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DIE BAUTECHNIK
10. Jahrgang BERLIN , 15. April 1932 Heft 17

Alle Rechte vorbehallcn. Die Ingenieurbauwerke beim Umbau des Bahnhofes Beuthen O.-S.
Von Reichsbahnoberrat Max Roloff in Oppeln.

Der gewaltsame Schnitt, der Ostoberschlesien vom Reich trennte, 

wurde im Oktober 1921 gefiihrt. Die neue Ostgrenze gegen Polen riickte 

nun bis dicht vor die Tore von Beuthen, sie wurde in km 81,34 der 

Strecke Beuthen— Chorzow festgesetzt, also nur 2,98 km von dem Empfangs- 

gebSude —  km 78,36 dieser Strecke — des Bahnhofes Beuthen entfemt 

(Abb. 1).
In den Bahnhof Beuthen (Abb. 2) miinden von Westen die zwei

gleisige Strecke von und nach Tarnowitz, die eingleisige, hier endende
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fache, nicht mehr ausreichende Anlage zum Uberladen von Schmal- auf 

Regelspur und die Ubergabegleise fiir die Heinitzgrube. Vom Westendc 

des Nordbahnsteiges fiihrte eine Treppe hinauf zum Bahnsteig des Bahn

hofes Beuthen-West der ROU-Bahn, der sich gleich am Nordende der 

Briicke entwickelte.
Uber Nacht war nun der Bahnhof Beuthen Grenz- und Zollbahnhof 

geworden. Man ging sofort daran, fiir die Zollbehandlung der Giiter in 

der Flucht des Giiterschuppens einen Zollschuppen herzurichten und fiir 

die der Reisenden auf den Bahnsfeigen Buden in Vcrbindung mit beweg- 

lichen Gittern zu bauen. Die Enge und der behelfmaflige Charakter 

dieser Anlagen auf den Bahnsteigen waren sehr lastig.

Die Bahnsteigkanten reichten, da die Zollabfertigung der Ziige lange 

Zeit beansprucht und da die Leistungsfahigkeit der Bahnstelggleise infolge 

des nunmehrigen Endens und Beginnens aller deutschen Ziige bei ganz 

unzulanglichen Abstellanlagen stark herabgemindert wurde, nicht mehr 

aus. Das Unterbringen der abzustellenden Ziige bereitete groBe Schwierig- 

keiten. Z. T. wurden sie in die Verschiebegleise westlich der ROU-Bahn, 

z. T. mittels einer siidlichen Spitzkehre iiber die Briicke dieser Bahn zum 

Bahnhof Beuthen-West gebracht. Es fehlten unter den geanderten Betriebs- 

verhaitnissen 3,5 km Abstellgleise an richtiger Stelle.

Alle diese Umstande machten den Umbau des Bahnhofes zu einer 

Notwendigkeit. Der damalige Abteilungsdirektor Lauer bei der RBD 

Oppeln stellte im Jahre 1922 die erste grundlegende Entwurfskizze dafiir 

auf. Es war dcm Verfasser vorbehalten, unter Benutzung dieser Unterlage 

den Gleisplan 1923 bis 1925 so weit eingehend zu bearbeiten, daB er die 

fiir den Baufortschritt in den Jahren 1923 bis 1927 erforderlichen Ingenieur

bauwerke entwerfen und ausfiihren konnte. Er hat dann, ais die weitere 

Behandlung der Gleisanlagen in andere Hande iibergegangen war, auch 

die restlichen Briicken und Ingenieurhochbauten entworfen, vergeben und 

im Bau iiberwacht. Wenn im folgenden unternommen wird, kurz zu 

umreiBen, worin das Wesen des Bahnhofsumbaues bestand, und die dabei 

cntstandenen Kunstbauten ctwas eingehender zu behandeln, so liegt dem

von Morgenroth, die zweigleisige 

von und nach Glelwitz (Peis- 

kretscham) und die eingleisige 

Schmalspurbahn der Reichsbahn 
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Bahnsteige in die zweigleisige 

Strecke von und nach Chorzow 

(Kattowitz, Myslowitz) zusammen. 

Zur Zeit der Grenzziehung zeigte 

der Bahnhof, der sich von Westen 

nach Osten entwickelt, folgendes 

Bild. In km 78,2 + 18 iiberąuerte 

ihn von Siiden nach Norden auf 

einem 100 m langen Brtickcnzug 

die zweigleisige Strecke Chorzow—  

Radzionkau (Tarnowitz), die so- 

genannte Rechte-Oder-Ufer-(ROU)- 
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zember 1929 stillgelegt.) Westlich 
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dem Giiterschuppen, óstlich von 

ihr die Bahnsteiganlage mit fiinf 

Kanten, die ein MittelgebSude 

mit Wartesalen und Stationsdienst- 

raumen zwischen sich faBten und 

durch ein Vorgebaude im Norden 

zuganglich waren, eine sehr ein-
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die Absicht zugrunde, von dem in seiner Gesamtheit immerhin nicht un- 

bedeutenden Werk, das ais Folgę des tragischen Ausgangs des Welt- 

krleges in muhevoller, jahrelanger Arbeit auf beengtem Platze in zahl- 

reichen Abschnitten entstanden Ist, Kunde zu geben.

Der Umbau vollzog sich im wesentlichen óstlich der ROU-Bahn. 

Was durch ihn geschaffen wurde, sehen wir verzerrt in Abb. 2. Am Ort 

des alten Vorgeb3udes, das die Halle mit Fahrkartenschaltern, die Gepack- 

abfertigung, die Kasse des Schmalspurbahnamtes, die Postpackkammer 

und an seinem Westende die Eilgutabfertlgung enthielt, war das neue 

Empfangsgebaude mit der Zollhalle in seinem Ostfliigel zu errichten. 

Eine Beschreibung hieriiber hat Reichsbahnoberrat G rossart geliefert1).

Wohmaus

- j j . -

Abb. 3. Unterfuhrung 

der Kónigshiitter Chaussee. Grundrifi. 1

Die alten Bahnsteige wurden bis auf ganz geringe Teile des nórd- 

llchen vollstSndig beseitigt und an ihrer Stelle unter Beseitigung des 

Inselgebaudes und Benutzung angrenzender Fiachen Im Siiden und Osten 

fiinf neue Bahnsteige hergestellt. Die beiden bestehenden Personentunnel 

wurden umgebaut und nach Siiden verlangert, ein tot liegender Tunnel 

wurde fiir den Bahnhofswlrt zur Versorgung eines Erfrischungsraumes 

auf Personensteig 3 hergerlchtet. Der Gepacktunnel wurde ąbgebrochen 

und ein anderer weiter óstlich ausgefiihrt. Schliefillch wurden noch zwei 

Zolltunnel, also insgesamt fiinf Bahnsteigtunnel, geschaffen. Die Zweck- 

bestimmung der Bahnsteige und ihrer Gleise sowie der vier Personen

tunnel hat Verfasser an anderer Stelle eriautert2).

Die Relhenfolge, in der die neuen Bauwerke in Angriff zu nehmen 

waren, ergab sich aus der Notwendigkelt, fiir den Eilgutschuppen, der 

dem neuen Empfangsgebaude weichen mufite, schleunigst an anderer 

Stelle Ersatz zu schaffen und fiir die iibrigen Anlagen die erforderlichen

‘) R.-Bahn 1930, S. 60 und 627: „Das neue Empfangsgebaude in 
Beuthen".

2) Bauing. 1930, Heft 49, S. 846: „Die Bahnstelghalle in Beuthen 0.-S-".

Fiachen durch Bodenscbiittungen, Futtermauern und Umbau der Unter- 

fiihrungen zu gewinnen.

Die Hauptgleise Beuthen— Chorzow muBten nach Norden geriickt 

werden. Ihre neue Lage zeigt in km 79,5 + 16 auf der Unterfuhrung der 

Kónigshiitter Chaussee (Abb. 3) bereits einen Ausschlag bis zu 2,8 m 

nach Norden. Das im Jahre 1871 aus Bruchsteinen hergestellte, im 

Lichten 8,16 m weite Bauwerk war gewólbt. Die Nachrechnung ergab 

Beanspruchungen weit iiber das ZulSssige hinaus. Deshalb wurde davon 

abgesehen, das GewOlbe beizubehalten und es nach Norden fur die neue 

Gleislage zu veriangern. Es wurde ąbgebrochen. Beibehalten wurden 

die Widerlager und die siidlichen Fliigel. Im Norden wurden kurze 

Widerlager aus Beton angesetzt, dereń aufgehendes Mauerwerk gegeniiber 

dem der alten Widerlager erheblich zuriicktritt. Blindmauern vor ihnen 

in der Flucht der alten Fliigel sorgen fiir einen glatten Obergang vom 

Alten zum Neuen. Die fur die Blindmauern und die neuen nórdlichen 

Betonfliigel gewahlte Stellung lassen den Strafienverkehr die Verlangerung 

des schmalen Bauwerks nicht empfinden. Das Gewólbe wurde durch 

einen stahlernen Uberbau mit Tonnenblechen ersetzt. Um die alten 

Widerlager giinstig zu beanspruchen, wurde die Stiitzweite der Haupt

trager uber ihnen verhaitnismaBig groB gewahlt und dic Bremskraft durch 

eine Oberschiittung von 1,2 m ausgeschaltet. Die llchte Hóhe ist immer 

noch 4,54 m (Abb. 4). Im AnschluB an den nordwestlichen Fliige! 

wurde eine 44,3 m lange und zwischen Sohle und Krone bis zu 8,6 m 

hohe Futtermauer nOtig, um die Gleise dichter an das Wohnhaus dort 

heranlegen zu kónnen. Die Arbeiten an der Unterfuhrung gingen zwischen 

Juni 1924 und April 1925 in drei Abschnitten vor sich und wurden mit 

einer vortibergehenden Verschwenkung der Hauptgleise nach Siiden bis 

zu 1,35 m elngeleltet. Die Hauptgleise ruhtcn dabei zeitweise auf Ab- 

fangetragern und diese wlederum auf 3 m hohen auf die alten Widerlager 

gesetzten Schwellenstapeln. Wahrend des Gewólbeabbruches sorgte ein 

Schutzgerust dafiir, daB der Verkehr auf der Strafie nicht gestórt wurde.

Von August 1923 bis Mai 1925 wurde die im Lichten 5,9 m weite 

und j ^ 4  m hohe Redensbllck-Unterfiihrung in km 79,0 + 54 m nach 

Norden um 15 m fiir drei Gleise in zwei Abschnitten durch Betonwlder- 

lager und stahlerne Oberbauten mit durchgehendem Schotterbett ver- 

langert (Abb. 5). Der Weg unter der Briicke, der bis dahin im Norden 

in einen Parallelweg am Bahnkórper miindete, wurde in gerader Flucht 

bis zur BergstraBe durchgestofien (Abb. 2).

Gegeniiber km 78,8 galt es, den nach Norden verbreiterten Bahn

kórper gegen ein Grundsttick der Bergwerksgesellschaft Georg von Giesches 

Erben durch eine Futtermauer abzuschliefien (Abb, 6 u. 7). Sie ist bis zu 

9,51 m hoch und mit ihren Fliigeln 116,5 m lang. Der Grund und Boden 

war auBerordentlich teuer, von den Hochbauten des Grundstiickes sollte 

ein móglichst groBer Abstand gewahrt werden. Daher wurde ein Mauer- 

ąuerschnitt gewahlt, der sich der Stiitzlinle anschmiegt. Die Vorderkanten 

ihres Kopfes und ihres FuBes liegen senkrecht iibereinander. Aussparungen 

im unteren Teil entlasten vom Erddruck. Der obere Teil ist in der Zug- 

zone mit Rundeisen bewehrt. Es wSre besser gewesen, hier noch etwas 

fiir die Aufnahme der Schubkrafte zu tun. Die Mauer wurde 1924/25 

auf sandigem Lehm hart am Rande des Grubenabbaues errichtet. Das 

ihrem Gelander nachste Gleis wurde 1927 In Betrieb genommen. Schaden 

an der Mauer haben sich bisher nicht gezeigt.

Der neue Eilgutschuppen mit dem ihm im Westen vorgelagerten 

Abfertigungsgebaude erhebt sich an der HubertusstraBe. Nach ihr zu 

zeigt er unterbrochene Ladebiihnen (Abb. 8). Nach der Seite des Bahn- 

kórpers hat er ein groBcs iiber Eck angeordnetes Tor (Abb. 11). YeriaBt

Abb. 4, Unterfuhrung der KónigshUtter Chaussee. 

Nordansicht nach dem Umbau.
Abb. 5. Redensblick-Unterfuhrung. 

Nordansicht nach ihrer Yeriangerung.
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Abb. 6. Futtermauer gegeniiber km 78,8. Ansicht.

Alle Rechte vorbelialten. Die Leistungsfahigkeit von FluG- und Kanalschleusen.
Von ®r.=3ng. Gustav Mistol, Waldenburg-Altwasser.

(Schlufi aus Heft 16.)

Mit Hilfe der in Forster, Taschenbuch fur Bauingenieure, 5. Aufl., 

Bd. II, S. 637/638, enthaltenen Formeln wurden die Schiffswiderstande 

ais Funktion der Geschwindigkeiten zeichnerisch dargesteilt. Die den 

verschiedenen Bewegungskraften entsprechenden Geschwindigkeiten 

konnten, da die Antriebkrafte nach Kenntnis der Geschwindigkeit und 

damit des Widerstandes der Breslauer Mafikahne festlagen, diesen Kurven- 

tafeln entnommen werden. —  Bei Bewegung .durch Schleppschlff" und 

„durch Treidelanlage" sełzt die Forderung nach Bremsmdgiichkeit der

allzu grofien Steigerung der Geschwindigkeit eine Grenze. Die Schiffer 

beschleunigen das Abbremsen eines einfahrenden Schiffs, indem sie 

Taue oder Seile an den Pollern oder Haltekreuzen festlegen und dann 

langsam wegfieren, um ruckartlges Anhalten zu vermeiden. Zu grofie 

Geschwindigkeiten steigern die Havariegefahr. Wenn man, ausgehend 

vom Breslauer Mafikahn, z. B. den Klodnitzkahnen Hóchstgeschwindig- 

keiten belmessen wiirde, die einer dem Widerstande des Breslauer Mafi- 

kahns gleichen Bewegungskraft entsprechen, wiirde man viel zu hohe

man den Schuppcn durch dieses, 

sieht man sich einer geschwungenen 

hohen Futtermauer und einem hohen 

Aufzuggehause gegeniiber. Diesen 

Bllck gibt Abb. 9 wieder. Der Auf- 

zug, dessen Maschinenraum wegen 

des ungiinstigen Untergrundes iiber 

ihm angeordnet ist, vermlttelt den 

Verkehr zwischen dem Schuppen 

unten und dem neuen Post- und 

Eilgutbahnsteig oben. Wenn er ver- 

sagt, werden die Giiter auf einem 

Karrwege, der in der Neigung 1:17 

in die Bóschung eingeschnitten ist, 

nach oben gebracht (Abb. 2). Solche 

Karrwege wurden beim viergleisigen 

Ausbau Minden— Hamm grundsatz- 

lich angeordnet3). Eine Treppe auf 

der Krone der geschwungenen 

Mauer gestattet den Bedienstetcn, 

schnell von oben nach unten zu 

gelangen (Abb. 9). Biegt man um den Aufzugturm, so blickt man 

in den etwa 50 m langen Post- und Eilguttunnel. Dieser hat an 

der Westseite vier Aufziige mit HubhOhen bis 6,67 m. Karrflachen 

zwischen den Gieisen in Yerlangerung der Bahnsteige gestatten mit

S.0.+277J7

Abb. 7. Futtermauer 

gegeniiber km 78,8. Querschnitt.

Schnitt C-D Schnitt A-B

Hilfe dieser Aufziige den Verkehr zwischen den Ziigen und dem Eilgut- 

schuppen. Bereits 1923 trat die Reichspost mit der Absicht hervor, in

3) Z .f. Bauw. 1923, Heft 1 bis 3: , Der viergleisige Ausbau der Eisen- 
bahnstrecke Minden— Hamm“.

schuppens sind aus Ziegeln gemauert. Die Stelzen aus Eisenbeton sind 

entgegen der Abb. 10 verschieden tief gegriindet, weil der tragfahige Bau- 

grund in verschiedener Hohe anstand. Die Binder sind aus Holz in 

Ingenieurbauweise hergestellt. Die Griindung des Abfertigungsgebaudes 

ist von der des Schuppens getrennt. (Schlufi folgt.)

Abb. 8. Der neue Eilgutschuppen und sein Abfertigungsgebaude 

an der Hubertusstrafie. (Im Hintergrunde die Nordansicht der Unter

fiihrung der Schomberger Strafie und die Bahnsteighalle II.)

Verbindung mit dem Post- und Eilguttunnel gegeniiber dem Abfertigungs

gebaude ein Postdienstgebaude zu errichten. Auf ihre Kosten wurde 

deshalb vorsorglich gleich beim Tunnelbau die Futtermauer M  (Abb. 11) 

errlchtet. Das Postgebaude selbst wurde erst im Spatherbst 1930 in 

Angriff genommen.

Der im Llchten 16 m breite und 63,65 m lange Eigutschuppen (Abb. 10) 

war in einer Senke zu errichten, die seit Jahrzehnten mit GerćSll und 

Schutt gefiillt worden war. Die Tiefgriindung wurde benutzt, um ein 

von der Riickseite 

zugangliches Unter- 

geschofi zu erhalten, 

das eine ansehnliche 

Miete abwirft. Die 

tragendenTeile unter 

O.-K. Fufiboden des 

Eilgutschuppens sind 

aus Eisenbeton, die 

Ausfachung des tra- 

genden Gerippes im 

Untergeschofiunddie 

Wandę des Eilgut-

Abb. 10. Neuer Eilgutschuppen. Langs- und Querschnitt.

Abb. 9. Bllck vom bahnseltigen Tor 

des Eilgutschuppens auł Aufzug I.
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Werte erhalten. Die Bewegungskraft Sndert sich bei grofien Unter- 

schleden in den Schiffswiderstanden vielmehr mit der FahrzcuggróBe.

Dic Antriebkrafte stehen, da Menschenkraft am Bremsvorgang be- 

teiligt ist, in einem den Besatzungsstarken entsprechenden Verhaitnis. 

Die Umrechnung der Geschwindigkeiten geschah daher auf gleiche Art 

wie bei Bewegung „von Hand“. Es war fiir diese Art der Umrechnung 

gleichgiiltig, ob Schleppdampfer oder Schleppvorrichtung einen oder 

mehrere Kahne im Anhang hatten, da die Schleppkraft jeweils so grofi 

ist, dafi die Geschwindigkeiten bei konstanter Wegiange unabhangig von 

der Zahl der geschleppten Fahrzeuge gleichbleiben.

Bei Ermittlung der Anfahrt- und Bremsgeschwindigkeiten errechneten 

sich dic Beschleunigungs- und Verzógerungskr3fte des Breslauer Mafi- 

kahns fiir die einzelnen Zeitabschnitte nach den Beziehungen

b =  |  (P —  W) und 

z =  S [W— P)t

worin g  die Erdbeschleunigung, G das Kahngewicht, P  dic Antrleb- bzw. 

Verzógerungskraft, W  den Schiffswiderstand bedeuten. Die Beschleuni- 

gungen b und Verzogerungen z sind den Geschwindigkcitskurven, die 

Widerstande W  den Widerstandskurven entnommen worden.

Nachdem die Beschleunigungs- und Verzógerungskrafte fiir jeden 

Zeitabschnitt im Verhaltnis der Besatzungsstarke festgelegt waren, wurden 

Beschleunigung und Verzógerung abschnlttweise fiir jede Fahrzeugart 

derart berechnet, dafi die Summę aus Beschleunigungen und Verzogerungen 

die Hóchstgeschwindigkeit ergeben mufite.

Die bereits oben erwahnte Nachpriifung der errechneten Werte durch 

dic Geschwindigkeitsmessungen an den einzelnen Fahrzeugarten bewics 

die Richtigkeit der Rechnung.

Aus den Kurven v = f  (s) (w =  Geschwindigkeit, s =  Wegiange)

folgten die Kurven — /  (■*)> dereń graphische Integration die Ein- und

Ausfahrtzeiten ergab. Der Quotient aus Zeiten und Weglangen lieferte 

die in den nachfolgenden Abbildungen zeichnerisch ais Funktion der 

Weglangen dargestellten mittleren Geschwindigkeiten fiir die bis zu

1,50 m Tauchtiefe beladenen Fahrzeuge. In diesen Kurven kónnen die 

mittleren Geschwindigkeiten fiir jede beliebige Wegiange abgegriffen und 

daraus dic Fahrzeiten ermittelt werden.

Es gelten:

Kurve 1 fur Klodnitzkahne,

2 „ Finowschiffc,

3 , Berliner Mafikahne,

„ 4 „ Breslauer Mafikahne,

5 „ Plauer Mafikahne,

6 „ Neue Plauer Mafikahne.

Abb. 3a enthalt die Einfahrtgeschwindigkelten, Abb. 3b die Ausfahrt- 

geschwindlgkeiten bei Bewegung „von Hand“.

In Abb. 4a sind die Einfahrtgeschwindigkeiten, in Abb. 4b die Aus- 

fahrtgeschwindigkelten bei Bewegung „mit Schleppschiff“ und einfacher 

Anordnung der Fahrzeuge in der Kammer dargestellt.

Abb. 5a u .b  enthalten die gleichen Kurven der mittleren Geschwindig

keiten fiir Bewegung „durch Treidclanlage".

In den Abb. 6a u. b sind die Ein- und Ausfahrtgeschwindigkeiten bei 

Bewegung „durch Schleppschiff" fiir die bei Staffelbetrleb notwendigen 

Unterabschnitte aufgetragen worden.

In den Abb. 7 a u. b sind die gleichen Kurven fiir Bewegung „durch 

Treidelanlage" enthalten.

Diese Kurven beziehen sich, genau genommen, nur auf Fahrzeuge, 

die bis zu 1,50 m Tauchtiefe beladen sind, und auf die Fahrwasser- 

ąuerschnitte der Oderschleusen und Schleusenkanale. Der Einflufi beider 

Faktoren ist nicht so wesentlich, dafi man dic Kurven nicht allgemein 

verwenden kónnte. Die an Leerkahnen gemessenen Geschwindigkeiten 

unterschieden sich nur wenig von den Geschwindigkeiten der beladenen

Kahne. Bei Bewegung „von Hand" wird dic waagerechte Komponente 

der Stakkraft mit sinkender Tauchtiefe kleiner, da mit steigender Frei- 

bordhóhe dic Staken steiler angesetzt werden miissen. Die Steuer- 

fahigkelt eines Kahns vermindert sich auch mit der Tauchtiefe, so dafi 

beim Durchfahren der Schleusen mehr Vorsicht angewendet werden mufi. 

Die selbsttatige Bremswirkung slnkt ebenfalls mit der Tauchtiefe, so daB 

die Bremswege im wesentlichen unver3ndert bleiben. Ungefahr das 

gleiche gllt fiir Anderung der Fahrwassertiefe, dereń Verringerung sich 

mit Ycrgrófierung der Tauchtiefe und umgekehrt vergleichen lafit.

Versuchsrechnungen, bei denen die m itt le re n  G e s c h w in d ig 

ke iten  u n m itte lb a r  durch Vergleich der Schiffswiderstande errechnet 

worden waren, lieferten Ergebnisse mit ausreichender Genauigkeit.

Bei Anwendung der hier beschriebenen Rechnungsweise auf Kahnen, 

dereń Geschwindigkeitskurven in obigen Kurventafeln 'nicht enthalten 

sind, ist es nur erforderlich, sich neben den Widerstandskurven \V— f(v )  

fiir die zu untersuchenden Kahnarten auch noch die Widerstandskurve

des Breslauer Mafikahnes aufzutragen. Nach Ermittlung der Wegiange 

entnimmt man den Kurventafeln den dazugehórigen Geschwindlgkeits- 

wert des Breslauer Mafikahns, greift in den Widerstandskurven den 

Widerstand des Breslauer Mafikahns ab und kann dann die diesem 

Widerstandswert entsprechende mittlere Geschwindigkeit jeder anderen 

Kahnart unmittelbar ablesen. Dies gilt fiir alle gróBeren Kahnarten bis 

zum 1000-t-Kahn, da sie die gleiche Besatzungszahl wie der Breslauer 

Mafikahn aufweisen.

D ie m ittle re  V erho lze it. Nachdem die Einzelverholzeiten V der 

am Schleusenverkehr beteiligten Fahrzeugarten bekannt sind, die Wahr-
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scheinlichkcitswcrtc w schon bei Ermittlung des Fassungsvermógens der 

Schleusenkammer bestimmt worden sind, errechnet sich die miltlere 

Verholzeit Vm nach der Beziehung:

- V  w
(28) Vnl =  - l w  ■

Die mittleren Verholzeiten der Jahre 1923 bis 1927 wurden fiir fiinf 

Oderschleusen verschicdener Grófie berechnet und dann durch die sich 

aus den statistischen Unterlagen ergebenden Verholzeiten nachgepriift. 

Die Werte stimmten bis auf Abweichungen von hochstens 5 ° 0 iibercin.

IV. Die Schleusenleistung.

Aus den Summen der einzelnen Zeitaufwande folgen die Schleusungs- 

zeiten: s T fur die einfache Talschleusung,

$ B „ Bergschleusung,

St< „ * „ Kreuzungsschleusung.

Die 13glich e Schleusenleistung Q betragt dann, sofern in b Stunden ge

schleust wird, bei einem Verhaltnis von Talverkehr zu Bergverkehr tn . n 

(m f n  =  l) und bei p r °/0 beladenen Fahrzeugen von 100 0 0 Talverkehr 

und pB°/o beladenen Fahrzeugen von 100% Bcrgverkehr:

1. bei reinem Talverkehr:

(29) Q - ^  ■Z„
^T

Fahrzeuge;
O  7

Tonnen Ladung.

2. bei reinem Bergverkehr:

(31) < ?=  c Fahrzeuge;

Tonnen Ladung.

3. bei Tal- und Bergverkehr:

Bergschleusungen wechselsciiig eingeordnet:

(33) 0  i \ m - n )S r  V n S K ' Z '« Fahrzeilge !

P t + Pb

m * 200

(34) 0  =  \m -  n) S T+ n S K T° nnen Ladung'

Hierln bedeuten Z m die mittlere Zahl der Fahrzeuge je Schleusung und 

Lm die Ladung des mittleren Fahrzeuges.

Diese Gleichungen sind bei Beriicksichtigung von tellweiser statt 

voller Auslastung noch entsprechend weiter zu unterteilen,

Die ja h r lic h e  Schleusenleistung: Bei voller Ausnutzung einer 

Schleuse darf man keineswegs ununterbrochen Dauerbetrieb annehmen.

Die mittleren tSglichen Leistungen sind geringer ais die Tages- 

hOchstleistungen:

1. wegen des nicht gleichmaBIgen Verkehrs; die Kahne treffen im 

wirklichen Betriebe in unglelchen Abstanden ein, wodurch Betriebs- 

pausen entstehen;

2. weil die Schleusenkammer nicht immer voll ausgenutzt wird; oft 

werden Schleusungen mit weniger ais Z m Fahrzeugen ausgefiihrt.

Nach Beobachtungen an der Oder ist bei normaler Wasserfiihrung 

des Flusses mit Riicksicht auf diese beiden Punkte mit einer Verringerung 

der Schleusenleistung zu rechnen, die in yerkehrsreichen Zeiten nach 

vorsichtiger Schatzung durchschnittlich rd. 30%  betragt, ein Wert, der 

auch fur andere Wasserstrafien annahernd richtig sein wird.

Sofern in : n(m  + « = 1 )  das Verhaltnis von Tal- zu Bergverkehr ist, 

folgt bei B  Betriebstagen im Jahr fiir den jahrlich mOglichen Hóchst- 

verkehr J ,  bei bm taglichen Betriebstunden im Mittel (an den Ober- 

schleusen 13,6 Std.) der Naherungswert:

Bewegung „durch Treidelanlage“.

Geschwindigkeiten 
bei Staffelung. Ausfahrt

6a. Abb. 6b. Abb. 7a. Abb. 7b.

Bewegung „durch Schleppschiff“.

Geschwindigkeiten f

bei Staffelung.

Einfahrt
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(35)

(36)

Fahrzeuge;
0.7 B bm Zm

(in — n) S T + n SK

{Pr + P/i) 
200

■n)Śr + n Ś K

0,7 B b m Z m Lm

{m-
jahrliche Ladung,

V. Rechenbeispiel.

Die Leistungsfahigkeit einer Kanalschleuse von 165 m nutzbarer 

Kammerlange und 12 m Kammer- und Hauptweite ist zu bestimmen. 

Hauptiange 15 m, Gefalle 5 m , Klapptor im Oberhaupt, Stemmtor im 

Unterhaupt, Tor- und Schiitzantriebe elektrisch, Bewegung zu Tal und 

Berg durch Schleppdampfer. Ein Schieppzug erfordert zwei Schleusungen. 

Am Verkehr sind beteiligt:

1. Klodnitzkahne mit . p —  5%
2. Flnowschiffe mit . . p =  10%,

3. Berliner Mafikahne m itp —  10%

4. Breslauer » , p =  20%

5. Plauer „ » p — 10%

6 . Neue Plauer "MaBkane 

m i t ...............................p  = 5°/In
7. 1000-t-Kanalschiffe mit /j == 15%

8. Schleppdampfer mit . p —  15%

9. Eil-Frachtdampfer m it . p —  10%

1000-t-Kanalschiffe haben 80 m Lange, 9 m Breite, 2,00 m gróBte Tauch- 

tiefe, 1000 t Ladefahigkeit, 690 t Ladung bei 1,50 m Tauchtiefe, 3 Mann 

Besatzung.

Schleppdampfer entsprechen ihren Abmessungen nach einem Kiodnitzkahn. 

Eil-Frachtdampfer haben die GroBe eines Berliner MaBkahnes.

F assungsve rm ógen  der S ch leusenkam  mer.

zu 1.: Z  =  

zu 2.: Z  — 

zu 3.: Z  =  

zu 4.: 

zu 5.: 

zu 6.:

zu 7.:

zu 8.: 

zu 9.:

2  =  

Z  =

Z  =

z =

165 12

34,5 3,98

165 12

40,2 4,60

165 12

46,5 6,65

165 12

55 8

165 12

65 8

165 12

67 8,20

165 ’ 12

80 8

=  4 - 3 =  12 

=  4 - 2 =  8 

=  3-1 =

=  3- 1 =

=  2 - 1 =

2 ■ 1 =

- 2<1==  2

Z = 

Z  =

:Vgl. 1.

; vg[. 3.

4-3 

■ 3*1-

12
3.

Wahrscheinlichkeitswerte w nach Gl. 1 :

P
w ■

Z

zu 1.: w — ,1 - 0 .4 2 ; zu 5.: w —
10

2
=  5,00

z u 2.: w = z u 6.: w =
5

2
=  2,50

zu 3.: w = =  3,33; zu 7.: w —
15

2
=  7,50

zu 4.: w = 23 °= 6 ,6 7 ; zu 8.: w —
15

12
=  1,25

zu 9.: w —
10 

3 =
= 3,33.

Nach Gl. 2: 

Z

S w  =31,25.

: 3,2 Fahrzeuge je Schleusung.
100

m  tlieor 3 ^ 5 5

Der Ausnutzungsfaktor k nach Gl. 4:

k =  —  0,032 ■ 3,2 + 1,032 =  0,93.
Nach Gl. 3:

Z /;/ prakt ' = 3,2 • 0,93---2,98.

Auf eine Schleusung entfallen somit im Durchschnitt 2,98 Fahrzeuge.

Die mittiere Fahrzeuglast Lm (Tauchtiefe 1,50 m):

137 • 5 + 168 • 10 -h 309 ■ 10 + 478 • 20 + 522 ■ 10 + 600 - 5 + 690 • 15

+ 0-15 + 309 • 10 =  A’ t /; =  36 675.

, __ l ' t p

100
rd. 367 t/Fahrzeug.

Die mittiere Tonnenzahl je Schleusung betragt nach Gl. 5:

Z  /
m  prakt m ■ 2,98 ■ 367 =  1090 t.

D ie S ch leu sungsze it.

Zeit fiir Torbewegung: 4 - 1 = 4  min fiir eine Doppelschleusung bzw. 

eine volle einfache Schleusung.

Laufzeit der Schleusengehilfcn:

L„ —  165-0,85= 140 sek.
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Auf eine volle Schleusung entfallen somit

2 , 1 4 0  , r  .— =  rd. 5 min.

Kupplungszeit: Da auf einen Schleppzug zwei Schleusungen fallen, 

mufi der Dampfer den zweiten Halbzug aus der Kammer herausziehen. 

Hierfiir 2 min Kupplungszeit. Der mittlere Anteil jeder Schleusung be
tragt mlthin 1 min.

Fuli- und Leerzeit: Fiillzeit nach Gl. U :

Tf - (0,001 • 12 • 165 + 2,0)]/5 =  rd. 9 min,

Leerzeit nach Gl. 12:

Tt —  (0,0009 • 12 ■ 165 + 1,5)} 5 =  rd. 7,5 min.

V —
31,25

V,

2. Kreuzungsschleusung:

629 . .
= rd. 20 mm.

31,25'

Es ergeben sich somit folgende 

S ch le u se nze ite n :

Die Verholzeit: Die Be

rechnung geschieht zweck- 

maBig in Tabellenform. Dic 

WeglSngen werden mit Hilfe 

der Gl. 13 bis 27 ermittelt. 

ke =  ka —  80 m (Lange des 

1000 -1 - Kanalschiffes). Ab- 

stande zwischen den Kah- 

nen: e =  0,55 der Kahnlange. 

Abstande e zwischen den 

Schlepp- und auch Eildampfern 

50 m. Die mittleren Ge- 

schwindigkeiten wurden in den 

Kurventafeln Abb. 4 u. 6 ab- 

gelesen.

1. Einfache Schleusung:

l'V w  =589 .

2. Kreuzungsschleusung:

-T V w —  629.

Demnach folgende mittleren 

Verholzeiten nach Gl. 28:

1. Einfache Schleusung:

589 Q
= rd. 19 min,

I
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Włderslandskurven nach FOrster: „Taschenbuch 

fur Baulngenlcure" 2. Bd., 5. Aufl., S. 637 f. f. 

/: — 3,0; /. =  0,20; OB =  0f75 lb .  =
, B„ = 35 i

Abb. 8. Ermittlung 

der mittleren Geschwindigkeiten 

der 1000-t-Kanalschiffe.

1. Eine volle einfache Schleusung dauert:

S 4 + 5 + 1  + 9 + 7,5+ 19'

2. Eine voile Kreuzungsschleusung dauert:

: 45,5 min.

4 + 5  + 9 r  7,5 + 2(1 + 20) =  67,5 min.

D ie S ch le u se n le is tu ng .

1. Die Uigliche Leistung:

6 =  14 Std. taglicher Betriebszeit,

(Tal- zu Bergverkehr) =  m : n =  0,6 : 0,4, 

P r =  100°/0 beladene Fahrzeuge zu Tal, 

50°/o beladene Fahrzeuge zu Berg.

Nach Gl. 33: 

Q

14-60-2,98-367

• 2,98 rd. 68 Fahrzeuge.

; rd. 19 000 t.

14-60

(0,6— 0,4)45,5 + 0,4 ■ 67,5 
Nach Gl. 34:

100 + 50

Q  _ _  _  .........................200
v  (0,6— 0,4) 45,5 + 0,4 ■ 6 7 , 5 ----------

2. Die jahrliche Schleusenleistung:

B =  270 Betriebstage im Jahr.
Nach Gl. 35:

, 0.7-270-14-2.98-60 .
. IÓ;6—'0,4 j 45,5 ■ 0,1.67,5 -  I^J3000_Fąhrzeuge.

Nach Gl. 36:

J-

100 +J)0

_______________ 200

0,4) 45,5 + 0,4 - 67,5....

0,7-270- 14-60.2.98-367 

~ ~  ( 0,6
rd. 3 600 000 t.

VI. Zusammenfassung.

Die beschriebene Rechnungsweise ermóglichte es, einen I.eistungs- 

verg!eich der Oderschleusen aufzustellen und auf Verbesserungen zu 

schliefien, durch die alle Schlcusen auf gleiche Leistungen gebracht werden 

kónnen. Ferner lieflen sich die Grenzen der Leistungsfahigkeit der Wasser- 
strafie bestlmmen.

Diese zur Ermittlung der verkehrstcchnischen Wertes der kanalisierten 

Oder durchgefiihrte Untersuchung lieferte auBerdem folgendes allgemein 

giiltige Ergebnis:

1. Auf Grund der Zusammensetzung desVerkehrs laBt sich die Leistungs

fahigkeit jeder bestehenden FluB- oder Kanalschleuse ermitteln.

2. Bel Aufstellung von Schleusenentwiirfen kann die fiir die verlangte 

Leistung erforderliche SchleusengróBe berechnet werden, indem bei 

gleicher Breite die Kammerlange so lange verandert wird, bis 

erforderliche und yorhandene Leistung ubereinstimmen.

3. Es besteht die Móglichkeit, die Abmessungen der Schleuse wirt- 

schaftlich zu wahlen, da die kleinste fiir den vorauszusehenden 

Hóchstverkehr einer WasserstraBe gerade ausreichende Schleuse die 

wirtschaftlichste Ist.

4. Aus der Zahl der bei Hóchstleistung vorzunehmcnden Schleusungen 

bestimmt slch der jahrliche Betricbswasserverbrauch zlemllch genau.

Yermischtes.
Vorbereitungskurse fiir die Baumeisterpriifung. Der Altherren- 

Verband der Baugewerkschul-AbsoWenten zu Berlin, Berlin-Steglitz, 
Kllngsorstr. 22, teilt mit, dafi die Vorbereitungskurse fiir die Baumeister- 
priifung am 8. Februar in der Hóheren technischen Lchranstalt der Stadt 
Berlin begonnen haben. Trotz der Einrichtung mehrerer Parailelkurse 
konnten viele Anmeldungen nicht mehr berucksichtigt werden. Die Kursę 
sollen deshalb im Herbst d. J. w iede rho lt werden, woriiber Naheres 
spater bekanntgegeben wird.

StraBenbrilcke aus hochwertigem Beton in Fort Worth, Tex.
Eine bemerkenswerte Strafienbrucke aus Beton von hoher Festigkeit wurde 
nach Eng. News-Rec. 1931, Bd. 107, Nr. 14, S. 527, kiirzlich in der Stadt 
Fort Worth, Tex., fertiggestellt.

Die Fahrbahnbreite zwlschen den Bordsteinen betragt 17 m, so dafi 
vier Fahrzeuge von 2,75 m Breite und zwei weitere von 3 m neben- 
einander Raum haben. Ferner sind an beiden Seiten Fufiwege von je
2,15 m Breite yorgesehen.

Die Briicke besteht aus 14 Offnungen von je 14,6 m Spannweite, von 
denen immer je zwei durch einen durchlaufenden Balken iiberąuert 
werden, und aus einer Bogenóffnung von 37,8 m (vgl. die Abbildung). 
Die Pfeiler der Briickenbalken stehen auf Eisenbetonpfahlen, die bis auf 
den gewachsenen Fels gerammt sind. Die Sohlen der Bogenwiderlager 
liegen 9 m unterhalb der ErdoberflSche, und zwar 90 cm im Fels. Die 
Griindung dieser Wlderlager wurde zwischen StahlspundwBnden ausgefiihrt, 
die durch Holzzimmerung abgesteift waren. Die Balkenauflager auf den 
Pfellern sind mit Bronzeplatten belegt. Bemerkenswert ist, dafi die beiden 
mittleren der vier Bogenrlppen durch eine Platte verbunden sind, die ein 

Wasserleitungsrohr von 50 cm Durchm. tragt.
Fiir alle Teile der Briicke oberhalb der Fundamente ist eine Beton- 

druckspannung von 74 kg/cm2 fiir positive Momente und eine solche von 
84 kg/cm2 fur negative Momente zugelassen. Fiir die Bewehrung wurde

Stahl von 1270 kg/cm2 zulassiger Beanspruchung verwendet. Ais Einzel- 
iasten wurden 20-t-Wagen (80% Hinterachsendruck) und ais gleichmafiig 
verteilte Belastung 740 kg/m2 fiir die Fahrbahn in Anrechnung gebracht. 
Die Seitenwege wurden fiir eine gleichmafiig verteilte Belastung von 
395 kg/m2 berechnet.

Dic gesamte Betonkonstruktion wurde von Frank Parrott, Dalles, Tex., 
in der Zeit von 9 Monaten zum Preise von 236 000$ hergestellt; die 
Asphaltfahrbahn kostete 5000 $. Zs.

Amerikanischer Betonstraflenbau im Jahre 1931. Im Jahre 1930 
wurden in den Vereinigten Staaten zwischen Baubehórden und Unter- 
nehmern Vertr3ge abgeschlossen, die sich auf die Herstellung von Beton- 
landstrafien in einem Ausmafie von 90,3 Mili. m2 bezogen. In den ersten 
elf Monaten des Jahres 1931 —  fur den Dezember lagen noch keine 
Zahlen vor — wurde die Herstellung von 90 MIII. m2 LandstraBen in Beton
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vergeben, so daB der Dezember kein anderes Ergebnis gehabt haben 
kann, ais dafi die Bautatigkeit des Jahres 1931 dic des Vorjahres, das 
ein Jahr lebhafter Tatigkeit auf diesem Gebiete war, noch iibertroffen 
hat. In StraBen von 5,5 m Breite, die Rcgelbreite amerikanischer Land- 
strafien, umgerechnet, bedeutet die angegebene Zahl, dafi das Netz der 
iiber Land fiihrenden, mit Beton befestigten StraBen der Vereinigten Staaten 
Im Jahre 1931 um rd. 16 000 km verl3ngcrt worden ist.

Im Bau von stadtischen StraBen hat allerdings das Jahr 1931 das Vor- 
jalir nicht erreicht. Damals umfafiten die innerhalb der Stadte und Ort- 
schaften neu in Beton befestigten StraBen zusammen eine Flachę von 
122 Mili. m2, 1931 werden es, so schatzt man, rd. 10 m2 Mili. weniger ge- 
wesen sein, was immerhin noch eine beachtliche Zahl bedeutet.

Beim amerikanischen Strafienbau ist mehr und mehr von friihhocb- 
festem Zement Gebrauch gemacht worden. Die dadurch ermoglichte Ver- 
kiirzung der Wartezeit, wahrend dereń die Strafie nicht befahren werden 
kann, ist naturlich fiir den Verkehr von grofier Bedeutung, namentlich in 
Gegenden, wo, wie z. B. im Gebirge, das Strafiennetz weitmaschig und 
die nachste Strafie, auf dic der Verkehr umgeleitet werden konnte, in er- 
heblicher Entfernung verlauft. Auch die Kosten der Nachbehandlung des 
Betons nach dem Einbringen sind dabei niedriger. In den Stadten sind 
ebenfalls gute Erfahrungen mit friihhochfestem Zement gemacht worden, 
namentlich wenn es sich um die Ausfiillung kleiner Liicken oder um 
Strafienkreuzungen mit lebhaftem Verkehr handelt. Manchen Schwierig
keiten kann man ja dadurch aus dem Wege gehen, dafi zunachst nur die 
halbe Strafienbreite bearbeitet wird und die andere dem Verkehr' offen 
bleibt, aber das ist ein fiir den Bau nicht immer angenehmer Notbehelf. 
Besonders zweckmafiig scheint die Verwendung von friihhochfestem Zement 
gegen das Ende eines langeren Strafienbaues. Die alteren Teile haben ja 
wahrend der Fortsetzung der Arbeit Zeit zu erharten, aber werin das 
SchluBstiick mit friihhochfestem Zement hergestellt wird, kann die StraBe 
alsbald nach Einbringen der letzten Betonmenge fiir den Verkehr frei- 
gegeben werden. Da der friihhochfeste Zement teurer ist ais die anderen 
Sorten, wird durch seine Beschrankung auf den letzten Teil Geld gespart, 
ohne dafi die Zeit, wahrend dereń die Strafie gesperrt bleiben mufi, im 
ganzen veriangert wird.

Uńter fortschrittlichen Neuerungen des Jahres 1931 wird in einem 
Bericht in der Zeitschrift Concrete eine Vorrichtung erwahnt, die dazu 
dienen soli, den auf Lastkraftwagen zur Baustelle gelieferten Beton besser, 
ais es durch blofies Ausschiitten mOglich ist, iiber die Strafienfiache zu 
verteilen. Der Aufbau des Kraftwagens mit seinem Inhalt wird dabei 
hochgehoben, und mit einem schwingbaren Schiittrumpf wird die Strafien
breite bestrichen, so dafi der Beton nur noch eingeebnet und verdichtef, 
nicht aber von Hand verteilt zu werden braucht. Eine andere Neuerung 
besteht darln, dafi man zwei Mischmaschlnen hintereinander arbeiten laBt. 
In der ersten mischt man den Beton nur l/2 min und fiihrt ihn dann in 
den zweiten Mischer iiber, wo das Mischen beendet wird. Man hat es 
dabei bei einer Mischzeit fiir jede Ladung von 1 min 15 sek auf 70 Ladungen 
in der Stunde gebracht, was etwa die ein und einhalbfache Leistung einer 
einzigen Mischmaschine bedeutet. Freilich bedarf es dazu eines zweiten 
Mischers, aber darauf kommt es weniger an ais vielinehr darauf, daB die 
Arbeit gefórdert und die Strafie bald wieder fiir den Verkehr frel wird.

An vielen Stellen wird heute der Zement In den Vereinigten Staaten 
in Wagenladungen ohne Verpackung angcliefert. Manchmal wird er dabei 
vor der Verwendung mit Hilfe eines Becherwerkes oder eines Fórder- 
bandes einem Bunker zugefiihrt und dort gelagert. In anderen Fallen 
wird er in Karren aus dem Wagen entnommen, gewogen und dann un
mittelbar auf dic iibrigen Bestandteile des Betons ausgeschiittct.

Bei zunehmendcm Strafienverkehr hat es sich nótig gemacht, die 
StraBe zu verbreitern und zuweilen auch die Betondecke zu verstarken. 
In diesem Falle wird die Oberfiache der Verbreiterung so viel hóher ge- 
legt, wie die Verstarkung betragen soli, und dann wird die so gebildete 
Vertiefung in der Mitte mit neuem Beton ausgefiillt.

Wo es sich darum handelt, eine StraBe zu schaffen, auf der die Land- 
leute ihre Erzeugnisse zu Markt bringen kónnen, begniigt man sich haufig 
mit einer einspurigen Strafie, fiir die eine Breite der befestigten Flachę 
von 2,75 m angenommen wird. Der Beton im Mischungsverhaltnis 1: 2 : 3,5 
mit 23 1 Wasser auf einen Sack (42,7 kg) Zement wird dabei in 20 cm 
Starkę cingebracht. Ein ebenso breiter Strcifen wird mit Kies befestigt, 
der bei zunehmendem Verkehr durch Beton ersetzt wird.

Die Bestrebungen, durch rlchtige Wahl des Mischungsverhaitnisses, 
wozu auch die Beachtung des Wasserzusatzes gehórt, ohne besondere 
Kosten einen besonders festen Beton zu erzeugen, sind nicht neu. Manche 
Strafienbaubehórden schreiben zwei Korngrófien, die des Staates New York 
sogar drei Korngrófien fiir die groben Bestandteile des Betons vor. Im 
Staate Wisconsin werden, wenn das gróbste Kom 5 cm ist, zwei, wenn 
es 7,5 cm ist, drei Korngrófien verlangt. Man will dadurch einen dichteren 
und mithin dauerhafteren Beton erzeugen.

Im Staate New Jersey werden auf Fiachen von je 3300 m2 GróBe 
Versuche mit den verschiedenen Arten der Nachbehandlung angestellt. 
Eine Veróffentlichung des Ergebnisses dieser Versuche ist demnachst zu 
erwarten. Auch sonst werden Versuche gemacht, z. B. mit verschiedenen 
Arten der Ausbildung der Fugen, darunter auch solcher, die sich besonders 
fiir eine StraBe auf sumpfigem Untergrund eignen soli. Bei der Ver- 
starkung einer Betondecke durch Aufbringen einer Deckschicht aus Beton 
hat man diesen versuchsweise in 3,5 cm Dicke aufgebracht und ihn dann mit 
einer Walze von 3 t Gewicht verdichtet, —  Die meisten Strafienbaubehórden 
sind bestrebt, ihr Teil zur Mllderung der Arbeltslosigkeit beizutragen, und 
zu diesem Zweck bemiiht, die Arbeit gleichmafiig iiber das ganze Jahr zu 
verteilen. Man baut also nicht nur im milden Siiden und Westen, sondern 
móglichst auch im rauhen Norden und Osten wahrend des Winters.

Wie sich der Bau von Betonstrafien im Jahre 1932 in den Vereinigten 
Staaten weiter entwickeln wird, lafit sich heute noch nicht iibersehen. Er 
wird naturlich von der allgemeinen ungiinstigen Wirtschaftslage nicht un- 
beeinflufit bleiben, obgleich man anderscits durch ihn, wie erwahnt, 
Arbeitslosen Beschaftigung zu verschaffen suchen wird. Das Jahr 1931 
mit seiner lebhaften Tatigkeit auf diesem Gebiete hat alle dabei beteiligten 
Krafte stark in Anspruch genommen, und wenn im Jahre 1932 die Leistungen 
des Jahres 1931 erreicht werden, kann das schon ais ein giinstiges Ergebnis 
angesehen werden. Man scheint in dieser Beziehung mit Zuversicht in 
die Zukunft zu blickcn. Wkk.

Patentschau.
Verfahren zum Einbringen von Ramnipfahlen 

aus Beton oder Eisenbeton m it Flanschverbreite- 
rungen. (KI 84c, Nr. 528 006 vom 17. 3. 1928 von 
Shojiro T akechi in Kitaku, Osaka, Japan.) Um in 
einfacher und sicher wlrkender Weise die Tragfahig
keit fiir Rammpfahle mit Flanschverbreiterung zu er- 
hóhen, werden dle zwischen den Verbreiterungen 
des Pfahles liegenden Ringraume entsprechend dem 
fortschreitenden Rammvorgang nacheinander mit 
Sand oder Kies hinterfiillt. Der mit Verbreiterungen 3 
versehene Betonpfahl 2 wird in einen trichterfórml- 
gen Behaiter 6, dessen engste Stelle den Verbreite- 
rungen guten Durchgang gewahrt, eingesetzt und 
so weit in den Boden eingetrieben, bis seine unterste 
Verbreiterung etwa den Behaiterboden bildet (Abb. 1). 
Beim weiteren Rammen wird alsdann der Sand oder 
Kies aus dem Behaiter 7 standig in die Ringraume 
zwischen den Verbreiterungen einfliefien, diese aus- 
fiillen und dadurch die Reibung zwischen Boden 

und Pfahl stark vergrófiem. Das Rammen geschieht z. B. mit einem 
Fallhammer 8 (Abb. 2).

Personalnachrichten.
Preufien. Versetzt: der Regierungs- und Baurat (W.) S a lfe ld  vom 

Wasserbauamte 11 in Hannover an die Oderstrombauverwaltung in Breslau, 
die Regierungsbaurate (W.) S teude  vom Kanalbauamt in Neuhaldens- 
leben nach Hannover ais Vorstand des Wasserbauamts II daselbst, S ch iitz  
vom Kanalbauamt in Fallersleben an das Wasserbauamt Stralsund-West. 
in Stralsund, Ludwig S chu lze  (beurl.) an das Schleppamt in Hannover, 
Felix B rau le r (beurl.) an das Wasserbauamt in Gleiwitz, Jessen von 
Wedesbiittel (Kanalbauamt Fallersleben) an das Wasserbauamt in Potsdam, 
H onne f, beschaftigt im Ministerium fiir Landwirtschaft, Domanen und 
Forsten, an die Regierung in Aachen, der Regierungsbaumeister (W.) 
Georg S chum acher vom Neubauamt in Eberswalde an das Wasser
bauamt in Zehdenick.

Oberwiesen: der Regierungs- und Baurat (M.) Lasser, Vorstand des 
Maschinenbauamts in Kónlgsberg i. Pr., der Wasserbaudirektion daselbst, 
der Regierungsbaurat (W.) Hugo S chm itz  vom Neubauamt Kanalabstleg 
in Magdeburg dem Wasserbauamt daselbst.

Der Regierungsbaurat a. W. (W.) Bayer ist In der Preufiischen Wasser- 
bauverwaltung wiederangestellt und gleicbzeitig dem Preufiischen Mini
sterium fiir Handel und Gewcrbe zur voriibergehenden Dienstleistung 
iiberwlesen worden.

In den dauernden Ruhestand sind vcrsetzt worden: die Oberregierungs- 
und -baurate (W.) K ranz bei der Regierung in Aurich und Schónsee  
bei der Oderstrombauverwaltung in Breslau und der Regierungs- und Bau
rat (W.) S ch iinge l bei der Regierung in Dusseldorf.

Das Maschinenbauamt in Kónigsberg i. Pr. ist Ende Februar 1932, 
die Kanalbauamter in Fallersleben und Neuhaldensleben und das Neubau
amt in Fiirstenberg a. d. O. sind Ende Marz 1932 aufgelóst worden.

Bayern. Der Bauassessor beim Landesamt fiir Wasserversorgung 
Hermann L u dw ig  ist zum Regierungsbaurat bei diesem Amt in etat- 
mafiiger Eigenschaft ernannt worden.

Der mit dem Titel und Rang eines Regierungsoberbaurates aus- 
gestattete Bauamtsdirektor und Vorstand des Neubauamtes Bamberg fiir 
den Ausbau der GroBschiffahrtstraBe Rhein — Main — Donau Friedrich 
Ratz ist in etatmafiiger Weise zum Vorstand des Strafien- und Flufibau- 
amtes Speyer berufen worden.

Sachsen. Versetzt sind: der Oberregierungsbaurat Z iirb ig  beim 
Landbauamt Zwickau zum Landbauamt Dresden, der Regierungsbaudirektor 
Kem pe beim Landbauamt Bautzen sowie dle Regierungsbaurate K e lle r  
beim Landbauamt Dresden und G e lho rn  beim Landbauamt Zwickau 
zum Landbauamt Chemnitz.

Der Regierungsbaurat G rasse lt beim Landbauamt Bautzen ist in 
den einstweiligen Ruhestand versetzt worden.

Wiirtteniberg. Der Staatsprasldent hat dem Baurat W ie la n d , Yor
stand des Bezirksbauamts Efilingen, und dem Baurat B erner, Vorstand des 
Kulturbauamts Ravensberg, die Amtsbezelchnung „Oberbaurat" verllehen.
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