
10. Jahrgang

73

DIE BAUTECHNIK
BERLIN, 12. Februar 1932 Heft 7

Uber die Verwendung von Spundwand-Eisen und -Blechen bei der Kieler Kanalisation.
Von Magistratsoberbaurat Kirchhofer, Kiel.Alle Rechte vorbehaltcn.

Bei den umfangreichen Arbeiten fiir den Ausbau der Kieler Stadt- 

entwasserung wurden bis zum Jahre 1925 zur Baugrubeneinfassung im 

Bereich des Grundwasserstandes aufier hólzernen Spundbohlen vorzugs- 

weise Bogenbleche „System Lang“ (Abb. 1) verwendet. Diese haben sich 

bei der Kanalisation der hoher gelegenen Stadtteile, wo meistens nur 

geringe Grundwasserstandhohen abzuhalten waren, im allgemeinen be-

75-75-JO 
■ 6 0 0 -

Abb. 1. Bogenblech 

.System Lang“.

Abb. 3. Querschnitt des Schmutzwasser- 

Hauptsammlers.

wahrt; sie sind aber iiberall dort ungeeignet, wo infolge ąuelligen Bodens 

und starken Wasserandranges an die Dlchtigkeit der Spundwand erhohte 

Anforderungen gestellt werden miissen. Der Vorteil der Langschen Bleche 

besteht, abgesehen von der wlederholten Verwendungsfahigkeit, in ihrem 

vergleichsweise geringen Gewicht und der relativ leichten Rammbarkeit, 

die nur einfaches Rammgerat notwendig macht. Auch der Widerstand 

gegen das Herausziehen halt sich in entsprechend mafiigen Grenżen, so 

dafi ais Ziehgerat meist ein einfacher Dreibock mit Flaschenzug ausreicht. 

Diese Vorteile werden aber erkauft durch die Nachteile eines zu geringen 

Formanderungswiderstandes, der schon bei unbedeutenderen Bodenhinder- 

nissen zu starken Verformungen oder Beschadigungen der diinnen Blech- 

haut fiihrt und infolgedessen haufig ein Herausspringen der Bleche aus 

den Falzen im Gefolge hat. Hierdurch ergeben sich dann Undlchtigkeiten 

in der Baugrubenwand, die manchmal schwer zu beseitigen sind. Der 

Verwendung dieser Spundbleche sind daher zlemllch enge Grenzen gesteckt. 

Bei der Kieler Kanalisation sind sie bis zu Langen und Rammtiefen von 

3,50 m benutzt worden, ihr Hauptanwendungsgebiet lag jedoch bei erheb- 

lich geringeren Rammtiefen. Diese beschrankte Verwendungsmoglichkeit 

der Bogenbleche, insbesondere die mangelnde Gewahr, die sie fiir eine 
ausreichende Dlchtigkeit der Baugrubenwande boten, gab 1926 bei den 

Kieler Kanalisationsarbeiten erstmalig die Veranlassung, fiir die Baugruben

einfassung eines grOfieren Regensammlers Larssen-Eisen zu benutzen. 

Abb. 2 zeigt den Querschnitt des Bauwerks. Da der Untergrund auf 

grofler Lange aus feinem, wasserhaltigem Sande bestand und hochliegende 

Gebaudefundamente in unmittelbarer Nahe lagen, mufite auf eine v011ige

Dichtigkeit der Baugrube Wert gelegt werden, um Sackungen der Baulich- 

keiten mit Sicherheit zu vermeiden. Das Ergebnis dieser erstmaligen 

Verwendung war technisch und wirtschaftiich sehr befriedigend. Es wurde 

eine dichtschiiefiende Baugrube erzielt und durch die wiederholte Ver- 

rammung der Eisen gegenuber der Verwendung von Holzspundwanden 

betrachtlich an Kosten gespart. Die Folgę war, dafi man sich auch fiir 

die Ausfiihrung des grofien Schmutzwasserhauptsammlers, der die Abwasser 

des tiefliegenden Stadtgebietes von Kiel aufnimmt, zur Verwendung von 

Larssen-Bohlen entschlofi. Es war dies um so mehr am Platze, ais bei 

der am Hafen entlangfiihrendenTrasse des Kanals mit betrachtlichen Boden- 

hindernissen durch alte, eingeschiittete Uferdeckwerke gerechnet werden 

mufite. Abb. 3 zeigt einen Querschnitt dieses Kanals; seine Lange betrug 

insgesamt rd. 1900 m; sein Scheitel kam fast durchweg unterhalb des
Grundwasserstandes zu
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er wegen des schlam- 

migen und moorlgen 

Untergrundes in ganzer 

Ausdehnung auf Pfahl- 

rost gegriindet werden. 

Da die Bodenverhatt- 

nisse keine Grundwas- 

sersenkung gestatteten, 

kam nur offene Wasser- 

haltung zwischen Spund- 

wanden in Betracht. Im 

Interesse móglichster 

Beschleunigung der Ar
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gleichzeitig auf drei 

Strecken betrieben und 
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Zahl der Larssen-Eisen 

so bemessen, dafi sie 

zur Ausschachtung einer 

BaugrubenlUnge von je- 

wcils 120 m geniigte. 

Im ganzen wurden da

her 1800 Spundwand- 

eisen von 4,0 bis 

6,50 m Lange beschafft, 

davon nur die 6,50 m
langen Eisen von Profil 1, alle kiirzeren von dem etwas schwacheren 

Profil la. Die Langen der Spundwandeisen wurden so gewahlt, dafi 

Unterkante Spundwand im Mittel 2 m, mindestens aber 1,50 m unter 

Baugrubensohle zu liegen kam. Diese Rammtiefen machten zwar eine 

untere Aussteifung nahe der Baugrubensohle nicht entbehrlich —  eine 

solche war bei dem nachgiebigen Untergrund fiir den Bestand der Bau

grube aufierordentlich wichtig — , sie geniigten jedoch im allgemeinen, 

um ein seitliches Eintreiben von Boden in die Baugrube unter der Spund

wand hindurch zu vermeiden. Nur auf zwei kurzeń Triebsandstrecken 

zeigte sich starkes Aufąueilen der Baugrubensohle, ein Ohelstand, der 

durch Vorrammen von 3 bis 4 m langen hólzernen Spundwanden vor die 

Larssen-Eisen behoben wurde. Da im ganzen Spundwandmaterial nur 

fiir 360 m Baugrubenlange beschafft worden war, mufite es bis zur Fertig- 

stellung des 1900 m langen Kanals 5-bis 6 mai gerammt und gezogen 

werden. Wie zweckmafiig die Wahl eiserner Spundwande gewesen war, 

zeigte sich bei der Bauausfiihrung recht eindrucksvoli. Fast auf der 

ganzen Lange des Kanals wurden Bodenhindernisse in Gestalt alter Ufer- 

befestigungen angetroffen, dereń Durchrammen mit hOlzernen Spund

wanden nicht moglich gewesen sein wurde, Sie bestanden meist aus 

Faschinenlagen mit einfachem oder doppeltem Schwellrost, die groben 

Findlingspackungen ais Fundament dienten. Abb. 4 bis 6 geben eine 

Vorstellung von den angetroffenen Verhaltnissen. Das Durchrammen der 

hOlzernen Hindernlsse und Faschinen bot kelnerlei Schwlerigkeiten. Der 

in Abb. 7 dargestellte, etwa 1 m starkę Eichenstamm, dessen Schnittfiache 

den Abdruck der Larssen-Eisen deutlich erkennen laBt, zeigt, wie glatt

Abb. 2.

Querschnitt eines Regensammlers.



Abb. 4. Durchrammte Faschinenpackung.

selbst Hólzer von solchen Abmessungen durchschlagen werden. Spund- 

wandeisen, die beim Rammen auf grofiere Findlinge trafen, wurden erst 

nachtraglich tiefer gerammt, sobald mit fortschreitender Baugruben- 

ausschachtung das Hindernis beseitigt werden konnte. Unterhalb der Bau- 

grubensohle stiefien die Bohlen im allgemeinen nicht mehr auf Findlinge. 

Zerstórungen des Spundwandfufies, wie sie Abb. 8 darstellt, sind infolge- 

dessen nur ausnahmsweise vorgekommen. Trotz der geschilderten Boden- 

schwierigkeiten ist es mit Hilfe der Larssen-Eisen gelungen, die tief ins 

Grundwasser einschneidende Baugrube dichtschliefiend herzustellen und 

sie auf der ganzen Lange in nachster Nahe der Gebaudefundamente 

vorbeizufiihren, ohne dafi sich Schaden an den Hausern gezeigt haben. 

Selbst bei flach und mangelhaft gegriindeten Bauten, die nur 2 bis 3 m 

von der Baugrube entfernt lagen, wurden keinerlei Setzungserscheinungen 

beobachtet. Der Sicherheit halber hat man stellenweise bei besonders 

gefahrdeten Gebauden auf das Wiederausziehen der Bohlen verzichtet. 

Bemerkenswert ist, dafi die Spundwandeisen dort, wo das Verkehrsinteresse 

móglichste Einschrankung des Baufeldes erforderte, vor Kopf eingerammt 

wurden. Abb. 9 zeigt ein von der Firma Scharnberg-Kiel eigens zu diesem 

Zwecke hergestelltes, die Kanalbaugrube symmetrisch iiberspannendes 

Rammgeriist, dessen Makler in Fiihrungen seitlich verschiebbar angeordnet 

ist und mit Hilfe eines Spindelantriebes je nach Bedarf iiber der einen 

oder anderen Baugrubenseite eingestellt werden kann. Durch diese zweck- 

mafiige Einrichtung wurde nicht nur das zeitraubende seitliche Verholen 

des Rammgerustes vermieden, sondern auch der beanspruchte Strafienraum 

tunlichst beschrankt. Um den Rammschlag zentrisch auf die Doppelbohle 

einwirken zu lassen, wurde, wie aus Abb. 9 ersichtlich, ein Vorsatzmakler 

benutzt, der sich lose auf die Bohle aufsetzte und beim Rammen selbst- 

tatig mit dieser herunterging. Ein fachweises Einrammen der Spundwand, 

das fiir die senkrechte Stellung der Bohlen von Vorteil ist, war bei der 

Arbeit vor Kopf naturgemafi nicht mOglich; dieser Nachteil fiel jedoch

Abb. 5. Durchrammter Schwellrost mit Findlingcn.

deshalb nicht ins Gewicht, weil bei Kanalisationsbaugruben, dereń iiber 

Grundwasser liegender Teil mit gewOhnlicher Holzaussteifung versehen 

ist, ein fach- und staffelweises Rammen wegen der vielen Querstreifen 

sowieso untunlich ist. Auch fiir das Herausziehen der Bohlen hatte sich 

die genannte Firma ein zweckmafiiges Sondergerat (Abb. 10) hergestellt, 

das nur wenig Verkehrsraum in Anspruch nahm und ohne seitliche Ver- 

holung mit Hilfe schwenkbarer Ausleger beide Baugrubenwande bedienen 

konnte. Zum Herausziehen der Bohlen im ersten Stadium des starken 

Widerstandes diente der untere kraftige Schwenkarm. an dem die elektrisch 

betriebene Windevorrichtung mit grofier Ubersetzung wirkte, wahrend fiir 

das restliche Herausziehen und seitliche Ausschwenken der Eisen der 

obere Drehkran benutzt wurde. Das Ausziehen der Spundwand ging ohne 

Schwierigkeiten vonstatten; nur bei sehr wenigen Bohlen gelang es nicht, 

vermutlich infolge zu starker Verformung des Spundwandfufies durch tief- 

liegende Steinhindernisse. Abb. 11 gibt ein interessantes Bild, wie in 

einem solchen Falle das Eisenmaterial oberhalb der Lochung heraus- 

geschoren wurde und sich dabei eng zusammengefaltet hat. Trotz der 

oben geschilderten starken Bodenhindernisse sind die Larssen-Eisen durch 

das sechsmallge Rammen beim Bau des Hauptsammlers langst nicht auf- 

gebraucht worden; sie haben noch weitere Verwendung gefunden fiir die 

Herstellung der Baugrube zweier im Grundwasser liegender Nebensammler 

von zusammen 500 m Lange, der Einlaufbauwerke fiir die Pumpstation 

und einiger tiefliegender Rohrkanaie. Bel allen diesen Arbeiten sind 

von den beschafften 1800 Larssen-Eisen nur etwa 200 so beschadigt 

worden, dafi sie nicht mehr benutzbar waren und ais Schrott verkauft 

werden mufiten. Der Rest, soweit .er nicht aus Griinden der Sicherheit 

oder aus sonstigen Ursachen in der Baugrube verblieb, steht fiir weitere 

Arbeiten zur Verfiigung, allerdings źum Teil nicht in der vollen urspriing- 

lichen Lange, da sich bei einer grdfieren Anzahl von Bohlen infolge von 

Yerformungen am Kopf oder FuB eine Kiirzung zwecks weiterer Ver-

Abb. 8. 

Beschadigter Spundwandfufi.Durchrammter doppelter Schwellrost.
Abb. 7.

Durchrammter Eichenstamm.
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Abb. U . 
Abgeschorenes Materlalstiick,

bei den Kieler Verhaltnissen fiir die 

Umschlieflung von Kanalbaugruben 

dnnk ihrer guten Rammbarkeit und

10. Ziehgerat. Dichtigkeit vorziiglich bewahrt haben,
und dafi ihre Verwendung infolge der 

wiederholten Rammfahigkeit auch wirtschaftlich das giinstigste Ergebnis 

hatte. Von weiteren Kieler Kanalisationsbauten, bei denen Larssen- 

Bohlen zur Anwendung gelangten, seien hier noch erwahnt: das Aus- 

miindungsbauwerk der Kanaiisation in die Ostsee bel Biilk und die 

Tiefbauten fiir die Pumpstation am Kleinen Kiel. Auch bei diesen,

starkem Wasserandrang ausgesetzten Bauten, bei denen Larssen-Eisen

Profil II von 10 bis 12 m Lange fiir die Baugrubenumschliefiung benutzt 

wurden, haben sie infolge ihres dichten Schlusses zum guten Gelingen 

der Bauarbeiten beigetragen.

Alle Rechte vorbehaUen. Die Arbeiten der ReichswasserstraGenverwaltung im Jahre 1931.
Von Ministerialdirektor Sr.=3ttg. cl)r. Gahrs.

(Fortsetzung aus Heft 4.)

5. W esergeb ie t und Ems-W eser-Kanal.

Im Bezirk des Wasserbauamts Hameln wurde die in sehr scharfer 

Krummung liegende W eserstrecke von km 56,7 bis 57,5 bei Blankenau 

ausgebaut und auf dem linken Ufer ein 800 m langes Deckwerk her- 

gestellt, wodurch eine im Schiffahrtsbelange dringend erforderliche gleich- 

mafiige Stromung herbeigefiihrt wurde. Ferner wurden auf der Strecke 

unterhalb der Latferder Klippen weiter in Kleinarbeit ein grofier Teil der 

noch vorhandenen Ubertiefen mit Stelnen aufgefiillt, wodurch ein weiterer 

Gefallausgleich erzielt wurde.

Die Bauarbeiten an der Schleppzugschleuse Hameln 

wurden im Rechnungsjahr 1931 planmafiig gefordert. Die 

Betonarbeiten stehen vor ihrem AbschluB. Der Erd- 

aushub ist bis auf die obere Schleuseneinfahrt und einen 

Rest im unteren Vorhafen erledigt. Mit dcm Entfernen 

der Umspundung ist begonnen.

Die im Zusammenhang mit dem Schleusenneubau 

in Angriff genommene Weserbriicke15), die auch iiber 

den unteren Vorhafen der Schleuse fiihrt, ist Anfang 

ApriI 1931 dem Verkehr iibergeben worden (Abb. 21 

zeigt die Schleusenbaustelle mit der Brucke im Hinter- 

grunde).

Im Bereich des Wasserbauamts Minden II wurden bei 

Porta (km 197,45 bis 198,05) zwecks Verbesserung des 

Fahrwassers die Buhnenfelder im rechten, tief ein- 

buchtenden Ufer zugeschiittet und davor ein Deckwerk 

gebaut; der am linken Ufer weit vorspringende Kies- 

brink wurde abgebaggert.

Der im August 1930 begonnene Ausbau der Velt- 

heimer Bucht (km 171 bis 175) wurde fortgesetzt.

Die Arbeiten zum Umbau des D0rverdener Wehres 

(Wasserbauamt Hoya)16), die gegen Ende 1930 bis zur 

UmschlleBung der Baugrubc der rechten Wehrhalfte

15) Vgl. a. Bautechn. 1932, Heft 5, S. 49.

>8) Bautechn. 1931, Heft 19, S. 267.

durch Fangedamme und bis zu den ersten Rammarbeiten fiir die Spund- 

wande in der Baugrube durchgefuhrt waren, konnten im Jahre 1931 

planmafiig weitergefiihrt werden. Nach Abschlufi der Rammarbeiten in 

der Baugrube wurde unter vollem Einsatz der im Jahre 1930 errichteten 

acht Grofifilterbrunnen bei einem Uberdruck von rd. 10 m eine voll- 

kommen trockene Bausohle erreicht, so dafi der Beton fiir die Funda- 

mente des Wehres bis zur Bausohle herunter einwandfrei im Trockenen 

eingebracht werden konnte (Abb. 22 u. 23).

Abb. 21. Schleppzugschleuse Hameln mit neuer Strafienbrucke.

rammung ais notwendig erwies. Um Stauchungen am Kopf der Bohlen 

mOglichst zu vermeiden, ist es zweckmafiig, die Fallbohe des Ramm- 

baren niedrig (0,6 bis 1,2 m) zu halten und im Bedarfsfalle lieber das 

Bargewicht zu erhohen. Ais besonders wichtig hat sich ferner ein 

gutes Einfetten der Schlosser mit einem geeigneten steifen Scbmier- 

mittel herausgestellt, da hierdurch nicht nur das Rammen und Ziehen 

der Bohlen erieichtcrt, sondern auch die Dichtigkeit im Schlosse er- 

hoht wird.

Zusammenfassend darf gesagt werden, dafi sich die Larssen-Eisen

Abb. 9. Rammgerat. Abb.
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Im Laufe des Sommers sind dann die Betonarbeiten fiir die ersten 

Pfeiler (grofier Mitteipfeiier und Schleusenpfeiler) und fiir die kieine 

Prahmschleuse neben dem Kraftwerk (Sohlenbetonierung) fertiggestellt.

Im AnschluB daran wurde der Bedlenungssteg, der aus volUvandlger, 

geschweifiter Konstruktion hergestellt ist, auf den Pfeilern montiert. 

Glelchzeitig wurden die Montage des Schiitzkćirpers fiir dle erste 42- m- 

Offnung und daran anschliefiend die Arbeiten der elektrischen Ausriistung 

des Wehres (Antrieb und Heizung) in Angriff genommen (Abb. 24).

Der erste Bauabschnitt mit Fertigstellung der ersten 42-m-Offnung 

und der Prahmschleuse ist bis auf kleinere Restarbeiten beendet, so daB 

nach Abbruch dec umschlieBenden Fangedamme die erste WehrOffnung 

in Betrieb genommen werden kann.

An der A lle r  wurden zur Erhaltung der Schiffahrt und Vorflut eine 

Reihe von Deckwerken und Buhnenbauten ausgefiihrt. In Auswirkung 

der abgeschlossenen Versuche mit durchlassigen und schwebenden Bauten 

ist man dazu ubergegangen, geeignete FluBstrecken durch massive Buhnen 

und Drahtbuhnen gemeinsam auszubauen, wobei etwa jede 6. oder

7. Buhne ais massive Buhne ausgebildet ist. Diese auflerordentlich ver- 

billigte Bauweise hat sich bisher in jeder Beziehung bewahrt.

In dem ais SchiffahrtstraBe der Aller dlenenden unteren Teil der 

Leine befanden sich im unmittelbaren AnschluB an den Unterkanal der 

Schleuse Hademstorf zwei scharfe Krummungen in S-Form,. die eine 

Gefahrenstelle fiir die Schiffahrt darstellten. Die flufiabwarts gelegene 

Kriimmung wies einen Halbmesser von nur 130 m auf. Der FiuBlauf

Fahrt verlangsamten und der quer an der Abzweigung vorbeistreichende 

Strom der Weser sie auf dle Landzunge trleb. Um die Einfahrt sicherer 

zu gestaltcn, wurde nach einem Vorschlage der Versuchsanstalt fiir Wasser- 

bau und Schiffbau in Berlin nach Abbaggerung des vordersten Teiles der 

Landzunge ein molenartiges Bauwerk aus eisernen Spundwanden errichtet, 

das bei einer Gesamtiange von 46,50 m zwei Offnungen von 10 bzw. 

7,50 m hat. Ein Teil des Weserstromes geht jetzt In die Kanaleinfahrt 

hinein und flieBt durch die Offnungen ab. Die Schiffe werden durch 

diese StrOmung in den Kanał hineingetrieben und finden an dem Bauwerk 

eine Fuhrung (Abb. 25). —  Der obere Teil der Offnungen ist durch eine 

holzerne Leitwand zur besseren Fuhrung der Schiffe verbaut. Der* 

Einbau der Mole hat sich bisher voll bewahrt.

Im Bezirk des Wasserbauamts Verdcn wurde der Ausbau der Weser 

im Rahmen des „erweiterten Ausbaues" durch den Bau von Buhnen und 

Deckwerken weitergefiihrt. Besonders erwahnenswert ist die zur besseren 

Fiihrung der Schiffahrt ausgefuhrte Verl3ngerung des im Jahre 1930 bereits 

um 200 m verlSngerten Deckwerks in der scharfen Boliener Bucht um 
weitere 136 m.

Die schweren, bis 2 m tief gehenden, nach Osnabriick verkehrenden 

Erzkahne bis zu 1000 t Tragfahigkeit machten eine kraftige Ausbildung 

der LeitfloBe erforderlich. Auf der Einfahrtseite rechts ist ein rd. 30 m 

langes LeitfloB angeordnet, das sich an einem Ende auf einen Stutzpunkt 

an der Schleusenstirnmauer und am anderen Ende gegen einen aus 

Larssenspundwandeisen Profil I gerammten und mit Sand hlnterfiillten 

Landpfeiler stiitzt.

Das FloB besteht aus im Mittel 30 cm starken kiefernen Rundhólzern, 

die durch mit C-Eisen verstarkte Kantholzer zusammengehalten werden. 

Die Neigung des FloBes zur Schleusenkammer ist 1 :4.

Auf der linken Seite ist zum Schutze der Schleusenecke ein rd. 8 m 

langes SchutzfloB in gleicher Bauweise wie das LeitfloB eingebaut 
(Abb. 26).

b) Eine Ladebuhne im Steinbruch Kalberberg.

Hier ist die htilzerne Ladebuhne durch eine Eisenkonstruktion um 

rd. 50 m verlflngert worden, so daB jetzt glelchzeitig zwei grofie Steln- 

kahne von 250 t Tragfahigkeit beladen werden kOnnen.

Abb. 22.

Umbau des Weserwehres D5rverden. Grofifilterbrunnen.

Im Jahre 1932 sollen die linkseitigen beiden Offnungen von 42 und

24 in lichter Weite fertiggestellt und damit der eigentliche Wehrumbau 

beendet werden.

Bei der Abzweigung des Schleusenkanals D(jrverden aus der Weser 

sind Havarien dadurch entstanden, daB die Schiffe an der Einfahrt infolge 

Yerkleinerung des wasserfiihrenden Querschnitts bei abgelassenem Stau ihre

Abb. 23.

Umbau des Weserwehres DOrverden. Betonierung der Wehrsohle.

Abb.

Einfahrt in den Schleusenkanal D0rverden mit durchbrochener Mole.

Abb. 24.

Umbau des Weserwehres Dorverden. Montage eines Wehrkórpers.

wurde in Fortfiihrung der im vorigen Jahre begonnenen Arbeiten mittels 

eines Abstichs am rechten Ufer derart begradigt, daB jetzt ein Kriimmungs- 

halbmesser von 200 m vorhanden ist.

Am Ems-Weser-Kanał sind auBcr den laufenden Unterhaltungs- 

arbeiten folgende besondere Arbeiten ausgefiihrt worden:

a) Ein LeitfloB an der Schleuse Osnabrtick-Hollage.
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Die Erdarbeiten fiir das Llppelos sind ausgeschrleben. Die Arbeiten 

bestehen in der Aufspiilung von rd. 1 Mili. m3 Sandboden fiir den Damm- 

kern und dem Aushub von rd. 1 Mili. m3 Mergel, der zum Teil ais 

Mergelvorlage auf dem vorher geschiitteten Damm eingebaut werden, 

zum Teil aber auch auf Ablagerungsfliichen gelangen soli.

Am K tis tenkana l sind die Arbeiten im Lose 1 bedeutend gefOrdert 

worden. Von der 8,1 km langen Strecke, die dieses Los umfaflt, ist nur 

noch eine Strecke von 3,3 km Lange herzustellen. Das hierbei zur An

wendung gelangte Moor-Spritzverfahren hat sich auch weiterhln bewahrt.

Auf der iibrigen Strecke von km 8,1 bis zur Goldfischdever sind die 

Arbeiten im wesentlichen bis auf die Kr.cuzung mit dem Splittingkanal 

fertiggestellt.

Fiir die anschlieBende Strecke von der Goldfischdever bis zur Ems 

bei Dorpen sind die genauen Entwurfarbeiten im Gange.

Am K ana ł H am m  — L lp p s tad t wurde der Bau der Schleuse 

Werrles weiter gefOrdert. Zwischen den im Jahre 1930 hergesteilten 

Kammerwanden aus Spundwandeisen wurde der Aushub ausgefiihrt. 

Gieichzeltig wurden ln der Sohle der Kammer die Betonspannbalken 

eingebracht, die zur Stiitzung der Spundwande an der Kammersohle 

dienen. Im oberen Vorhafen wurde im AnschluB an das Oberhaupt die 

Dichtung eingebracht und die Sohlenbefestlgung hergesteilt. Ferner wurde 

auch die Betonierung des Oberhauptes durchgefiihrt. In der Nahe des Unter- 

hauptes wurden die Widerlager fiir die hier zu iiberfiihrende StraBenbriicke 

hergesteilt. Der eiserne Uberbau fiir diese StraBenbriicke ist ln Arbeit.

Das Unterhaupt wird im Friihjahr 1932 fertiggestellt werden. Im An

schluB daran sollen die VerschluBvorrlchtungen (Tore, Schiitze usw.) her- 

gestellt werden, so dafi im Laufe des Sommer 1932 voraussichtlich die 

ganze Schleuse volIendet sein wird.

Der W ese l- D a tte ln- K ana l18) ist jetzt iiber l'/2 Jahre im Betrieb. 

Am l.Ju n i 1931 wurde er cndgiiltig dem Verkehr iibergeben. MiBstande 

haben sich bisher weder am eigentlichen Kanał noch an seinen Kunst- 

bauten gezeigt. Einige Yerbesserungen am Torbetrieb der Schleusen

Ems-Weser-Kanał. LeitflOfie am Unterhaupt der Schleuse Hollage.

6. W estliche  K anale .

Am D o rtm und- E m s- K ana l17) wurden im Zuge der II. Fahrt bei 

Olfen die Widerlager und Pfeiler fiir die Uberfuhrung des Kanals iiber den 

Klaukeweg und die Lippe fertiggestellt. Bei der Kanaliiberfiihrung iiber 

die Lippe mufiten zwei Widerlager und zwei Strompfeiler mit einer Gesamt- 

menge von rd. 24 000 m3 Beton hergesteilt werden (Abb. 27 u. 28). Die 

Griindung geschah im allgemeinen unmittelbar auf dem festen Mergel, 

nur die Fliigel der Widerlager sind zur Ersparnis von Kosten auf Franki-

Abb. 27. Zweite Fahrt des Dortmund-Ems-Kanals bel Olfen. 

Bau der Pfeiler und Widerlager fiir die Kanaliiberfiihrung 

iiber die Lippe.

pfahlen gegriindet worden. Im Schutze der alle Pfeiler und Widerlager 

umsćhllefienden Spundwand war der Wasserandrang nur gering. Die Bau- 

gruben fiir die verschiedenen Pfeiler und Widerlager konnten offen aus- 

gehoben werden, so dafi die eigentliche Bauarbeit nicht durch Spreizen 

und Sttitzen behindert wurde. Der Beton ist ais Gufibeton mittels eines 

Gieflturmes eingebracht worden. Bei der groBen Entfernung der Pfeiler 

und Widerlager voneinander mufite der GieBturm einmal umgestellt 

werden. Zum Einbau der Eiseneinlagen und der Verschalung nebst zu- 

gehOrigen Geriisten diente ein Turmdrehkran, durch den diese Arbeiten 

sehr erleichtert wurden. Eine besondere Bearbeitung der sichtbaren 

Fiachen des Betons findet nicht statt. Die Umschliefiungsspundwand wird 

nach Herstellung der Widerlager und Pfeiler wieder herausgezogen.

Die elsernen Uberbauten fiir die Kanaliiberfiihrungen werden voraus- 

sichtlich Im Laufe des Rechnungsjahres 1932 aufgestellt werden.

Fiir die Uberquerung der StraBe Olfen— Selm ist eine Kanaliiber- 

fOhrung von 9 m llchter Weite erforderlich. Die Arbeiten hierfiir sind im 

Gange. Die Widerlager bel dieser Kanaluberfiihrung werden ebenfalls 

auf Franklpfahlen gegrtindet.

17) Vgl. a. Bautechn. 1930, Heft 19, 43 u. 46; 1931, Heft 30.

Abb. 28. Zweite Fahrt des Dortmund-Ems-Kanals bel Olfen. 

Glefien eines Widerlagers nebst Fliigeln fiir die Kanaliiberfiihrung 

iiber die Lippe.

konnten ohne Behinderung der Schiffahrt ausgefiihrt werden. So wurden 

bei der Torbewegung die Endgeschwindlgkeiten verzOgert durch Ein- 

schaltung besonderer elektrlscher Widerstande, durch die beim Offnen 

des Tores ein ganz allmahliches Abbremsen der Aufwartsbewegung und 

beim Schliefien ein sanftes Aufsetzen der rd. 180 t schweren Tortafel auf 

die Drempelleiste erzielt wurde.

Auch die Pumpwerke, durch die mittels Zentrifugalpumpen von 

je 3 m3/sek Leistung Speisewasser fiir das westliche Kanalsystem aus 

dem Rhein von Schleusenstufe zu Schleusenstufe bis in die oberste 

Haltung des Dortmund-Ems-Kanals gehoben wird, haben sich gut bewahrt.

In den Schleusenvoihafen des Rhe in-H erne-K anals , des Wesel- 

Datteln-Kanals und ln der kanalislerten Ruhr sind eine gróflere Anzahl 

f lu f is ta h le rn e r  D a lb en  aus Union-Kastenprofilen nach dem Vor- 

schlage des verstorbenen Regierungsbaurats M o lie r  hergesteilt worden.19)

Die Dalben aus Union-Kasteneisen haben sich ohne Ausnahme gut 

bewahrt; sie sind standsicher, in hohem Mafie elastisch, nicht teuer in

l») Bautechn. 1929, Heft 17 u. 19; 1930, Heft 53/54; 1931, Heft 25 u. 29. 
Weitere Aufsatze sind in Vorbereitung.

19) Bautechn. 1929, Heft 54.
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Obgleich von den bisher im Rhein-Herne-Kanał und im FluBgebiete 

von Rhein und Ruhr errichteten Dalben aus Union-Kastenprofilen auch 

nicht einer, trotz des auBerordentlich starken Schiffahrtverkehrs, einen 

Schaden erlitten hat, sind die elsernen Dalben wiederholt absichtlich 

iiberanstrengt worden, um ihre Standsicherheit und ihre elastischen Eigen- 

schaften zu priifen. Bei all diesen Versuchen hat sich immer wieder 

gezeigt, daB selbst 1300-t-Kiihne in voller Fahrt (4 bis 5 km/h) auf 10 bis 

20 m an dem vierpfahligen Dalben abstoppen konnen, ohne daB der 

Dalben dabei irgendeinen Schaden leidet.

Die Móllerschen Dalben aus Union-Kastenprofilen bedeuten somit 

einen beachtenswerten technischen und wirtschaftlichen Fortschritt.

7. R he in g eb ie t.

Am Rhein sind im Bezirk des Wasserbauamts Bingerbrtick die Arbeiten 

zur Vertiefung des II. Fahrwassers am Binger Locli abgeschlossen worden.

Reserveweg. Abb. 30 gibt einen Gesamtuberblick iiber das II. Fahrwasser 

und die Lochriff-Bankę. Im Binger Loch befindet sich gerade der erste 

Anhang eines Bergzuges, im II. Fahrwasser kommt ein „KOln-Diisseldorfer 

Personendampfer* auf. Im Vordergrunde des Bildes liegt ein an den 

Vertiefungsarbeiten sehr beteiligter Taucherschacht der Rheinstrombau- 
verwaltung.

Abb. 31 gibt einen Einblick in den unter Druckluft stehenden Schacht- 

raum wahrend der nicht gerade leichten Vertiefungsarbeiten mittels 

Druckluft-AbbaumeiBel.

Die Vorarbeiten fiir eine weitere Vertiefung und Verbesserung der 

Rheinschiffahrtstrafie von St. Goar bis Mannheim wurden fortgesetzt.

Abb. 32 zeigt ein mit der Vermessung der felsigen Fahrwassersohle 

kurz unterhalb der Lochschnelle beschaftigtes Peilrahmenschiff.

Im Jahre 1930 wurde mit der Regullerung des Oberrheins auf der 

Strecke StraBburg (Kehl)—Basel (Istein) begonnen, die auf gemeinsame

der Herstellung und billig in der Unterhaltung; der vierpfahlige 

e iserne Dalben hat sich ais betriebstiichtiger und standfester erwlesen 

ais der bisher am Rhein-Herne-Kanal iibliche neunpfahlige hó lze rne  

Dalben, der etwa die gleichen Hersteliungskosten eiforderte. Alle An- 

zeichen sprechen dafiir, dafi die Lebensdauer dieser Móllerschen Dalben 

die der hólzernen Dalben um ein mehrfaches ubertrifft. Es ist daher in 

Aussicht genommen, die weiterhin abgangig werdenden hólzernen Dalben 

am Rhein-Herne-Kanal ausschlieBlich durch Móllersche Dalben zu er- 

setzen.

Abb. 29 veranschaulicht dle Dalbenform, die in den Schleusenvorhafen 

am haufigsten zur Anwendung gekommen ist und in der Folgezeit auch 

angewendet werden wird.

Abb. 29. Yierpfahliger fluBstahlerner Dalben (nach Molier).

Die v!er je 12 m langen Kastenelsen Nr. 2 werden im gegenseitigen 

Abstande von 37 cm einzeln, 5,50 m tief unter Kanalsohle gerammt; aus 

dem 3,50 m tlefen Fahrwasser ragen die Pfahle noch 3 m heraus. Wahrend 

die vier Pfahle unten im Erdboden gegeneinander fest verspannt sind, 

werden sie oben iiber Wasser in drei verschiedenen Hohenlagen durch 

Langs- und Querverbindungen miteinander zu einem elastischen stand- 

sicheren Piahlbiindel vereinigt. Dle beiden vorderen Pfahle erhalten 

Relbehólzer, die mittels zweier versenkter Flacheisenbander mit Spann- 

schloB gegen AbreiBen gesichert werden. Die drei in den Abstanden 0,70, 

1,70 und 2,70 m iiber dem Wasserspiegel angeordneten Poller aus Stahlgufi 

ermoglichen ein schnelles und leichtes Festmachen sowohl der niedrigen, 

beladenen ais auch der hohen, leeren Kahne.

AuBer der vorbeschriebenen Dalbenform sind an besonders gefahrdeten 

Stellen, und zwar liji Unter- und Oberwasser der Ruhrschleuse, d. i. im 

Uberschwemmungsgeblet von Rhein und Ruhr, sechs- und neunpfahlige 

Dalben aus Kasteneisen hergestellt worden. Die sechspfahligen Dalben, 

bestehend aus zwei Rcihen Kasteneisen, von denen die vordere senkrecht 

und die hintere Reihe in der Neigung 1 :8 gerammt ist, haben sich ais 

eine besonders geeignete Form fiir stark gefahrdete Standorte erwlesen. 

Der noch kraftigere, neunpfahlige eiserne Dalben ist dort zur Anwendung 

gekommen, wo die Strómungsverhaitnisse der Ruhr unterhalb des Duis- 

burger Wehres bei starker Wasserfiihrung der Ruhr auBerordentlich ge- 
fahrlich sind.

Das Rammen der Kasteneisen ging allenthalben sowohl in dem fest- 

gelagerten feinen Sandboden ais auch in dem schweren Rhein- und 

Ruhrkies und auch im Mergel glatt vonstatten. Besonders schnell konnte 

mit dem Union-Demag-Rammhammer Nr. 20, einer Ramme mit schnell- 

schlagendem Hammer (250 Schlage/min), gearbeltet werden. Das Rammen 

eines 12 m langen Kasteneisens, das 5,5 m tief in gewachsenen schweren 

Kiesboden hinelnzutreiben war, dauerte beispielsweise kaum 30 bis 

40 min; tagllch konnten drei bis fiinf Pfahle eingerammt und hergerichtet 
werden.

Abb. 30. II. Fahrwasser am Binger Loch. Gesamttibersicht.

Es steht damit ein 60 m (in der Sohle) breiter Umgehungsweg der Loch

schnelle mit gleicher Normaltiefe wie die Lochdurchfahrt zur Verfiigung. 

Das II. Fahrwasser erspart besonders den Talschleppziigen die friiheren 

unangenehmen Wartezeiten und bietet bei einer Sperre des Binger Loches 

infolge von Schiffsunfallen auch den Bergschleppziigen einen zuveriassigen

Vorderansicht Seitenansicht Vorderans'ichtdesPollers

Schnitta-b

Buerschnitt u. Aufsicht
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Kosten der Schwelz und Deutschlands ausgefiihrt wird und das Ziel ver- 

folgt, auch auf dieser Strecke eine Fahrwassertiefe von 2 m herzustellen, 

die nach Beendigung der Arbeiten an durchschnittlich 318 Tagen im Jahre 

vorhanden sein wird. Die Ausfiihrung liegt in den Handen der Badischen 

Wasser- und Straflenbaudirektion. Nachdem im Jahre 1930 vorwiegend 

Gerate beschafft waren, haben die Arbeiten im Jahre 1931 schon gute 

Fortschritte gemacht. Sie' umfassen von Kehl aufwarts eine Strecke von

Innerhalb des Stadtgebiets Frankfurt sind die Arbeiten am Elsernen 

Steg zur Abschwachung der scharfen Kriimmung der Fahrrinne fertig- 

gestellt. Zur Zeit wird die neue Fahrrinne voni Wehr Frankfurt bis zur 

Wilhelmsbrilcke hergestellt, die nach der inbetriebnahme der Staustufe 

Griesheim und dem Wegfall der Schleuse Frankfurt-Niederrad erforder- 

lich wird.

Die Hugo - PreuG - Briicke in Berlin.
(Neubau der Oberfuhrung des Friedrich-Karl-Ufers uber den Humboldthafen).

Von Dipl.-Ing. W ilhelm  Cornehls, Magistrats-Oberbaurat, Berlin.

(SchluB statt Fortsetzung aus Heft 4.)

Die Schwlnge des Endauflagers (Abb. 22 u. 23) gibt ihre Zugkraft an 

das Endwiderlager mittels eines Ankerbocks ab, mit dem sie durch einen 

Bolzen gelenkig verbunden ist. Die zwei Augenstabe der Schwlnge er- 

hielten, um ein Einfressen des Stahls der Stabe im Stahl der Bolzen bei 

der Langsbewegung des Briickenendes (am óstl. Endauflager »  10 cm) 

zu vermeiden, Lagerschalen in BronzeguB. In einer verschlieB- und begeh- 

baren Ankerkammer legt sich der in seiner Hohenlage regelbare Anker- 

bock gegen die ais Auflager ausgebildete Decke der Kammer. Der Kórper 

des Endwiderlagers ist seiner statlschen Beanspruchung nach ein Balken 

auf zwei Stiitzen von 17 m Spannweite; zur Aufnahme des betrachtlichen 

grOBten Ankerzuges von 2 X  411 =  822 t ist, unter Beriicksichtigung eines 

Sicherheitsfaktors von 1,3 sowie des Auftriebes im Grundwasser, aber 

unter Vernachiassigung der Reibung des Erdreichs an den Seitenwanden, 

annahernd das ganze Eigengewicht des Mauerkórpers erforderllch. Zur 

Erzielung eines sicheren Zusammenhalts ist daher das Endwiderlager 

durch den Einbau zweier Parallelfachwerktrager von 1,90 m Abstand und 

6,20 m Systemhóhe ais Verbundkórper gestaltet worden (Abb. 10).

Fur die Gestaltung der Kette (Abb. 23) waren zwei sich gegenseitig be- 

einflussende Hauptgesichtspunkte richtunggebend: Die Kette ais Ganzes 

betrachtet war so zu bemessen, daB sie sich in wohl abgewogener Form 

dem Bauwerk einglledert. Der einzelne Stab dagegen war so am Auge 

zu bemessen, daB der tatsachlichen Beanspruchung und den Eigenschaften 

des Materials móglichst Rechnung getragen wird. Das fiihrte zu folgenden 
Abmessungen:

Das normale Kettenglied besteht aus 8 bzw. 7 — 2 X  V2 Flacheisen- 

staben; ihre Zahl nimmt bis zum Endfelde auf 6 ab, um die Kette hier 

in den Verstelfungstrager einfiihrcn zu konnen. Die Bleche der vollen 

Stabe sind 22 mm, die Bellagen 14 mm dick (Augenstarke demnach 

50 mm); die entsprechenden MaBe der halben Stabe betragen 11 und 9 mm. 

Die Blechbreite betragt in den funf mittleren Feldern 620 mm; sie nimmt 

dann bei gleichmafligem Anwachsen um 10 mm in jedem Felde bis zum

Pylon auf 700 mm zu. Dieses Anwachsen der Blechbreite entspricht 

annahernd der Zunahme der Sekante der Kettenneigung und demnach 

auch der Zunahme des Kettenzuges. Zugleich bedeutet es einen asthetischen 

Vorzug, denn das Auge wird unbewuBt derart gefiihrte Konturen lebendiger 

empfinden ais parallele. Vom Pylon aus nach dem Endauflager zu

Abb. 22. Ankerschwlnge und AuBenwand des Versteifungstragers.

Abb. 32. Peilrahmenschiff auf dem Rhein fiir Vermessung 

der Fahrwassersohle.

12 km, von Breisach aufwarts eine Strecke von 22 km. Auf den Bau- 

stellen waren durchschnittlich etwa 1200 Arbeiter beschaftigt, wozu noch 

weitere 1000 Arbeiter fur die Gewinnung von Faschinen, Bruchstelnen 

und anderen Baustoffen kommen.

Der Entwurfsbearbeltung gingen umfassende Untersuchungen In der 

Wasserbauversuchsanstalt in Karlsruhe voraus, die auch wahrend der Bau- 

ausfiihrung noch fortgesetzt und erganzt werden.

Am M ain  wurden die Verbesserungsarbeiten im Unterkanal der 

Schleuse Kostheim im wesentlichen beendet.

Abb. 33. Ersatz einer gebOschten Kammerwand 

durch ein eisernes Bohlwerk an Schleuse Mainkur.

Die im Eigenbetrieb ausgefiihrten Arbeiten zum Ersatz einer ge- 

boschten Kammerwand in der Schleuse Mainkur durch ein eisernes Bohl

werk sind fertiggestellt (s. Abb. 33).

Bei der U m k an a lis ie ru n g  des U n te rm a in s 20) herrschte im 

Baujahr 1931 eine lebhafte Bautatigkeit, so daB die Anzahl der be- 

schaftigten Arbeiter auf rd. 1000 stieg gegeniiber etwa 500 im Bau

jahr 1930. (Fortsetzung folgt.)

20) Bautechn. 1930, Heft 9, S. 121.
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Nietkópfe on der AuRenseife des a u be ren Keftenstabes• 
- yersenkt-------

tundkopf-Y 
niete

Nietkópfe an der Jnnenwand des Ursteifungstragers: 
O

' I

7777777777T77W?.
-rersenkty—
Yersteifungstrager Jnnenseite

Kettenstob S-S

allein ausgefuhrten Augenstabe mit ver- 

breitertem, nicht verstarktem Auge ■*) wurden 

bis in die jiingste Vergangenheit hinein 

nach Erfahrungsformeln bemessen, die in 

der Praxis gefiihlmafiig entwickelt und durch 

Zerreifiversuche bestatigt waren. Ein Augen- 

stab galt dann ais richtig bemessen, wenn 

am Bolzenauge eine grOGere Sicherheit 

gegen Zerreifien festgestelit wurde ais im 

normalen Stabąuerschnitt, obwohl wieder- 

holt beobachtete Dehnungen erwiesen, dafi 

so bemessene Augen besonders in der Um- 

gebung des Flankenąuerschnittes5) an der 

Lochlelbung bedeutend iiberbeansprucht 

sind e). Fiir die neuere Ausfiihrungsart des 

am Auge nicht verbreiterten, sondern durch 

Beilagen verstarkten Augenstabes lagen 

naturgemafi noch weniger Erfahrungen vor. 

Eine Faustformei7) fiir die Bemessung des 

Fiankenquerschnitts

1100- -rtoo

Abb. 23. Kette, Yerankerung und Aufh3ngung. L -260-

f  lautete: F' — 1,1 /•' 

bzw. 1,25 /•' bzw. 

1,4 r B) bei D  = l/3b 

bzw. l/2 b bzw. -/3 b. 

Hierin ist /7=Nor- 

malquerschnitt, D  =  

Bolzendurchmesser, 

b =  Stabbreite. Bei 

der Koln - Deutzer 

Brucke bewegt sich 

das Verhaitnis F ':F  

bei D  —  Va b zwi

schen 1,06 und 1,11. 

Durch Versuche unter 

Vorpahme von Span- 

nungsmessungen, 

bel denen Preufi 9) 

ais erster richtung- 

gebend war, sowie 

durch theoretische 

Untersuchungen 

wurde in die ver- 

wandten Probleme 

der Spannungsstórun- 

gen in gelochten Sta

ben und Augenstaben 

allmahllch Licht ge

bracht. B e k e 10)gab 

eine rechnerische 

LOsung fiir die Span- 

nungsverteilung im 

Augenstab, bei der 

das Auge ais ge- 

schlossener Kreisring 

aufgefafit wird und 

die voraussetzt, dafi 

die Elastizitatsgrenze 

nicht iiberschritten 

wird, die radialen 

Querschnitte eben 

bleiben, der Loch- 

leibungsdruck sich 

nach dem Cosinus- 

gesetz verteilt und 

die Last P  sich in 

der Breite des Stabes

nimmt die Blechbreite zunachst etwas ab, um dann der geringen Stab- 

zahl entsprechend wieder anzuwachsen, und zwar bis auf 930 mm am 

Gelenk 2. Da im Systempunkt 1 der Kette Gelenk und Aufhangung nicht 

mehr vorgesehen sind, erstreckt sich das Endglied iiber die beiden Felder 

von 2 bis 0. Von den sechs Staben, die dieses Glied am Gelenk 2 auf- 

weist, werden je zwei so durch Vernietung mit einem dazwischen- 

geschobenen Doppelblech vereinigt, dafi am Endbolzen 0 nur noch drei 

Stabe angreifen, zwischen denen die zwei Stabe der Ankerschwinge Raum 

finden. Die Durchmesser der Kettenbolzen betragen von der Mitte aus- 

gehend 18, 19 und 20 cm, In den drei Gelenken vor dem Endauflager 25, 

30 und 45 cm.

Es wurde bereits angedeutet, dafi die Bemessung des Auges das 

grundlegende konstruktive Problem der Bolzengelenkkette ist. Die fruher

gleichmafiig auf den Kopfteil verteilt. Obwohl keine dieser Annahmen 

genau zutrifft, die Bekesche Losung daher theoretisch nicht exakt ist u ),

4) F. B ohny : Theorie u. Konstruktion versteifter Hangebriicken, S. 102.
5) Querschnitt durch den Augenmittelpunkt senkrecht zur Stabachse.
6) J. Beke: Beitrag zur Berechnung der Spannungen in Augen

staben. Der Eisenbau 1921, S. 233.
7) J. Me łan : Der Briickenbau, III. Band, 2, II, S. 200.
8) Unter F1 und F sind die Nutzquerschnitte nach Nietabzug verstanden.
9) E. Preufi: Versuche iiber die Spannungsverteilung in gelochten 

Zugstaben. Z .d .V d I 1912, S. 1780, und Forsch. Arb. V. d. I. Nr. 126.
10) Vgl. Anmerk. °).
n) Eine theoretisch exakte, im elastischen Formanderungsberelch 

geltende LOsung lieferte 1928 Prof. H. Reifiner: Das Augenstabproblem 
und yerwandte Aufgaben. Jahrbuch d. wiss. Ges. f. Luftfahrt 1928.
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liefert sie doch, wie weiterhin gezeigt wird, ein Spannungsbild, das in 

wesentlichen Grundziigen der Wirklichkeit nahekommt.

Das Bekesche Rechnungsverfahren wurde daher zur Bemessung des 

Augenstabes verwendet, und zwar ergab sich die Starkę des Auges (50 mm) 

aus der Bedingung, daB die grófite Spitzenspannung an der Lochleibung 

des gefahrdeten Flankenąuerschnitts den Wert <s =  3000 kg/cm2 (fiir St 48) 

annahernd einhalten sollte. Die Berechnung12) dieser Spitzenspannung 

wird im folgenden am Auge der Stabe 16 bis 18 (fur 1 cm Starkę) gezeigt 

(Abb. 24). Es sei vorweg darauf hingewiesen, daB die angewandten Formeln 

strenggenommen fiir den Fali c = a  gelten, wahrend c hier so bestimmt 

ist, daB der Scheiteląuerschnitt annahernd gleich dem 0,9 fachen des nutz- 

baren Stabąuerschnitts ist. (Am Auge 16 bis 18: c =  29cm; a =  22 cm.)

fur den locłileibungsdn/rA
Abb. 24. Auge der Gelenkpunkte 16 bis 18 und des Versuchst(ickes 

(Spannungsverteilung).

Es ist: maxo, = 

Hierin ist:

M v 

Z

r

r — v

d 4- o 

2

Z = r i [t\ n-

a 

2 ’ 

t 4- 0,5 ct 

r  —  0,5 a

S —

1_ 

4 / •'

4
—  ■ 
Z [ ■7l2_

' 1

J  1 ~ ź.
Nach Einsetzen der Zahlenwerte:

b =  62 cm; d =  18 cm;

r  =  20 cm; v —  -f11 cm ;

J564 

8-5

a ■- 

/■-

- 22 cm 

= 22 cm2

ZerreiBversuch beim Staatlichen Materialprufungsamt Berlin-Dahlem aus- 

fiihren zu lassen.

Bevor der Versuch und seine Ergebnisse besprochen werden, sei 

noch kurz die Vernietung behandelt. Soweit sich die Stabe aus den 

Nachbarfeldern am Auge bertihren, sind Scnkniete verwendet, dariiber 

hinaus sind die nach der Stabmitte zu gelcgenen Teile der Beibleche mit 

Halbrundnieten befestigt. Das bei jeder Kraftubertragung durch Nlete 

auftretende Gleiten der vernieteten Teile wiirde bei zu knapper Bemessung 

der Nietzahl zu einer die auBersten zulassigen Grenzen weit iiber- 

schreitenden Beanspruchung des Kernbleches im gefahrdeten Bereich 

fiihren. Die Nietzahl wurde daher sehr reichlich bemessen; sie betragt 

fiir das Auge der Stabe 16 bis 18 unter Wegiassung der Niete hinter dem 

Flankenąuerschnitt 36. Diese Scherspannung ist:

1564-1,4 1 . . .  . . ,
2 327r — 365 kg/cm2.

36-
4

8-5

J M i K t r
J P

r j lc ; H ttT ’

P  8 .5  39,1 1
ergibt sich:

/9 =  —  0,111; M — + 108,6 tem; 3i =  + 1 4 ,l t

max 11 =  3,09 t/cm2.

Bezeichnet <tm die mittlere Spannung im Flankenąuerschnitt
•30 1 \

, =  4^  =  0,89 t/cm2) ,  

so ist die Spitzenspannung

3090 -3 ,0
max — ' ggg dm —  3>48 am ■

Entsprechend diesem Verhaitnis ist der Abfall des Spannungsbildes (Abb.24) 

von maxcf aus sehr schroff.

Aus der Bemessung der Augenstabe ergibt sich das durchschnittliche 

Verhaltnis F'/F  zu rd. 1,6. Es ist somit wesentlich grOfier ais bei der 

KtSIn-Deutzer Briicke und —  sinngemaB verglichen — auch grófier ais 

bei allen ausgefiihrten Bolzengelenkketten mit verbreiterten, nicht ver- 

starkten Augen (Eiisabethbriicke, Budapest: F'jF =  1,16).

Die rechnerisch konstruktive Durcharbeitung der Bolzengelenkkette 

kann daher in das Ergebnis zusammengefafit werden, daB bei — im 

Vergleich zu friiheren Ausfiihrungen —  wesentlich kraftigerer Ausbildung 

der Augen die Spannungen im gefahrdeten Bereich noch immer sehr hoch 

bleiben. Dieses Ergebnis und der Umstand, dafi fiir die Kette ein neues 

Materiał, der hochwertige Baustahl^ St 48, verwendet wurde, veranlafiten 

die Stadtische Tiefbauverwaitung, den bereits erwahnten Feinmessungs- und

l2) Fr. B le ich : Theorie und Berechnung der eisemen Briicken, 
S. 256 bis 261.

Abb. 25. Versuchstiick.in der Universalmaschine.

(Neben dem Augenbolzen Dehnungsfeinmesser.)

Der Feinmessungs- und Zerreifiversuch wurde durch das Staatliche 

Materialpriifungsamt Berlin-Dahlem in der 3000-t-Universalmaschine aus

gefiihrt. Das Versuchstiick war zweiteilig; der eine Teil bestand aus 

einer vollen, der andere aus zwei halben Lamellen, die durch einen 

Bolzen miteinander verbunden waren (Abb. 25). Abgesehen von den Bei- 

blechen der halben Lamellen, die statt 9 nur 7 mm dick ausgefiihrt 

waren, stimmten alle Abmessungen genau mit dcm in den Punkten 16 

bis 18 ausgefiihrten Auge iiberein. Auch das Materiał fiir Stabe und 

Bolzen, die Vernietungsart und das Spiel des Bolzens in der Lochleibung 

(7io mm) waren die gleichen wie bei der ausgefiihrten Kette. Ober die 

Art der in zahlreichen Versuchsg3ngen vorgenommenen Dehnungs- 

messungen und ihre wissenschaftliche Auswertung gibt die ktirzlich 

dariiber erschienene Arbeit13) Auskunft. Im folgenden seien die haupt- 

sachlichsten Ergebnisse kurz zusammengefafit:

Im ersten Teil der Arbeit werden die Formanderungen und Spannungen 

im elastischen Bereich behandelt. Das Versuchstiick wird dabei bis zu 

134 t bzw. 118 t belastet. (Eine Anfangslast von 16 t wird immer in der 

Konstruktion belassen.)

Auf Grund der MeBergebnisse an der gedriickten Lochleibung setzt 

Bierett zunachst im Gegensatze zu der ais Randbedingung oft verwendeten 

Druckverteilung nach dem Cosinusgesetz eine Gleichung von der Form: 

p =  p0 [cos <p + ,3 (1 — cos 4 y>)] 

an, ln der durch das zweite Glied der EinfluB der behinderten Form- 

anderung bei scharfer Einpassung zum Ausdruck kommt. Unsicher ist 

je nach dem Grade der Passung der Wert fi. Aus den Mefiergebnissen 

an der Leibung in Verbindung mit anderen, aus Messungen in grOBerem 

Abstande von der Leibung gewonnenen Krlterien wird fur den unter- 

suchten Stab ein Wert /S «0 ,3  gefunden. In Abb. 24 ist der nach beiden 

Gesetzen verteilte Lochleibungsdruck fiir 118 t Last eingezeichnet.

Es wird sodann die Spannungsverteilung im Flankenąuerschnitt, im 

Scheiteląuerschnitt und im Blechtell zwischen Flankę und Scheitel er- 

mittelt. Das Spannungsbild Im Flankenąuerschnitt wird mit dem nach 

Beke errechneten verglichen. Beide Schaubilder und das aus dcm Versuch 

gefundene Spannungsbild fur den Scheiteląuerschnitt sind (umgerechnet 

fiir 118 t Last) in Abb. 24 eingezeichnet. Abb. 26 zeigt ferner in schiefer 

Parallelprojektion die senkrecht zur Augenflache aufgetragenen Tangential- 

spannungen at (Normalspannungen senkrecht zum Halbmesser) im Blech- 

teil zwischen Flankę und Scheitel.

13) G. B ie re tt: Ein Beitrag zur Frage der SpannungsstOrungen in 
Bolzenverbindungen. Experlmentelle Untersuchung eines Augenstabes. 
Dissertation, Berlin 1930, und Mitteilungen der Deutschen Materlalpriifungs- 
anstalten, Sonderheft XV.
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195,5 t)i

Das bedeutungsvollste Ergebnis dieser Ermittlungen ist die hohe 

Spitzenspannung im Flankenąuerschnitt; mit m-‘*!C- =  4,2 betrSgt sie bei 

HOchstbelastung {

max a — 4,2 • 0,89 =  3,74 t/cm2, ist also hoher ais der nach Beke er- 

rechnete Wert max </ =  3,48 • 0,89 =  3,09 t/cm2. Dieses Ergebnis erscheint 

um so ungunstiger, ais die Elastizitatsgrenze (0,003 =  Grenze) und die 

Streckgrenze (0,2 — Grenze) des Materials verhaltnismaBig niedrig liegen, 

namlich bei 16 bis 19 bzw. bei 26 kg/mm2; der zweite, sich in den Bereich 

plastischer Formanderungen erstreckende Teil der Untersuchung liefert 

jedoch werkstoffliche Ergebnisse, die die festgestellte Spitzenspannung 

ais durchaus statthaft erscheinen lassen.

Im Flankenąuerschnitt an der Lochleibung betragt die bleibende 

Dehnung nach Belastung und Entlastung mit 230 t erst 0,003 °/0. In nur

2 cm Abstand von der Lochleibung werden nach der Entlastung, die der 

ersten Belastung mit 292 t folgt, keine Dehnungsrestwerte beobachtet, 

die ais plastische Verformung oder ais zuriickbleibende elastische Ver- 

fortnung infolge innerer Spannungen aufzufassen waren. Im gleichen MeB- 

punkte nimmt das Lastdehnungsschaublld bis 368 t einen proportionalen 

Verlauf; erst bei dieser Last tritt hier die erste bleibende Dehnung ein. 

Nach kritischer Abwagung dieser Ergebnisse kommt Bierett zu dem 

SchluB, daB das im ersten Teil des Versuches mit kleineren Lasten fiir 

den Flankenąuerschnitt ermittelte Spannungsgesetz bis 230 t volle Giiltig- 

kelt hat, und daB demnach bei dieser Last eine Spitzenspannung von 
230 • 4,2

22q --- =  4,4 t/cm2 auftritt, ohne von irgendwelcher plastischen Ver-

formung, von FlieBen und damit verbundenem Abwandern der Spannungen 

begleltet zu sein. In spannungsgestSrten Konstruktionen von vorllegender 

oder auch anderer Form, bei denen —  bedingt durch die Konstruktlons- 

form — auf ein kleines Gebiet beschrankte, sehr hohe, aber schnell 

abfallende Spannungen auftreten, wahrend unmittelbar anschliefiende, 

benachbarte Werkstoffteile minder beansprucht sind, behindem —  nicht 

sprdden Werkstoff vorausgesetzt —  diese eng benachbarten, minder be-

u ) Die Voraussetzung, daB das gefundene Spannungsverteilungsgesetz 
fiir 195,5 t noch gilt, wird im folgenden bestatigt.

Abb. 27. Yorderer Halbstab im Augenblick der Zerstórung des Yersuchstiickes.

Abb. 28. FrSsen der Bolzenlocher eines Paketes von Augenstaben.

Werkstattarbeit.

Der bei der Querschnittbemessung der Kettenglieder beobachteten 

Grundlichkeit entsprach die auf ihre Herstellung bel der Gesellschaft 

Harkort, Duisburg a. Rh., verwendete Sorgfalt. Besonderer Wert wurde 

dabei auf grOBte GleichmaBigkeit der zu einem Kettengliede gehOrigen 

Einzelstabe gelegt, um die theoretisch beabsichtigte gleichmaBige Last- 

verteilung auch in Wirklichkeit zu erreichen. Samtliche Beibleche wurden 

nach Blechschablone mit Obermafl geschnitten, nochmals sorgfaitlg ge- 

richtet und zunachst nur an den zur Stabmitte hinzeigenden Kanten ge- 

hobelt. Ebenso wurden die 22 mm dicken Kernbleche der Stabe mit 

Obermafi vorgerichtet, wobei die Schragschnitte an den Enden, um ein 

Verziehen zu vermeiden, nicht mit der Schere, sondern durch Abbrennen 

hergestellt werden muBten. Die einzelnen Kernbleche wurden mit den 

zugehfjrigen vier Beiblechen durch besondere Schraubzwingen fest ver- 

bunden, wobei auf Erzielung einer mOglichst gleichmafilgen Gesamtdicke 

der einzelnen Glieder (Soli 22 + 2 X  14 =  50 mm) durch entsprechende 

Auswahl der Bleche zu achten war, sodann auf der Bohrmaschine ge-

bohrt, an den Langskanten gehobelt 

und an den Kopfenden gefrast. 

Beim Bohren wurde fiir die Ver- 

senke ein Spezialfr3ser mit Anschlag 

benutzt, der vollstandige Gleich

maBigkeit von Tiefe und Form aller 

Gesenke erzielte. Darauf wurden 

Kernblech und Beibleche auseinander- 

genommen und das groBe Bolzen- 

loch mit 15 mm zu kleinem Durch- 

messer ausgebrannt. Nachdem Kern- 

und Beiblech in den Anlagefiachen 

gemennigt waren, wurden sie wieder 

zusammengebaut und unter der 

Nietmaschlne zunachst nur die ver- 

senkten Niete genietet. Der Setz- 

kopf war dabei so ausgebildet, daB 

er 1 mm iiber dem Blech vorstand. 

Die Lange der Nietschafte war so 

bestimmt, daB der fertige SchlieB- 

kopf die Blechoberfiache um ein 

geringes MaB iiberragte. Auf diese 

Weise wurde vermieden, daB durch

anspruchten Teile Verformung und FlieBen und fiihren so zu einer Er- 

hóhung der Bruchfestigkeit. Die im einfachen Zugversuch gewonnenen, 

strenggenommen nur fiir die Form des jeweiligen Versuchstabes geltenden 

Werte der Elastizitats- und Streckgrenze sind jedenfalls kein MaBstab fiir 

die Beurteilung derFestigkeit oder fiir die Bemessung dieser Konstruktions- 

formen.

Die Zerstorung des Versuchstiickes trat ein bei 518 t, und zwar riB 

der hintere Halbstab in der ersten Nietreihe der Beibleche in dem Augen

blick, ais der vordere Halbstab die in Abb. 27 dargestellte Verformung 

angenommen hatte. Am Auge des hinteren Halbstabes und des Ganzstabes 

waren keine Risse eingetreten; die VergróBerung der Durchmesser betrug 

hier rd. 7 mm. Der Ganzstab wurde spater nochmals fiir sich zerrissen. 

Die HOchstlast betrug 587 t; zerstort wurde nicht das Auge, sondern das 

Kernblech in einem durch Niete geschwachten Querschnitt.

AbschlieBend sei noch erwahnt, daB das erste elastische Glelten der 

Beibleche am Kernblech bei etwa 130 t, das erste bleibende Gleiten bei 

300 t festgestellt wurde.

Abb. 26.

Kórper der Tangentialspannungen <tr
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Abb. 1. Eimerkettenbagger zum Ausheben von Kanalen in West-Mazedonien. Abb. 2. Fahrbare Kraftanlage zum Betrieb des Baggers.

Yermischtes.
Der Eimerkettenbagger zum Ausheben von Kanaien in West- 

Mazedonien. Bei den groBen Ent- und Bewasserungsarbeiten in Griechen- 
land, die teils zur Bekampfung der Moskitoplage, teils zur Schaffung 
anbaufahigen Landes seit einer Reihe von Jahren ausgefiihrt werden, 
verwendete man fiir die Kanał- und Dammherstellung zunachst aus- 
schliefilich Gerate amerikanischen Ursprungs. Im Juli 1931 setzte man 
jedoch bei diesen Arbeiten einen deu tschen , neuartigen Eimerketten
bagger (der Fried. Krupp AG) ein.

Der Bagger (Abb. 1) besteht aus zwei auf vier Schienen fahrenden 
Fahrzeugen: dem Bagger und der Kraftanlage. Der Bagger hat eine 
26 m ausladende Eimerkette und ein 40 m langes, um 190° schwenkbares 
Fórderband. Die Kraftanlage (Abb. 2) fahrt auf zwóif Radem. Beide 
Gerate sind durch eine beiderseits gelenklg angeschlossene Stange aus 
Profileisen gekuppelt. In der Kraftanlage mit einer Grundfiache des 
Hauses von 4,5 X  8,5 m erzeugt ein 340-kW-Generator, der mit einem 
4-ZyIinder-Dieselmotor von 475 bis 550 PS Leistung gekuppelt ist, Gleich-

die Nietmaschine Rinnen oder Ecken in das Blech gedriickt wurden. Die 

uberstehenden Kopflangen wurden dann vorsichtig abgeschliffen. Nach- 

dem alle Einzelstabe eines Kettenglledes soweit fertiggestellt waren, kam 

ais wichtigste Operation das Frasen der groflen Bolzenlócher auf genauen 

Durchmesser und Abstand. Festgelegt wurde ais SollmaB ein Spiel von 

Vi0 mm zwischen Bolzen und Kette (l/20 mm wie bei der Kóln-Deutzer 

Briicke hatte sich bei einem Vorversuch ais zu gering erwiesen) sowie 

eine Genauigkeit von =Ł= 1/10a mm, die durch Lehren kontrolliert wurde. 

Um genau gleichen Bohrungsabstand und parallele Bohrungen zu erzielen

—  zwei Vorbedingungen fiir eine gleichmaBige Lastverteilung in der 

Kette — , wurden samtliche Stabe eines Gliedes mit Hilfe der.noch offenen 

Nietlócher der nichtversenkten Niete fest zu einem Paket yerbunden und 

beide Bolzenlócher gleichzeitig auf zwei Horizontalbohrmaschlnen gefrast 

(Abb. 28). Die Wellen beider Maschinen wurden durch ein besonderes 

Justierverfahren genau parallel gerichtet und wahrend des Bohrens darauf- 

hin flberwacht. Fiir jeden Bolzendurchmesser waren je zwei Satz Fraser 

vorhanden, von denen der eine arbeitete, wahrend der andere nach- 

geschllffen und nachgearbeitet wurde. Nach Fertlgstellung der Bolzen

lócher wurden die Pakete wieder auseinandęrgenommen und endllch 

die Halbrundniete an den nach der Stabmitte zu gelegenen Teilen der 

Beibleche genietet. Zum Nieten wurde eine Kniehebelpresse benutzt, 

die einen SchlleBdruck bis zu 60 t anzuwenden gestattete.

Bauausftihrung und Montage.

Die Bauausfuhrung erstreckte sich iiber die Zeit vom Marz 1925 bis 

zum Mai 1928. Wahrend der Bauzeit wurde der Fahrverkehr iiber die 

benachbarten Brucken umgeleitet, der FuBgangerverkehr iiber eine hólzerne,

4 m breite Notbriicke gefuhrt, die unmittelbar nórdlich der Baustelle 

errlchtet war. Die sehr umfangreichen Abbrucharbeiten waren gegen 

Ende des Jahres 1925 im wesentlichen beendigt. Die Endwlderlager 

und Pfeilerfundamente fur die neue Briicke sowie die neuen Ufermauern 

wurden im Dezember 1926 ferfig, so daB im Januar 1927 mit der Auf- 

stellung der Eisenkonstruktlon begonnen werden konnte.

Die Montage geschah auf Lehrgerusten, die iiber den LadestraBen 

auf hólzernen Bócken, iiber dem Wasser auf gerammten Pfahlen ruhten. 

In der Mittelóffnung muBten langs den Ufermauern zwei schrage Durch- 

fahrtóffnungen von 12 m lichter Welte fiir die Schiffahrt frel gehalten 

werden. Fflr die Montage wurde ein 22 m hoher Portalkran von 30 t 

Tragkraft benutzt, der die Briicke In ihrer ganzen Lange und Breite zu 

bestreichen gestattete; das gróBte damit zu transportierende Stflck wog 

28 t. Die Montage begann am Westende und schritt von dort nach 

Osten fort. Verlegt und vernietet wurden zunachst die Versteifungstrager 

und der Tragerrost fur die Brflckentafel; auf dieser Konstruktion wurde 

dann eine besondere Hilfsriistung fflr den Einbau der Kette erstellt 

(Abb. 29). Die Pylonen wurden, entsprechend dem Fortschreiten der 

Montage nach Osten, jeweils im Zusammenhang mit den anderen Bau- 

werkteilen montiert. Nachdem die Kette in der óstlichen Seitenóffnung

geschlossen und die Hangestangen nochmals auf genaue Lange geregelt 

waren, wurden sodann im Juli 1927 die auf Druckwasserpressen liegenden 

Mitteitelle (Verstelfungstrager und Brflckenrost zwischen den Gelenken) 

gesenkt, so daB die Konstruktion nunmehr an der Kette hing. Auf Grund 

eines Verschiebungsplanes wurden samtliche Konstruktionsteile mit 

denjenigen Verl3ngerungen oder Verkiirzungen hergestellt und mit den- 

jenigen Abweichungen von der Soll-Lage montiert (Oberhóhung des Mittei- 

gelenks 375 mm, Abweichung des westiichen Pylonenkopfes von der

Abb. 29. Montage der Kette.

Lotrechten 30 mm nach der Seite, des óstlichen 47 mm), die erforderiich 

waren, damit das Bauwerk nach elastischer Formanderung infolge Eigen- 

gewichts die Form des theoretischen Systems annahm. Die Gelenke der 

Versteifungstrager wurden erst gegen Schlufl der Bauarbeiten nach dem 

Aufbringen samtlicher Eigenlasten durch Vernietung geschlossen. Dank 

der guten Vorbereitung und Ausfiihrung durch die Firma Hein, Lehmann

& Co., Berlin, verlief die Montage ohne jeden Unfall.

Die welteren Arbeiten, unter denen hier nur der Einbau einer 

Dilatation an den Brflckenenden, einer Entwasserung der Briickentafel 

sowie eines Revlsionswagens unter der Mittelóffnung erwahnt werden 

soli, wurden so gefórdert, daB die Hugo-PreuB-Briicke am 10. Mai 1928 

dem Verkehr flbergeben werden konnte.
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strom von 220 V. Ein weiterer Dieselmotor von 7 PS Leistung mit an- 
geschlosscnem Kompressor fiillt die zwei Luftflaschen zum Aulassen des 
grofien Dieselmotors mit Druckluft von 30 atu und erzeugt durch eine 
Dynamo von 4,8 kW den Strom zur Nachtbeleuchtung, falls der grofie 
Dieselmotor infolge einer Stórung nicht arbeitet. Eine Ruckkuhleinrichtung 
fiir das Kuhlwasser und das Schmieról der Dieselmotoren befindet sich 
an der Rtickseite des Hauses. Im Hause liegt iiber dcm Dieselmotor 
und dem Generator ein I-Trager mit einer 1-t-Laufkatze. Da der Trager 
vom Hause ins Freie fiihrt, lassen sich auszubessernde Teile leicht heraus- 
bringen. Der Strom wird durch ein Kabel nach dem Bagger und dort 
zu den zehn Antriebmotoren gefiihrt.

Der Bagger, der vom Eimerkettenende bis zum Fórderbandende eine 
Liinge von 82 m hat und 20 m hoch ist, łauft mit 32 Radem auf den 
zwei am Kanał liegenden Schienen und mit 16 Radem auf den zwei 
in 7,5 m Abstand liegenden Schienen. Von den 32 vorderen Radem 
sind 16 durch zwei Motoren von je 30 PS Leistung angetrieben, die dem 
Gerat eine Fahrgeschwindigkelt von 8 m/min geben. Die sechstellige 
Eimerkette mit 27 Eimern von je 525 1 Inhalt lauft uber ein an zwei Winden 
hangendes Geriist mit zwei Gelenkpunkten, das durch Verstellen der einen 
oder anderen Windę einen veranderlichen Winkel oder eine gerade Linie 
bilden kann. Die Eimerkette wird von einem 250-PS-Motor durch einen 
Riementrieb und ein Zahnradpaar iiber eine Druckluft-Rutschkupplung an
getrieben. Der Eimerkettenmotor treibt glelchzeitig ein 1200 mm breltes 
und 6,5 m langes Aufgabefórderband an, auf das das von den Eimern 
entleertc Gut zuerst failt. Das Aufgabeband glbt das Baggergut auf das 
40 m lange und 1100 mm breite Hauptfórderband. Infolge des schwenk- 
baren Bandtragers kann jeder Punkt innerhalb der Ausladung des Fórder- 
bandes bestrichen werden. Unmittelbar neben der Saule des Gertistes 
befindet sich der Antriebmotor von 82 PS Leistung, der die Abwurf- 
trommel des Bandes antreibt. Der dreieckige Bandtrager ist gelenkig an 
die Geriistsaule angeschlossen und kann durch eine vor dem Ballastkasten 
des Gegengewichtarmes sltzende Windę gehoben und gesenkt werden. 
Neben dem Gegengewichttrager befindet sich eine Laufschiene mit einem 
3-t-Flaschenzug zum Ausbau und Auswechseln von Maschinenteilen.

Das vom Bagger ausgehobene Erdreich wird durch das schwenkbare 
Forderband ais Damm hinter dem Gerat angeschiittet. Die mindestens
5 m breite Dammkrone soli ais Strafie dienen. Zwischen der oberen 
Kanalkante und dem DammfuB bleibt ein Landstreifen von 13 m Breite 
ais Berme stehen. Die Eimerleiter und das Fórderband werden wahrend 
der Arbeit des Baggers gehoben und gesenkt bzw. geschwenkt.

Ist ein Kanalstiick von 6 oder 6,5 m Tiefe und der der Schienenbahn 
entsprechenden Lange fertig, so mufi die Gleisanlage nach vorn gebracht 
werden, um ein weiteres Kanalstiick auszubaggern. Fiir diese Gleis- 
verlegung ist am Gegengewichttrager des Fórderbandes hinter dem 
Ballastkast eine 5-t-Elektrowinde vorgesehen. die die Schienenbahnstflcke 
von 8 m Lange hochhebt und nach dem Schwenken iiber dem Bagger 
auf einen Sonderwagen absetzt. Das Gewicht eines Schienenrostes mit
i 6 angeschraubten Schwellen betragt rd. 3500 kg. R. —

Baukontrollkurs. In den Tagen vom 8. bis 10. Marz, je einschliefi- 
lich, halt Prof. ®r.=3ng. K le in lo g e l in Darmstadt wiederum einen Kurs 
iiber B auk o n tro lle  ab. Vormittags werden dreistiindige Vortr3ge uber 
die wichtigsten Erkenntnisse, Regeln und Erfahrungen gehalten, wahrend 
nachmittags praktische Obungen, voraussichtlich in Verbindung mit der 
Materialpriifungsąnstalt der Technischen Hochschule Darmstadt, stattfinden. 
Beitrag fiir Inlander 30 RM, fiir stellungslose Fachgenossen (gegen Nach- 
wels) die Halfte, fiir Ausiander 50 RM. Anmeldungen sind an den Ver- 
anstalter (Darmstadt, Rheinstrafie 20 II) zu richten, der auch gern nahere 
Auskunft erteilt.

Patentschau.
Dichtung fflr den Anschlufi von Hosenrohren fiir Hochdruck- 

wasserleitungen an ein vo!Izylindrisches Rohr. (KI. 84c, Nr. 484 225 
vom 23.5. 1928 von Dipl.-Ing. Richard Kraufi in Breslau.) Um Hosenrohre 
fiir hohe Drucke, z. B. weit iiber 100 at in zuverlassiger Weise zu dichten, 
wird in die StoBfugc zwischen dem volizylindrischen Rohr und den beiden 
halbzylindrischen AnschluBenden der Abzweigungcn ein mit einem Mittel- 
stege versehener Ring eingelegt, dessen Randteil einerselts gegen das 
vollzyIindrische Rohr und anderseits gegen die zum 
Ringe sich erganzenden Randteile der beiden halb
zylindrischen Abzweigungcn abgedichtet ist, wah
rend der Mittelsteg die Fugę zwischen den an- 
einandergeschmiegten flachen Wandungen der Ab- 
zweigungen dichtet und die letztere Dichtungsfuge 
an beiden Enden in die ringfórmige Dichtungsfuge 
am Randteil des Ringes iibergeht. Die Abzweig- 
stiicke 1 und 2 des Hosenrohres beriihren sich mit 
ihrer Abflachung 3 und sind mit Verstarkungen 4 
versehen, die in Verbindung mit Schrauben 5 und 
laschenfórmigen Stegen 6 beide Rohrteile zu- 
sammenhalten. Ein mit Flansch 8 versehener 
Ring 7 halt die AnschluBenden zusammen. Zwischen 
den AnschluBenden und dem Hauptrohr 9 ist ein 
mit Mittelsteg versehener Ring 10 eingelegt, der 
eine ringfórmige Rippe 11 zum Einpressen des Dichtungsstoffes 13 in die 
Dichtungsnut 12 der Anschlufienden besltzt. Am Mittelsteg'des Ringes 10 
ist ebenfalls eine Rippe 14 vorgesehen, die den Dichtungsstoff in den 
zwischen den flachen Beriihrungsfłachen 3 der Anschlufienden befindlichen 
Teil der Dichtungsnut 12 prefit.

D ichtung fur den Anschlufi von Hosenrohren fiir Hochdruck- 
wasserleitungen an ein voIlzylindrisches Rohr. (KI. 84a, Nr. 524 783 
vom 17. 4. 1929 von Dipl.-Ing. Richard Kraufi in Breslau; Zusatz zum 
Patent 484 225.) Wahrend bei der Dichtung nach Patent 484 225 ein mit 
Mittelsteg ausgestatteter Ring unmittelbar zwischen dem vollzylindrischen 

Rohr und den beiden halbzylindrischen Anschlufi
enden der Abzweigungcn eingeschaltet wird, ist hier 
die Dichtung an das freie Ende des die beiden 
Schenkel des Hosenrohres zusammenhaltenden Rohr- 
stutzens verlegt, und in den aneinandergeschmiegten 
flachen Wandungen der Abzwelgrohre sind nuten- 
artigc Aussparungen vorgesehen, die einen zur Auf- 
nahme des die Fugę zwischen diesen Wandungen 
abdichtenden Mittelsteges des mehrteiligen Dich. 
tungsringes dienenden Kanał bilden. Die Zweig,
rohre 1 und 2 des Hosenrohres sind an den An.
schlufienden durch einen aufgeschrumpften Rohr- 
stutzen 7 zusammengehalten, der mit einem Flansch 8 
zwecks Anschlusses des Hosenrohres an das voll- 

zylindrische Rohr 9 ausgestattet ist. In den flachen Wandungen 3 der
Abzweigungen sind nutenartige Aussparungen vorgesehen, die einen
Kanał 15 zur Aufnahme des Mittelsteges 14 des mehrteiligen Dichtungs- 
ringes 10 bilden. Dieser Ring ist dreiteilig ausgefiihrt und besitzt auf 
seinen Randzonen ringfórmige Rippen 11 zum Einpressen des Dichtungs- 
mittels in die ringfórmige Dichtungsnut 12 und auf seinen Mittelsteg 14 
eine in die ringfórmige Rippe 11 iibergehende Rippe, die das Dichtungs- 
mittel in den zwischen den flachen Wandungen 3 der Anschlufienden 
liegenden Teil der Nut 12 prefit.

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

Reichsbahnoberrat: die Relchsbahnrate S tange , Dczernent der RBD 
Kassel, S panaus , Vorstand des Betriebsanits Gera, SDr.sgng. A p e l, Vor- 
stand des Betriebsamts Berlin 10, Schrenk , Vorstand des Betriebsanits 
Niirnberg 1, B iih lm eye r , Vorstand des Bauamts Niirnberg Hochb., 
Ba isch , Vorstand des Bauamts Wurzburg Hochb., und Bar, Vorstand 
des Maschinenamts Duisburg 2; —  zum Reichsbahnrat: die Reichsbahn- 
baumeister N ippert beim Maschinenamt Leipzig 2 und Zoche , Leiter 
einer Abteilung beim Ausbesserungswerk Berlin; —  zum Reichsbahn- 
oberamtmann: der technische Reichsbahnoberinspektor D re y lin g  bei der 
Hauptverwaltung in Berlin; —  zum Reichsbahnamtmann: die technischen 
Reichsbahnoberinspektoren D anneh l in Seddln, R o lo ff in Dortmund, 
K u h n le in  in Niirnberg und K upfberger In Regensburg; —  zum Ober- 
landmesser auf wichtigeren Dienstposten: die Oberlandmesser Hem me 
in Berlin und Lecher in Kassel.

Versetzt: die Relchsbahnrate Bon, Vorstand des Betriebsamts 
Breslau 4, zum Betriebsamt Berlin 5, G e rte is , Vorstand des Betriebsamts 
Arnstadt, ais Dezernent zum RZR in Berlin, V oge ler, bisher bei der 
RBD Berlin, ais Vorstand zum Betriebsamt Breslau 4, und S p a id in g , 
Dezernent (auftrw.) des RZR in Berlin, ais Vorstand zum Betriebsamt 
Arnstadt, sowie die Reichsbahnbaumeister B e rnd t, bisher beim Betriebs- 
amt Frankfurt (Main) 1, zum Neubauamt Berlin 1, Friedrich S chm id t, 
Leiter einer Abteilung beim Ausbesserungswerk Chemnitz, zum RZM 
in Berlin, und B e ilfu fi, bisher bei der RBD Essen, ais Leiter einer Ab
teilung zum Ausbesserungswerk Paderborn Hauptbahnhof.

Ubertragen: den Relchsbahnraten Scharrer, Vorstand des Maschinen- 
amts Niirnberg I, die Stellung eines Abteilungsleiters beim Ausbesserungs
werk Niirnberg, und Prasch, bisher bei der RBD Niirnberg, die Stellung 
ais Vorstand des Maschinenamts Niirnberg 1.

Zur Beschaftigung einberufen: die Regicrungsbaumelster des Elsen- 
bahn- und Strafienbaufachs V ó lger im Bezirk der RBD Trier, S iem ann  
im Bezirk der RBD Breslau und S tóbe r im Bezirk der RBD Frank
furt (Main).

Auszeichnung: dem Direktor des RZB N lem ann  in Berlin ist von 
der Technischen Hochschule in Breslau die Wiirde eines Doktor-Ingenieurs 
ehrenhalber verliehen worden.

In den Ruhestand getreten: der Reichsbahndirektionsprasident F riese  
in Magdeburg, die Reichsbahnoberrate H e li m ann , Dezernent der RBD 
Miinchen, und Georg M eyer, Dezernent der RBD Dresden, sowie die 
Reichsbahnamtmanner M ild en be rg e r  in Kalserslautem und Gries- 
ham m er in Augsburg.

Sachsen. S tra fien-und  W asserbauverw a ltung . Versetzt: Regie- 
rungsbaudirektor E b e rd in g  vom Strafien- und Wasserbauamt Chemnitz 
zum Amt fiir Gewasserkunde in Dresden, Regierungsbaurat Hase vom 
Amt fiir Gewasserkunde in Dresden zur Wasserbaudirektion Dresden, 
Regierungsbaurat 5Dr.=3ng. Z schunke  vom Strafien- und Wasserbauamt 
Schwarzenberg zum Strafien- und Wasserbauamt Chemnitz, Regierungs
baurat ®r.=3ng. Ehnert vom Talsperrenbauamt Lehnmuhle zum Strafien- 
und Wasserbauamt Zwickau.
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