkel gegen den Schutzsockel 

prallen sollte, wird dieser seinen Zweck fast gar nicht etfiillen, weil 

hlnten Rahmen und Wagenkasten bis zu 2 m iiber die Achse ragen und 

bei 0,83 m Abstand von der StraBe iiber den Sockel hinwegschiefien 

werden. Die lebendige Kraft riickwarts geschleuderter Kraftwagen wird 

meist allerdings wohl nicht allzu groB sein. Immerhin durfte, vielleicht 

zusammen mit der Studiengesellschaft fiir Automobilstrafienbau, zu priifen 

sein, ob die Sockel nicht besser 1,3 m hoch zu machen sind statt, wie 

Prof. Sr.=3ng. B lum  empfiehlt4), 0,7 m. Anderswo ist es bei neuesten

2) Von Hermann E h lg ó tz , Beigeordneter der Stadt Essen, gedruckt 
von W. Girardet in' Essen.

3) Sonderdruck aus dem Mlnisterialblatt f. d. preuflische innerc 
Verwaltung 1930, Nr. 20.

4) „Neues vom Elsenbahnbriickenbau." Verk. Woche 1928, Heft 9
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Abb. 8. Nordansicht des fertigen Bauwerks.

Bauwerken ahnlicher Anordnung auch nicht immer gelungen, die Zu- 

stimmung der Stadt zu der sachlich nótigen Hóhe der Schutzsockel zu 

erhalten. So hat die Reichsbahndirektion Hannover bei der Unterfiihrung 

des Misburger Dammes in Hannover nur eine Hóhe von 0,4 m, allerdings 

bei einer oberen Breite des Sockels von 1,5 m, durchsetzen konnen. Bei 

der Unterfiihrung der Schwachhauser Heerstrafle in Bremen fuhrte sie 

einen Sockel von 0,55 m Hóhe und 1,7 m oberer Breite aus.

Die erste Saule an jedem Ende der Unterfiihrung haben wir sonnen- 

gelb gestrichen, um die Tellung der StraBe fiir den Rechts- und Links- 

verkehr kenntlicher zu machen. Auf die ZweckmaBigkeit dieser Vor- 

kehrung kamen wir auch durch die zu2) genannte Schrift.

Den Bau der neuen Widerlager und den Abbruch der alten besorgte 

die Ebege In Beuthen. Die Oberbauten der Klasse N mit zusammen 

313 t St 37 wurden von den Vereinigten Oberschlesischen Hiittenwerken, 

Abt. Donnersmarckhiitte, in Hindenburg hergestellt. Abb. 8 gibt die Nord

ansicht der fertigen Briicke 

wieder. Das links und 

rechts fallende Gelander 

folgt einer aus dem 

Widerlager wachsenden 

Treppe (Abb. 9); diese 

iiberwlndet den Hóhen- 

unterschied von 59 cm, 

der nach dem Regeląuer- 

schnitt des Bahnkórpers 

zwischen Planum und 

Schwellenoberkante be

steht, und verhiitet, daB 

der Schotter auseinander- 

getrcten wird. Die Ver- 

blendung mit dunklen 

blauroten Eisenklinkern, 

die eine recht gute Wir

kung auslóst, schlen bei 

der ruBigen Luft des 

Industriegebietes beson

ders geeignet. Die Ge- 

samtkosten des Baues, 

das Umlegen der unter- 

irdischen Leitungen und 

das Pflaster einbegriffen, 

Abb. y. Treppe. betrugen 480 000 RM.

Die Unterfiihrung der EbertstraBe (Abb. 10) 

hat ebenfalls 18 m voneinander entfernte Widerlager und eine Saulen- 

reihe in der StraBenachse. Da reichliche Bauhóhe zur Verfiigung stand, 

konnten die in der Mitte durch Gelenke unterteilten Haupttrager in 

2,75 m Abstand angeordnet und unmittelbar auf Pendelsaulen abgesetzt 

werden. Im ganzen waren neun Haupttrager, die senkrecht- zu den 

Widerlagern stehen, nótig. Hier brauchte nur das Widerlager mit den 

festen Lagern an der Riickseite eine Auskragung aus Eisenbeton. Die 

nórdlichen Fliigel sind oben, dem Auge nicht wahrnehmbar, abgetreppt, 

um sie spater zu Widerlagern erganzen zu kónnen. Die Stadt trSgt sich 

nSmlich mit dem Gedanken, spater iiber die EbertstraBe eine andere 

StraBe neben dem Bahnkórper hinwegzufuhren. Da genug Platz vorhanden

Abb. 10. Unterfiihrung der EbertstraBe. Nordansicht. Bauabscbnitt I.

war, um die Gleise behelfsmafiig nach Siiden zu verschwenken, war die 

Bauausfiihrung einfach und in zwei Abschnitten móglich. Auch hier 

wurde eine Verblendung mit dunklen blauroten Eisenklinkern angebracht. 

Die Alte Bau-AG. in Gleiwitz fuhrte die Erd- und Betonarbeiten, die 

Briickenbauanstalt Beuchelt & Co. in Griinberg in Schlesien die stahlernen 

Oberbauten (Klasse N, 196,4 t, St37) aus. Die Reichsbahn stellte das 

Bauwerk bis auf gerlnge Restarbeiten Mitte Januar 1931 fertig und wandte 

dafiir 280 000 RM auf. Der Ausbau des Strafienkórpers, der der Stadt 

obliegt, wird erst móglich, wenn diese die jetzigen wirtschaftlichen 

Schwierigkeiten iiberwunden haben wird. Der Verfasser strebt an, die 

Saulen hier durch einen Sockel von 1,3 m Hóhe zu schiitzen und sie 

dem Fahrzeuglenker durch 1,5 m hohe, guBeiserne Essener Leuchtsaulen5) 

(Abb. 11) von Bóker & Kruger in Essen noch besonders anzukiindigen. 

Von diesen ware vor jeder Bruckenstirn in der Saulenflucht eine auf- 

zustellen. Der Schaft der Essener Saule hat acht senkrechte, sonnengelb 

gestrichene Mulden, der Kopf acht Aussparungen, durch die eine gelbe 

Glasglocke scheint. Bei Dunkelheit beleuchten elektrische Birnen im 

Innem des Kopfes die gelbe Glasglocke und durch eine waagerechte

Abb. 11. Essener Leuchtsaule.

Glasplatte zwischen Kopf und Schaft auch die gelben Mulden. Die 

Essener Leuchtsaule, bei Tage und bei Nacht durch ihre lebhafte Farbę 

weithin sichtbar, wird in letzter Zeit in Grofistadten verwendet, um 

Schutzinseln kenntlich zu machen. Sie Ist also den Fahrzeuglenkern 

wohlbekannt und demnach auch fiir unseren Zweck das Gegebene.

Wenn nicht besondere Griinde vorliegen, sollte man die Haupttrager 

nicht durch Gelenke unterteilen. Durchlaufende Trager mindern, wenn 

eine Saule umgeworfen wird, die Gefahr. Die FuBIager von Pendelsaulen 

gehóren auf die Schutzsockel. Deshalb gilt es, von vornherein die Ober- 

einstimmung aller Beteiligten uber ihre notwendlge Hóhe herbelzufuhren.

5) Vgl. die Schrift zu2).



704 L eonha rd t, Drei - Komponenten - Erschutterungsm esser
D IE  B A U T E C H N IK

Fachschrift f. d . ges. B au lngen leurw esen

A lle  Rechte Yorbehalten . Drei - Komponenten - Erschiitterungsmesser.
Von Ren€ Leonhardt, Berlin-Wilmersdorf.

Mit der neuerdings stark gesteigerten Beanspruchung der Fahrstrafien 

durch den Verkehr ist das Problem der Erschutterungsmessung mehr und 

mehr in den Vordergrund getreten. Die Verkehrserschutterungen stóren 

nicht nur die Bewohner der anliegenden Hauser, sondern greifen auch 

vielfach in den Bestand der Bauwerke ein, indem sie die Baustoffe durch 

Ermiidung im Laufe der Zeit zermiirben. Aus diesem Grunde schenkt 

heute die Fahrzeugtechnik, die Strafienbautechnik und die eigentliche 

Bautechnik dem Problem erhóhte Aufmerksamkeit.

Die Erfassung von Erschutterungen bedingt eine sorgfaitige An- 

passung der verwendeten Priifinstrumente. Je nach Art ihrer Erregung 

und des durchlaufenen Untergrundes haben die Erschutterungen grófiere 

oder kleinere Perioden, geringere oder hóhere Frequenzen. Die vor, 

wahrend und nach Errichtung von Bauwerken, Verkehrsstrafien, Bahn- 

dammen usw. zur Untersuchung der Aufnahme und der Leitfahlgkeit des 

Untergrundes fiir Verkehrserschiitterungen sowie zur Ermittlung der Ge- 

fahrdung vorhandcner Bauwerke durch Verkehrs- oder Maschincnerschiitte- 

rungen benutzten Instumente mussen daher in weiten Grenzen einstell- 

bar sein. Eine geniigend hohe Indikatorvergrófierung, wie sie zum Auf

zeichnen geringer Erschutterungen notwendig ist, kann rein mechanisch 

nur durch Verwendung sehr grofier Pendelmassen und Hebeliibersetzungen 

erzielt werden. Instrumente, die nach diesen Grundsatzen gebaut sind, 

haben jedoch sehr grofie Ausmafie und sind daher meist nur im Laboratorium,

Der Mafistab der Freąuenz wird durch Zeitzeichen gegeben, die am 

Rande des Registrierstreifens gleichzeitig mit den Registrierungen der 

drei Bewegungskomponenten ais unterbrochene Linie aufgezeichnet werden. 

Durch Registrierung der drei Bewegungskomponenten auf einem Film- 

streifen ist ihre zeitliche Zuordnung gegeneinander gegeben. Die Kon

struktion wurde so ausgefiihrt, dafi das Gerat auf Baustellen usw. ohne 

weiteres verwendbar ist. Die drei Komponenten des Erschiitterungsmessers 

sind auf einer Grundplatte zusammengebaut, so dafi sich die Aufstellung 

am Mefiort durch das Ausrichten von zwei Teilen zueinander, namlich des 

Erschiitterungsmessers und des Registrierapparates besebrankt. Abb. 1 zeigt 

den Erschutterungsm esser mit Registrlerapparat und Lichtschutzrohr in An- 

sicht, Abb. 2 im Schnitt. Die drei Pendelmassen des Erschiitterungsmessers 

sind um waagerechte Achsen drehbar und iibertragen ihre Bewegungen 

mittels eines starken Hebels auf lotrechte Spiegelachsen. Die Spiegelachsen 

der drei Komponenten stehen dicht beieinander hinter einer gemeinsamen 

Linse, die an der Stirnseite des Erschiitterungsmessers befestigt ist und in 

dereń Brennpunkt sich die Einfadenlampe des Registrierapparates befindet. 

Die Linse lafit also dem Spiegei nur paralleles Licht zukommen und ver- 

einigt das von den Spiegeln zuriickgeworfene Licht wieder auf der Zylinder- 

llnse, die sich waagerecht oberhalb der Lichtąuelle befindet. Die Zylinder- 

linse zieht die drei Bilder des Gliihfadens zusammen, so dafi sie ais Punkte 

auf dem 6 cm breiten Filmstreifen abgebildet werden. Fiir die letzteren

K n o p ffiir

A rre tie rungJk  
l/ergrSRerum 
Dampfung.

Abb. 1. Drei-Komponenten -Erschiitterungsmesser 

mit Lichtschutzrohr und Reglstrieiapparat.

nicht aber praktisch verwendbar. Ferner bedingt die durch Hebeliiber- 

setzungen bei Tinten- oder Rufischreibern verursachte innere Reibung 

eine betrachtliche Faischung der Messungsergebnisse. Die Askaniawcrke 

haben nun, um ein tiberall verwendbares Gerat zu schaffen, in Zusammen- 

arbeit mit den Professoren Schw eydar, Potsdam, Hort vom Heinrich- 

Hertz-Institut, Berlin, und A n ge nh c is te r  vom Geophysikalischen Institut 

Góttingen, einen Erschiitterungsmesser zum Aufzeichnen aller drei Raum- 

komponenten der Bodenbewegung entwickelt. Das Gerat besitzt bei hoher 

optischer eine geringe mechanische Vergrófierung, Hierdurch ist ein ge- 

drangter Zusammcnbau von 'drei Komponenten in einem kleinen Gerat 

ermóglicht.

Bei der Vertikai-Komponente liegen Drehachse und Schwerpunktachse 

der tragen Masse ln einer waagerechten Ebene, bei den Horizontal-Kom- 

pongnten liegen sie in zwei zueinander winkelrechten senkrechten Ebenen. 

Bei einer Verriickung des Bodens und der Achsfederlage bleibt die trage 

Masse annahernd am Platz und beschrcibt gegen das Aufhangegestell 

eine Drehbewegung, die mechanisch und optisch vergrófiert wird, und ein 

Mafi fur die Bodenverriickung gibt. Das Verhaitnis zwischen Massen- 

drehwinkel und Spiegeldrehwinkel ist dadurch veranderlich, dafi ein mit 

der Masse starr verbundener Hebel an der Spiegelachsfahne je nach der 

Vergrófierungseinstellung in verschiedenem Abstande von der Spiegelachse 

angreift. Die Vergrófierung ist durch eine passende Wahl des Lichtweges 

optisch veranderlich. Durch die Kupplung der Massen mit dem Gesteil 

Ist eine Riickstellkraft bedingt, so dafi die Masse auch eine Eigenschwingung 

ausfiihrt. Um eine Verzerrung der Aufzeichnung zu vermeiden, ist die 

Eigenfrequenz der Pendelmassen so gewahlt, dafi sie erheblich unter der 

Frequenz der Bodenbewegung liegt. Im allgemeinen ist es notwendig, 

Bodenbewegungen bis zu Frequenzen von 12 Hertz herab zu erfassen. 

Dies wird dadurch ermóglicht, dafi die Eigenfrequenz samtlicher drei 

Pendelmassen auf 5 Hertz abgestimint ist. Ist es notwendig, Boden

bewegungen noch geringerer Frequenz zu registrieren, so kann die Eigen- 

frequenz bis zur Aperiodizitat gedampft werden, ohne die Vergrófierung 

betrachtlich herabzusetzen. Die Dampfung kann durch Drehen einer Randel- 

schraube, die den Fliissigkeitsspiegel im Dampfungsgefafi hebt und senkt, 

ver3ndert werden. Um beim Transport oder Schragstellen des Apparates 

ein Auslaufen der Dampfungsfliissigkeit zu vermeiden, kann diese aus 

dem Fliissigkelts- in den Vorratszylinder gesaugt und dort abgeschlossen 
werden.

Oe/iause Masse
Abb. 2.

sind vier verschiedene Transportgeschwindigkeiten zwischen 3,5 und 

8 cm/sek vorgesehen. Alle Yerstellungen der Splegel und der mechanischen 

Vergrófierung werden von aufien an dem vóllig geschlossenen Apparat 

vorgenommen. Eine Ablesescheibc an der Aufienseite jeder Komponente 

zeigt die elngestellte VergrOBerung an. Die optische VergróBerung wird 

mittels auswechselbarer Linsen durch Anderung des Lichtweges erzielt. 

Bei Verwendung einer Linse von 500 mm Brennweite ist die Vergrófierung 

125 bis 1250, bei 800 mm Brennweite 200 bis 2000 und bei 1200 mm 

Brennweite 300 bis 3000. Diese Vergróflerung geschieht fiir alle drei 

Komponenten gemeinsam. Die mechanische fur jede Komponente einzeln 

einstellbare Vergrófierung ist 1 : 10. Um den richtigen Abstand des Er- 

schiitterungsmessers vom Regi- 

strierapparat entsprechend dem 

gewiinschten Lichtweg, d. h. ent

sprechend der Brennweite der 

gewahlten Linse zu ermóglichen, 

werden die beiden Gerate durch 

ein in zwei Teile zerlegbares 

Lichtschutzrohr verbunden. Dic 

Teile des Lichtschutzrohres ent- 

sprechen den Brennweiten der 

vcrwendeten Linsen. Das Licht

schutzrohr gestattet aufierdem, 

die Arbeiten bei vollem Tages- 

licht ohne Verwendung eines llcht- 

dichten Zeltes vorzunehmen. Der 

Apparat ist mit einer Arrctier- 

vorrichtung fiir jede einzelne 

Masse versehen. Die Arretierung 

geschieht durch Lósen bzw. Fest- 

drehen der dafiir an der Aufien

seite des Erschiitterungsmessers 

vorgeselienen Kordelknópfe. Bei 

entarretierten Massen findet man 

ohne weiteres die durch die drei Spiegei erzeugten Lichtpunkte an den 

inneren Wandungcn oder auch auf dem Einstellspiegel des Lichtschutz

rohres und braucht sie nur noch mittels der mit „Spiegei drehen" oder 

„Spiegei kippen" bezeichneten Knópfe auf die Zylinderlinse des Registrier

apparates bzw. auf das Einstellfeld des Betrachtungsspiegels auszurichten. 

Der Registrierapparat ist so eingerichtet, dafi die Filmkassette bei Tages-

Abb. 3. Yertikal-Komponente.
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licht ausgewechselt werden kann. Die Einstellung der verschiedenen der Bodenbewegung erfordern, werden einzelne Horlzontal- oder Vertikal-

Registriergeschwlndigkeiten geschieht durch Ziehen und Drehen eines Komponenten (Abb. 3) gellefert. Das ist auch dann von Vorteil, wenn

Schaltknopfes in die gewiinschte Schaltstellung. der Raum zum Aufstellen eines DrelkomponentengerStes fehlt, so dafl die

Fiir Aufgaben, die nicht die Erfassung aller drei Raumkomponenten Bewegungskomponenten nur nachelnander erfafit werden kónnen.

Dehnungsfugen
Dehnungsfugen Oebnungsfugen Dehnungsfugen Dehnungsfugen Dehnungsfugen

weitergehgrn O krfldcbentegrtn-^s^^ _  
zungs/inie des Han ges

-Oberflachenbtgremu 
Unie des ftanges

Il0.no ’iitM
O ffnung N r SÓffnung N r 1 Offnung Nr. 2 Offnung N r

f !  Dehnungsfugen in  den 5par6ogen Ab
B  durgehende Dehnungsfugen uber den 

ganzen Bruckenquerschnitt

nach dem etwas nórdllch davon gelegenen Werk der Westinghouse Electric
& Manufacturing Co. Die neue Taliiberąuerung tritt an die Stelle einer 
langen zum Teil schmalen Strafienstrecke mit starken Steigungen, die 
bisher durch das Tal hlndurchfiihrte.

Bel der Planung der Brucke 
iML t kamen ais Verglelchsentwiirfe

,)...jij..-j, j (~ y ■ ■ ii il| fc .trż] 'ili 3; eine Stahlbriicke mit drei Off-
'jll i]' t j j __ 7 nungen von 99 — 274 —  99 m

I f l f i  unc* e*ne solche mit fiinf Óff
nungen, dereń mittlere mit 

^ 137 m vorgesehen war. Die
5- Baukosten fur die Stahlent-
^  wiirfe betrugen 1 640 000 bzw.

!| 1320 000 S, fiir die gewahlte
ji Eisenbetonbrucke 1 540000 $.

\ \  ! \\\ ___ — _  Mit Riicksicht auf die geringen
IV1 N . Unterhaltungskosten bei Eisen-

020- %%% betonbriicken und in Anbe-
^ tracht der guten Anpassung an

IP P  ^en Ge^ndecharakter erschien

r
 <;,;i "'//■'■/ schliefilich die nachstehend er-

W jĘk lauterte Bogenbriicke am ge-

eignetsten.
_  ^  jg  Von den durchweg auf ge-

' ■.' i . .4 ,,,-. J — i wachsenem Fels gegriindeten
-----  ’ Pfeilern der Brucke ist Pfeiler 2

e ji 6,3! Abb. 2. mit einer Griindungstiefe von
25,8 m der tiefste. Die Her

stellung war jedoch noch in offenem Senkkasten ohne Luftdruckkammern 
móglich. Die Ausbildung der Hauptpfeiler ist aus Abb. 2 ersichtlich.

Die Bogen bestehen in allen Óffnungen gleichmafiig aus je zwei 
im Abstande von 2,43 m angeordneten, nach den Erfordernissen der Haupt- 
Offnung bemessenen Rippen, wodurch sich eine 
vereinfachte Schalung und ein klarer Krafteverlauf 
ergab. Ais Hóchstgrenze fiir die Spannungen im 
Rippenbeton sind 140 kg/cm2 (2000 lb/sq. inch.) 
zugelassen fiir gleichzeitlge Beanspruchung durch 
Eigengewicht und Verkehrslast sowie Schwind- und 
Warmeeinwirkungen. Fur jede Bogenrlppe wurde 
bei der Bewehrung eine gleichmafiig verteilte Be
lastung von 1450 kg/lfd. m (975 lb/ft.) und eine 
Einzellast von etwa 50 t ln ungiinstigster Stellung 
in bezug auf das jeweilige Hóchstmoment des 
Querschnittes in Ansatz gebracht. - Ferner sind ^W S chm utz .

Temperaturschwankungen zwischen einem Abfal! w asser*
von 12° C und einem Anstieg von 24° C beriick- trog
sichtigt. Die versteifende Wirkung der Fahrbahn- 
konstruktion auf die Bogenmomente wurde an
einem Modeli ermittelt, wobei sich zeigte, dafi ---- —
das negative Moment am Kampfer infolge der 
Verkehrsbelastung tatsachlich nur 60%  des durch 
die gewóhnllche Bogenberechnung ermittelten Be- 
trages erreichte. Pumpe.

Die Bogenrippen wurden abwechselnd in ein- -------1:1------r
zelnen getrennten Abschnitten auf einem stahiernen

Die Saulen jeder Rippe sind oben unter den Quertr3gern durch eine 
Betonplatte verbunden. Die langen Saulen an den Widerlagern haben 
aufierdem noch Querverbindungen im lichten Abstande von etwa 9,10 m. 
Die Dehnungsfugen wurden nach vorher ausgefiihrten Modellversuchen 
festgelegt.

Die Vorarbeiten fur den Bruckenentwurf wurden gelelstet in dem 
Departement fiir óffentliche Arbeiten des Staates Allegheny. Der Bau- 
vertrag ist mit der Booth & Fllnn Co. In Pittsburg abgeschlossen worden, 
wobei folgende Massen in Frage kamen:

Bodenaushub fiir die F u n d a m e n te ................... 25 990 m3
Beton fiir die Pfeilerfundamente......................... 15 300 „

„ „ „ P fe i le r ............................................. 22 900 „
„ „ iibrigen Brflckenteile................... 16 800 „

Stahlbewehrung und sonstiges Eisenzeug . . .  1 587 t.
In die Baukosten teilen sich die Staaten Allegheny und Pennsyl- 

vania. Zs.

Eine neue Kieswasche in Thorpe, Norwich, yerarbeitet nach einem 
Bericht in Eng. 1931, vom 21. August, S. 222, ein Gemlsch von 10%  
Lehm, 20%  Sand, 60%  feinerem Kies zwischen 3 und 40 mm 0  und 10% 
gróberem Kies von 40 bis 200 mm 0 .  Die groben Stiicke des ausgehobenen 
Materials werden von Hand ausgesucht, und der Rest wird in kleine 
Kipper von 0,8 m3 Inhalt verladen, die durch eine Windę auf die Arbelts- 
biihne der Anlage gezogen werden. Auf der Arbeitsbiihne (Abb. I u. 2) 
werden die Kipper in einen Schutt-Trichter entladen, der mit einer mecha
nischen Entleerungsvorrichtung yersehen Ist. Das Gut gelangt dann in 
eine umlaufende Waschtrommel von 3,6 m Lange und 1,2 m Durchm. 
Die Waschtrommel arbeitet nach dem Gegenstromprinzip, so dafi das frische 
Wasser zuerst mit dem schon am meisten gereinigten Gut in Beriihrung 
kommt. Die Waschtrommel ist an den Enden teilweise versch!ossen und 
besitzt im Innem Riihrschaufeln. Sie lauft mit 9 Umiaufen/min. Dic Sleb- 
anlage besteht aus einem inneren Stahlzylinder mit viereckigen Lóchern 
von 45 mm Seltenkante. Dariiber befindet sich eine Siebplatte mit 25 mm

Neue Kieswasche 

in Thorpe, Norwich.

mechonische 
Zu fiihrung \

Waschtrommel

Siebantage

zum Sand 
entwasserer

/orratsbehaiter 
fur rd. 901 ~~

Sondentoosserer

Yermischtes.
Oeorge Westinghouse-Brucke iiber das Turtle Creek-Tal. In 

Eng. News-Rec. 1931, Bd. 106, Nr. 27 vom 23. April, S. 680, wird iiber den 
Bau der zur Zeit langsten Eisenbetonbogenbriicke Amerikas berichtet. Es 
ist dies die in Abb. 1 dargestellte George Wcstinghouse-Briicke iiber das 
Turtle Creek-Tal im Verlauf der Lincoln-Landstrafie óstlich von Pittsburgh. 
Die Gesamtiange der aus fiinf Eisenbetonbogen bestehenden Strafien- 
briicke ist 455 m bei einer Fahrdammbreite von 12,80 m und zwei seit
lichen Fufiwegen von je 2,15 m Breite. Die Brucke hat ihren Namen

Lehrbogen betoniert, wobei die Zwischenabschnitte erst nach Erharten der 
zuerst fertiggestellten Abschnitte hergestellt wurden, um die Schwind- 
spannungen im Bogen móglichst gering zu halten. Die Langsbewehrung 
des Hauptbogens besteht aus 34 Stuck, die ganzen Rippen durchziehenden, 
gleichmafiig iiber den Bogenąuerschnitt verteilten Quadrateisen l 1̂ ” . Die 
Rippen der Seitenbogen haben 28 Stuck Langseisen.

Die Kapellenpfosten bestehen aus vier Saulen, von denen je zwei 
auf einer Bogenrippe stehen (vgl. Abb. 2).
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VierkantOffnungen, iiber der noch zwei Siebe mit 10 und 5 mm Vierkant- 
lóchern liegen. Das letzte Sieb wird mittels Schlagrollen gereinlgt. Der 
ausgewaschene Sand wird vom Wasser einer Entw3sserungsvorrichtung 
zugefiihrt, aus der das Wasser mit dem aus der Waschtrommel in Ab- 
setzbehaiter aus Eisenbeton lauft, aus denen es wieder von einem Sumpf 
aus der Waschtrommel zugefiihrt wird, nachdem sich die Verunreinigungen 
abgesetzt haben. Schm id .

Zuschriften an die Schriftleitung.
Berechnung und Querschnittsbestimmung weitgespannter Bogen- 

brflcken m it KSmpfergelenken. In bezug auf den die Maiarseebriicke 
betreffenden Schlufisatz dieses in der Bautechn. 1931, Heft 26, erschienenen 
Aufsatzes ist folgendes berichtigend zu bemerken:

Die Weichheit eines Bogens hangt nicht allein von der gewahlten 
Bogenart, sondern in erster Linie auch von der Steifigkeit des Bogen- 
querschnittes bzw. der relativen BogenhOhe ab. Gerade bei dem ein
gespannten Bogen ist vom Preisgericht die Weichheit des Bogens mit der 
errechneten groBen Durchbiegung von 70 cm im Scheite! besonders be- 
mangelt und eine VergrOfierung der BogenhOhe um 1,50 m fiir erforderlich 
gehalten worden.

Die Einspannung des Bogens stellt keineswegs einen konstruktiven, 
sondern hOchstens einen statischen Vorzug dar. Gerade die konstruktive 

• Ausbildung einer Kampfereinspannung ist bei einem derartig weit 
gespannten eisernen Bogen mit groBen Schwierigkeiten und Kosten ver- 
bunden. Der in dem Entwurf „Briigg" vorgesehene Bogenąuerschnitt 
Ist wesentlich steifer, ais dies der Verfasser des genannten Aufsatzes auf 
Grund der Abbildung Im kleinen Mafistabe angenommen hat. Damit ist 
auch der gemachte Vergleich nicht zutreffend.

Die SchluBbehauptung, dafi bei der Aufstellung des Entwurfs „Briigg" 
der Einflufi der Deformation auf die Biegungsmomente vollkommen aufier 
acht gelassen worden sei, trifft nicht zu. Der Einflufi ist bei der Quer- 
schnittsbemessung durch eine entsprechende Herabsetzung der zulassigen 
Materialbeanspruchung wohl beriicksichtigt worden. Eine genaue Ermitt
lung des Einflusses der Deformation hat ergeben, dafi die zulassige 
Spannung in dem Bogen im .ungiinstigsten" Falle um wenige Prozente 
iiberschrltten wird, so dafi also von einem „technisch v011ig unmoglichen 
Entwurf" nicht entfernt die Rede sein kann. M ae lzer.

Auf die vorstehende Zuschrift hat an Stelle des seit langerer Zeit 
schwer erkrankten Herm Prof. ©r.=$>ng. cf)r. G r iin in g , des Verfassers des 
in Rede stehenden Aufsatzes, Herr Prof. ®i\=3ng. H. K u lk a , Hannover, 
dle folgende E rk ia run g  abgegeben:

Soweit ich hierzu uberhaupt zustandig bin, erkiare ich hiermit 
mein Einverstandnls mit dem Wortlaute obiger Zuschrift zu dem Aufsatze 
von Prof. Sr.=2iug. ctjr. G r iin in g  in der Angelegenheit Maiarseebriicke.

K u lka .

Wir sehen hiermit die Aussprache ais beendet an.
D ie S ch r if t le itu n g .

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

Prasldenten der R. B. D. Dresden: der Direktor bei der Reichsbahn 
Dr. jur. D om sch , bisher Abteilungsleiter bei der R. B. D. Dresden; — 
zum Relchsbahnoberrat: der Reichsbahnrat M artin , Werkdirektor des Aus- 
besserungswerks Breslau; —  zum Reichsbahnbaumeister: der Regierungs
baumeister des Maschinenbaufachs a. D. R e n s in g h o ff  im Bezirk der 
R. B. D. Dresden.

Versetzt: der Reichsbahnoberrat K ar lG iin the r , Leiter einer Abteilung 
beim Ausbesserungswerk Berlin-Grunewald, ais Vorstand zum Maschinen
amt Hamburg, dle Relchsbahnrate R e iche l, Leiter einer Abteilung beim 
Ausbesserungswerk Lauban, zum R. Z. M. in Berlin, R iite r, Leiter einer 
Abteilung beim Ausbesserungswerk Schwerte, zum Maschinenamt Kassel, 
H e lb e rg , Leiter einer Abteilung beim Ausbesserungswerk Brandenburg 
West, ais Leiter einer Abteilung zum Ausbesserungswerk Berlin-Grune
wald, N o lde , bisher beim R. Z. M. in Berlin, zur R. B. D. Dresden, 
P feu fe r, Vorstand des Maschinenamts Augsburg, ais Leiter einer Ab
teilung zum Ausbesserungswerk Kaiserslautem, die Reichsbahnbaumeister 
Zoche , bisher beim Maschinenamt Kassel, zur R. B. D. Berlin, Ludwig 
M u lle r , bisher beim Ausbesserungswerk Opladen, zur R. B. D. Kassel 
und R u id is c h , Leiter einer Abteilung beim Ausbesserungswerk Oppeln, 
zur Gruppenverwaltung Bayern.

Oberwlesen: der Reichsbahnrat K raner vom Neubauamt Zwickau 
zum Betriebsamt 1 daselbst.

In den dauernden Ruhestand getreten: der Staatssekrctar a. D. 
von  F rank , Direktor und Mitglied des Vorstandes der Deutschen Reichs
bahn-Gesellschaft, Leiter der Gruppenverwaltung Bayern in Miinchen, der 
Relchsbahndirektionsprasident ®r.=3ng. et)v. K luge  In Dresden und dle 
Reichsbahnamtmanner PaUlBauch in Halle (Saale) und KrOkel in Hannover,

Preufien. Versetzt: der Regierungsbaurat (W.) B odenscha tz  von 
Wesel (Wasserbauamt Dorsten) an das Neubauamt in Frankfurt a. M.; — 
der Regierungsbaumeister (W.) D ó rh o lt  vom Wasserbauamt II in Kassel 
an das Wasserbauamt in Osnabruck.

Die Staatspriifung haben bestanden: dle Regierungsbaufuhrer Lothar 
R e lm an n , Wilhelm R iecke , Hans-Joachim Frey (Wasser- und Strafien- 
baufach.

Patentschau.
Antrieb fiir ein Hubschtitz m it Eisklappe. (KI. 84a, Nr. 515 379 

vom 19. 10. 1927 von Fried . K rupp  G rusonw erk  AG. in Magdeburg- 
Buckau.) Um zu vermeiden, dafi die Zahnstange eine Schwingbewegung

ausfiihrt, die einen Langsschlitz fur den 
Durchtritt der Zahnstange im Dach des 
Arbeitshauses erforderlich macht, der sich 
gegen die Witterungseinlliisse schlecht ab- 
dichten lafit, wird der Antrieb so aus
gebildet, dafi die Zahnstange eine gerad- 
linige Bewegung in der Langsrichtung aus- 
fiihrt. Auf der an der Schutztafel 1 ge- 
lagerten Welle 2 der Eisklappe 3 ist ein 
Hebel 4 befestigt, der zwecks Einstellens 
der Eisklappe geschwenkt wird, indem 
man eine Zahnstange 5, die zugleich ais 
Hubmittel fiir die Schutztafel dient, hebt 
und senkt. Um das Hochziehen der 
Schutztafel bei umgelegter Eisklappe zu 
erreichen, Ist ein Winkelhebel 6 mit Ver- 
bindungslasche 7 zwischen Hebel 4 und 
Zahnstange 5 eingeschaltet. Die Zahn
stange greift jedoch nicht, wie bisher, 
unmittelbar an den Winkelhebel 6 an,
sondern sie ist durch einen Lenker 8 mit

diesem verbunden, wodurch eine geradlinige Bewegung der Zahnstange 
mOglich Ist, die nunmehr in am Schiitz festen Fiihrungeri 10 gelagert 
werden kann. Die Zahnstange tragt unten einen Kopf 9, der bei um
gelegter Eisklappe an einem Anschlag 10 anliegt.

Wehr m it Aufsatzklappe. (KI. 84a, Nr. 517393 vom 18. 8. 1929 von 
Vereinigte Stahlwerke AG. in Dusseldorf.) Um die Klappe in jeder Lage 
zum Wehrkorper selbsttatig zu verriegeln, bevor die Hubbewegung des
WehrkOrpers beginnt, greift das Hubmittel fiir den Wehrkorper an einer
an diesem nachgiebig gelagerten Sperrvorrichtung an. Zur Verriegelung 
der Klappe 2 mit dem walzenformigen Wehrkorper 1 dient eine Sperr- 
klinke 6, die durch eine Feder 7 oder dgl. in auslosendem Sinne zuriick- 
gezogen wird, solange das Hubmittel 5 nicht gespannt ist. An der Klappe

ist ein Bolzen 3 befestigt, an dem 
das Klappenhubmittel 4 angreift. 
Mit einer am Wehrkorper in einem 
Lager 9 drehbar gelagerten Sperr- 
scheibe 8 ist ein Hebel 10 ver- 
bunden, dessen freies Ende am 
Klappenbolzen 3 angreift. Durch 
das Hubmittel 4 wird bei gewOhn- 
lichem Betriebe die Klappe in 
Richtung des Pfeilkreisbogens ab
gesenkt und hierauf das Haupt- 
hubmittel 5 zwecks Anhebens der 
Walze gestrafft. Hierbei wird der 
Zug der Feder 7 iiberwunden und 
der Sperrhebel 6 an die Sperr- 
scheibe gedriickt, wobei sich der 
Sperrzahn in eine Liicke der Sperr- 

scheibe einlegt. Belindet sich die Klappe im Augenblick des Anspannens 
des Hubmittels 5 nicht in der tiefsten Lage, sondern in der aufgerichteten 
oder Zwischenlage, so legt sich die Sperrklinke 6 gegen die Scheibe 8; 
befindet sich vor dem Sperrzahn keine Liicke der Sperrscheibe, so kann 
sich die Klappe unter dem Einflufi der auf sie einwirkenden Krafte nur 
so weit drehen, bis eine Zahnlucke vor den Sperrzahn kommt; der 
Hebel 10 ist ebenfalls festgehalten und halt auch bei schlaffem Klappen
hubmittel 4 den Klappenbolzen und damit die Klappe fest.

Abdeckung fiir eiserne Eisenbahnbriicken. (KI. 19d, Nr. 521629 
vom 10. 11. 1928 von Werdener Metallwerke G. m. b. H. in Werden, Ruhr.) 
Zur Abdeckung der Fahrbahn werden die nach oben durchgebogenen 
und uber den Schwellen befestigten Blechplatten durch Biegung vor- 
gespannt und durch quer liegende Verspannungseisen fest verbunden.

Das Spannen der 
Abdeckplatten a in 
dieBogenform wird 
durch querliegende 
Flacheisen b be- 
wirkt, dereń Enden 

hakenfOrmig abgebogen sind; die Eisen b und die Langseisen ’c werden 
mit den Abdeckplatten durch autogene Schweifiung verbunden; ein Eisen- 
stiick d dient zur weiteren Versteifung. Ein wesentlicher Vorteil der Ab
deckung ist, dafi zur Herstellung der Bogenform Schrauben, Muttern usw. 
entbehrlich sind. Die vorgespannte Platte wird durch Hakennagel, die in 
die Briickenschwellen eingeschlagen werden, befestigt.
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