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Neuartige Pfeilerverstärkung bei der Brücke über die Große Reglitz bei Podejuch.
A lle  R e c h t e  Vorbehalten. y o n  Dipl.-Ing. K.

Die am 15. M ai 1877 e ingleisig  in B etrieb genom m ene Strecke 
Küstrin—Stettin der B reslau-Schw eidnitz-Freiburger E isenbahngesellschaft 
überschreitet gleich h in te r dem  B ahnhot Podejuch die Große Reglitz 
(Ostoder). Der anw achsende Vorort- und  A usflugsverkehr von und nach 
Podejuch m achte um  das Jah r 1900 den zw eigleisigen A usbau von 
Podejuch nach S te ttin  erforderlich. Im Jah re  1906 w urde das zw eite  
Gleis dem Betrieb ü b ergeben . Die etw a vor 60 Jah ren  e rbau ten  Pfeiler 
waren von vornherein für den  zw eig leisigen  A usbau vorgesehen und auf

K o b er, Stettin.

Die geplante E rneuerung  der zuerst in Betrieb genom m enen Ü ber
bau ten , ein dam it verbundenes H inausschieben der G leisachse infolge 
des größeren H auptträgerabstandes der neuen Ü berbau ten  und nicht 
zule tzt die größeren Belastungen durch den L astenzug N brachten  zw ang
läufig eine E rneuerung  des alten, erneuerungsbedürftigen  Pfeilerschaftes 
über MW m it sich. Der Angriff des W assers und des T reibeises in den 
60 Jahren  des B estehens w ar an den Pfeilern auch nicht ohne E inw irkung 
vorübergegangen. Bei NW traten  l/2 bis l l/2 Stein starke ausgefressene

Schum [-F  
durch den Senkkasten

Abb. 1. E isenbetonm antel nach der A bspindelung und Dichtung.

tiefliegendem Pfahlrost gegründet. Nach A ngaben a lter O rtsbew ohner, 
die beim Bau der Pfeiler m itgew irkt haben, ist nach dem  Abschneiden 
der Pfähle un ter W asser zw ischen Leit- bzw. G erüstpfählen  ein „Holz
schiff“ mit dem aufgehenden  Pfeilerm auerw erk in Brunnenform  b e laste t 
und versenkt worden. Um w ährend  des A bsenkens den erforderlichen 
Auftrieb zu erhalten , ist das M auerw erk  zunächst m it H ohlraum  aus
geführt. Verfasser hat ge legen tlich  der T aucherarbeiten  an dem  „Holz
schiff“ schm iedeiserne B eschläge und  Ringe gefunden, die w ahrscheinlich 
in Verbindung m it Seilen  und K etten  ein g leichm äßiges A bsenken ge 
währleisten sollten. Beim  A bbruch eines anderen  Pfeilers u n te r Druckluft 
wurden diese V erm utungen bestätig t.

A bb. 2. A lter Pfeiler m it dem  neu en  M antel 
und der A ufhängevorrichtung auf dem  B ehelfsbetonklotz.

ärundriß
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Abb. 3. A rbeitsbühne.

und ausgestoßene S tellen hervor, so daß auch im un teren  Teile, zum 
m indesten aber in der W asserlinie eine durchgreifende A usbesserung 
nötig  zu sein schien.

B auseitig war eine U m schließung des Pfeilers m it Spundw änden vor
gesehen , d ie aber bei der geringen zur V erfügung stehenden  H öhe bis 
U nterkan te  Brücke von rd. 3,5 m nur un ter großen Schw ierigkeiten m öglich 
gew esen  w äre. Der Bauherr, vertre ten  durch die R eichsbahndirektion 
S tettin , entschloß sich zur A usführung des nachfolgend beschriebenen 
V orschlages, der einem  N ebenangebo t zugrunde lag. D ieser Vorschlag 
b e ru h t auf der A bspindelung eines E isenbetonm antels und der nach
folgenden D ichtung m it U nterw asserbeton  (Abb. 1).

Die A rbeiten  begannen  zunächst m it dem  A ushub der P fe ile r
um packung m it einem  G reifer und der Säuberung der Pfeiler von 
Schlam m  und  P flanzenresten  durch einen Taucher. D er T aucher h a tte  
auch die auf der A bdeckung des seitlich hervorstehenden  „H olzschiffes“ 
liegengeb liebenen  S teine zu entfernen.

Die Ü berbau ten  des B etriebsgleises und  die a lten , abzubrechenden  
e isernen  Ü berbau ten  ließen eine sym m etrische A nordnung von vier 
Spindeln m it ihren  Spindelträgern g a n z  auf dem  alten  Pfeilerschaft nicht 
zu. Um jedoch die sym m etrische A nordnung der Spindeln zu erm ög
lichen, w urde der Pfeilerschaft an beiden E nden durch einen Klotz (Abb. 2) 
aus E isenbeton  verlängert, d er nach dem  Entfernen d er W erksteine auf 
den vo rstehenden  Pfeilerkranz aufgese tzt w urde. Die für die H erstellung  

‘des M antels erforderliche A rbeitsbühne (Abb. 3) w urde teils an den  vor
h andenen  Ü berbau ten , teils an den Spindelträgern  aufgehängt. D ie H öhen
lage der Spindelträger w ar bestim m t durch die Fahrbahn  des M ontage
kranes der S tahlbaufirm a.

Die geringe H öhe zw ischen A rbeitsbühne und  S p indelträgerun terkan te, 
die nu r 1,9 m b e trug , zw ang zur H erstellung  des 4,9 m hohen M antels
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Abb. 6. 
Führung des M antels 
bei stärkerem  Strom.

Abb. 4. Erste Zone des M antels 
m it Aufhängekonsole.

Abb. 8. D oppellager 
zunächst nur m it einem  Ü berbau belastet.

in drei A bschnitten; die zw eite und dritte  Zone konnten jew eils erst nach 
der Abspindelung der vorhergehenden fertiggestellt w erden. Der E isen
betonm antel selbst folgt der Form des „H olzschiffes“. In der V erlänge
rung seiner Längsseiten kragten besondere  Konsolen aus (Abb. 4), in die 
die E ndstücke für die Aufhängung an den Spindeln m it e inbeton iert 
w urden. Daß es bei dem großen A bstande der Spindeln nicht ohne 
kräftige E iseneinlagen ging, ist ohne w eiteres verständlich. Die Be
w ehrung  ist so ausgebildet, daß die erste  Zone von 1,9 m H öhe (Abb. 5) 
ihr Eigengew icht und den plastischen Beton der zw eiten Zone zwischen 
den Spindeln frei tragen konnte. Für die A ufnahm e der Last der dritten  
Zone w urde aber die zw eite  mit herangezogen. Um eine sichere Führung 
des M antels bei stärkerem  Strom zu gew ährleisten , war in der Rippe 
oberstrom  eine E isenbahnschiene (Abb. 6) mit einbetoniert, die sich an 
ein G leitblech lehn te . Zur V ergrößerung der Seitensteifigkeit des M antels 
dienten  oberstrom  und unterstrom , sow eit der alte Pfeiler es zuließ, je 
zwei in der un tersten  Zone angeordnete w aagerechte Rippen. Die A b
spindelung des M antels sowie der E inbau der V erlängerungsstangen 
geschah in bekannter W eise und bot w eiter keine Schw ierigkeiten.

In seiner tiefsten Lage setzt sich der M antel auf die Seitenw and des 
besagten  Holzschiffes auf. Nach geringfügigen D ichtungsarbeiten durch 
den Taucher folgte mit einem  Rohr von 150 mm Durchm. die Schüttung 
des U nterw asserbetons. Aus technischen und w irtschaftlichen G ründen 
war die H erstellung des U nterw asserbetons in einem  A rbeitsgange nicht 
möglich. Deshalb w urde der Form des alten Pfeilers folgend eine Auf
teilung vorgenom m en und der U nterw asserbeton nach den Zahlen im 
Grundriß der E isenzeichnung (Abb. 5) an zwei Tagen in die gegeneinander 
abgeschlossenen Abteilungen eingebracht.
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Abb. 5. Bew ehrung des E isenbetonm antels 
und der Aufhängekonsole.

Abb. 7. D urchgehende E isenbetonauflagerbank  
im ersten  B auabschnitt fertiggestellt.

••

Die so en tstandene  Baugrube erwies sich nach 
dem  A uspum pen des Raumes zwischen dem alten 
Pfeiler und  dem  neuen E isenbetonm antel als voll
kom m en trocken , so daß mit der Untersuchung 
und  A usbesserung  des Pfeilers begonnen werden 
konnte. Der Putz und auch das Mauerwerk 
un terhalb  d er dem  Eisgang ausgesetzten Linie 
war in verhältn ism äßig  gutem  Zustande. Nur 
an ein igen S tellen  in und unterhalb  der Wasser

linie hatte  d ie dauernde  Nässe das a lte  Pfeilerm auerw erk vollständig 
zerm ürbt. Bis zu  einer Tiefe von 75 cm (w aagerecht gem essen) mußte 
das faule M auerw erk entfern t w erden.

Um eine gu te  V erbindung zw ischen dem  alten Pfeiler und dem Füll- 
beton  zu erzielen, w urden die A nschlußflächen gut aufgerauht und im 
Pfeiler se lbst V erzahnungen ausgestem m t. In jede der Verzahnungen 
w urden nach Bohren von je  drei Löchern Anker eingesetz t entsprechend 
den in jed e r Zone aus dem  M antel nach innen herausragenden Eisen. 
Mit der F ertigste llung  und S äuberung  wurde der Hohlraum  mit einem 
Beton im M ischungsverhältnis 1 :5  ausgefüllt. Nach B eendigung dieser 
A rbeiten konnte mit der D em ontage der Spindeln und dem Abbruch der 
B ehelfsbetonklötze begonnen  w erden . A nschließend folgte der Abbruch 
des alten Pfeilerschaftes un ter dem  stillgeleg ten  G leis bis zur Höhe der 
O berkan te  des E isenbetonm antels, um durch eine neue Auflagerbank in 
E isenbeton ersetz t zu w erden.

Die H erstellung der A uflagerbank in einem  Stück un ter Aufrecht
erhaltung  des B etriebes w äre w irtschaftlich nicht tragbar gewesen. Es 
wurde deshalb  die F ertigste llung  in zw ei B auabschnitten vorgesehen. 
Die Schräglage der Pfeiler gegen  die Bahnachse erm öglichte aber eine 
Ausführung, bei der die sichere V erbindung der E isenbewehrung der 
be iden  B auabschnitte gew ährle is te t w ar (Abb. 7).

Erm öglicht w urde d iese  A usführung ferner durch ein neuartig durch
geb ilde tes D oppellager für zw ei Ü berbau ten , das w eniger Platz als zwei 
h in tereinanderliegende Lager beanspruch t und  die Schlußkraft aus beiden 
Ü berbauten  der Pfeilerachse näher bringt. Das in Abb. 8 dargestellte 
Lager läßt eine durch T em peraturänderung  bedingte  Verschiebung der 
Auflagerpunkte g egeneinander bis zu ±  184 mm zu.

D iese Lager sind  eine E rw eiterung der bei der Zäckericker Oder
brücke erstm alig  ausgeführten  G em einschaftslager1). Die Eisenkonstruktion 
der eingleisigen Ü berbau ten  von 73,8 m S tü tzw eite  b iete t konstruktiv 
nichts B esonderes.

Der Entw urf und die A usführung d er P feilerverstärkung lagen in 
H änden der F irm a N eue B augesellschaft W ayss & F rey tag  AG , Stettin. 
Die L ieferung und  M ontage der E isenkonstruktion w urde ausgeführt von 
der Firm a G ollnow  & Sohn, S tettin .
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A lle R e c h te  V o r b e h a l t e n . Die Arbeiten der Reichswasserstraßenverwaltung im Jahre 1933.
Von M inisteriald irektor $r.=3ng. etjr. G äh rs .

(Schluß aus H eft 20.)
Bei der K a n a l i s i e r u g  d e s  M a in  zw ischen A schaffenburg und 

Würzburg sind im ganzen  13 Staustufen  zu erbauen  (Abb. 63). In den 
Jahren 1926 bis 1932 sind h iervon die Stufen O bernau, K leinw allstadt, 
KUngenberg und K leinheubach  vo llendet w orden. Ende 1933 folgte die

Steinbach C V 9"**’
^  & Hambach

M L
Himmelstadt

Fr/obru 
Lengfurt

i Befiel H B ntuy'

Kfeinheubach

/Oinaeniera

Wertheim * 
Freudenbera

Abb. 63. Ü bersichtplan  der M ainkanalisierung.

Stauanlage Freudenberg. Die B auarbeiten  an den  S tauanlagen Faulbach, 
Eichel, Lengfurt und R othenfels sind 1932 und  1933 in G ang gebracht 
worden; Erlabrunn geh t im Jah re  1934 der V ollendung  entgegen. Es 
bleiben somit nur noch die Stufen Steinbach, H arrbach und H im m elstadt 
den nächsten Jahren  Vorbehalten.

K ontrollen einen praktisch vollkom m en dichten Beton. Die notw endigen 
Kies- und Sandm engen w urden teils aus A bgrabung innerhalb  de r A nlage, 
teils durch B aggerungen im Bereich d er G roßschiffahrtrinne un terhalb  der 
S tauanlage Freudenberg  gew onnen. Säm tliche A rbeiten w urden  aus 
M itteln  des A rbeitbeschaffungsprogram m s 1932 ausgeführt. Vom Bau
beginn bis Ende März 1933, also in der hauptsächlich E rdarbeiten  um 
fassenden A rbeitsperiode, setzte  sich die G esam tbelegschaft aus 6 5 ,9%  
E rw erbslosen- und K risenunterstützungsem pfängern, aus 2 6 ,8 %  W ohlfahrt- 
e rw erbslosen und aus 7 ,3 %  Stam m arbeitern zusam m en. W ährend der 
B etonarbeiten w urde der vorgeschriebene Prozentsatz von Stam m arbeitern  
von 10%  überschritten , da für die Aufsicht m ehr Personal erforderlich 
ist. Im Durchschnitt gelang es aber, bei etw a 57 bzw. 3 4 %  Erw erbslosen 
m it 9 %  Stam m arbeitern auszukom m en, w obei allerdings aus den E rw erbs
losen Facharbeiter entnom m en w erden konnten.

Aus M itteln des Reinhard-Program m s sind an der Faulbacher Stufe 
das W ehr vom  linken Ufer aus und ferner die Schleusen der beiden 
neuen Staustufen E ic h e l  und L e n g f u r t  begonnen  w orden. H ier w urden

Abb. 66. Schutzhafen W ertheim  im Bau, von der H afeneinfahrt aus Abb. 65. Staustufe Faulbach.
gesehen . B etonieren der U nterkanal-T rennm auer m it Ibag-A nlage.

Was die B auarbeiten im e inzelnen  anlangt, so w urde an der Staustufe 
F re u d e n b e rg  am W ehr von den drei W ehröffnungen von je  35 m lichter 
Weite noch die rechte, als letz te , erbau t und  daran  anschließend die 
Klappenwalze m ontiert (Abb. 64). Im H erbst 1933 war das W ehr be trieb s
fertig. Im Laufe des F rühjahrs und Som m ers w urde der H ochbau des 
Kraftwerks aufgeführt, d er als S tah lsk ele tt au sg eb ildet und m it B im sbeton
steinen von 15 cm Dicke au sg em auert w urde. Im Septem ber w urde mit 
der Alontage der T urbinen begonnen , von M itte O ktober an folgten die 
Schirmgeneratoren. Seit D ezem ber ist das K raftw erk in 
Betrieb. Es besitzt zw ei M asch inenaggregate  von zu 
sammen rd. 3500 PS L eistung. Die Jah res le is tu n g  b e 
trägt 23 Mill. kW h. Die T urbinen sind als K aplanturbinen 
ausgebildet und schlucken 75,2 m 3/sek  bei 4,09 m Kon
struktionsgefälle. Der D urchm esser des T urb inen lauf
rades ist 4,486 m.

Bei der nächstfo lgenden S tauan lage F a u l b a c h  
(Abb. 65) waren die A rbeiten  an der Schleppzugschleuse 
im September 1932 begonnen  w orden. Dank e iner sehr 
guten Baueinrichtung des U nternehm ers und des günstigen  
Bauwetters konnten die um fangreichen E rdarbeiten  w äh
rend des W inters im H andbetrieb  in der H auptsache 
vollendet w erden. M it Beginn der besse ren  Jah resze it 
begann das B etonieren  der K am m erm auern . Die G rün
dung der 300 m langen und  12 m b re iten  Schleuse stieß 
nirgends auf Schw ierigkeiten. D urchw eg lieg t sie auf 
lagerhaftem gutem  B untsandstein . An e inzelnen  S tellen  
•ritt aus kleinen K lüften und Spalten  W asser zutage, 
das jedoch leicht ab g eleite t w erden  kann. D er Beton wird 
hergestellt aus 1 T. L engfurter Z e m e n t: 0,4 T. N ette taler 
Tuffsteintraß : 0,6 T. Feinstsand  : 2 T. F lußsand  : 5 T. Kies.
Diese Zusam m ensetzung erg ib t nach vorausgegangenen  
Versuchen und den  w ährend  des B aues durchgeführten

im V erlauf des Som m ers und H erbstes die B aueinrichtungsarbeiten durch
geführt und die E rdarbeiten  begonnen.

Als Zubehörteile  de r W asserstraße sind  S c h u t z h ä f e n  notw endig , 
in d ie die Schiffe bei H ochw asser und  Eisgang flüchten  können, da die 
unterhalb  der Schleusen befindlichen kurzen V orhäfen nicht genügend 
gegen  H ochw asser schützen können. In der rd. 150 km langen Straße 
zwischen Aschaffenburg und W ürzburg sind zw ei Schutzhäfen nötig, der 
eine bei W ertheim , der andere  bei G em ünden. Der Schutzhafen bei

Abb. 64. S taustufe F reudenberg . G esam tbauste lle  M ai 1933.
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Abb. 68. Staustufe Erlabrunn.
E inbau der V ersenkw alze der linken W ehröffnung.

Abb. 70. Staustufe Hirschhorn. 
A nsicht zum  U nterw asser.

Abb. 67. S taustufe Erlabrunn. G esam tansicht der

W ertheim  lieg t unterhalb  der Stadt auf badischer Seite. Die nutzbare 
Länge ist rd. 215 m. Auf eine Länge von 80 m liegt die H afensohle 
2,5 m unter ungestautem  NW 0,90 Lohrer Pegel, im übrigen 135 m langen 
Teil 2,0 m un ter diesem  W asserspiegel. Die Sohlenbreiten betragen in 
d iesen beiden Teilen 34,9 und 36,4 m. Die im V erhältnis 3 : 2  aus
geführten  Böschungen sind mit Pflasterungen geschützt und in A bständen 
von 50 bis 55 m mit T reppen versehen. In den gleichen A bständen b e 
finden sich auf den Böschungskronen die Poller. Die B auarbeiten w urden

und  rd. 27 000 m 3 m it der M aschine gefördert. Die 
P flasterarbeiten  bestanden  aus rd. 950 m 3 Steinsatz und 
S teinw ürfen und rd. 11000 m 2 Pflaster und Rollierungen 
Abb. 66 zeigt den Schutzhafen kurz vor Vollendung und 
W egnahm e des T rennungsdam m es zum Main.

Bei der S t a u a n l a g e  E r l a b r u n n  wurden die Ar
beiten  gleichfalls als N otstandarbeiten  wesentlich ge
fördert. Das auf dem  linken Ufer gelegene Kraftwerk 
w urde vom H erbst 1932 an bis zum  Som m er 1933 bis 
zum M asch inenhaus-F ußboden  hochgeführt und gleich
zeitig  das linke 30 m breite  W ehrfeld ausgeführt, im 
Laufe des H erbstes endlich die m ittlere Öffnung in 
A rbeit genom m en (Abb. 67). Bis gegen Ende des Jahres 
w ird d ieses W ehrfeld vo llendet sein. Das Kraftwerk er
hält ein M aschinenaggregat und wird etwa 16,3 Mill. kWh 
le isten . In der linken W ehröffnung w urde der Wehr
v ersch luß , b esteh en d  aus e iner Versenkw alze mit einer 
A bsenkfähigkeit von 1,1 m , fertig  m ontiert (Abb. 68). 
V or d iesen A rbeiten w urden schon im Frühjahr bei der 
auf dem  rechten  Ufer gelegenen Schleppzugschleuse die 
Schleusentore und U m laufverschlüsse m ontiert, so daß 
zu Beginn der B auarbeiten  im m ittleren  Wehrfelde der 
Schiffsverkehr durch die Schleuse g e le ite t werden konnte.

Endlich sind  im Laufe des Som m ers noch z w e i  B a u s t e l l e n  für 
d e n  F r e i w i l l i g e n  A r b e i t s d i e n s t  in G ang gebracht worden, nämlich 
die E rdarbeiten der Schleuse R o t h e n f e l s  und der S c h u tz h a f e n  in 
G e m ü n d e n .  Bei R othenfels sind rd. 157 000 m 3 ungebundenes und 
13 000 m 3 gebundenes M aterial zu fördern, im Hafen G em ünden gleicher
w eise rd. 72 000 und 26 000 m 3. Dazu kom m en dann noch Pflasterarbeiten. 
W ährend des Som m ers und H erbstes sind gute Leistungen erzielt worden, 
die zwar un ter den  norm alen Leistungen b leiben , aber in Anbetracht der 
vielen ungeschulten  Leute befriedigend sind.

Baustelle O ktober 1933.

im H erbst 1932 begonnen und bis M itte Juni 1933 vo llendet. Auch diese 
A rbeiten w urden als N otstandarbeiten , die E rdarbeiten  un ter nahezu voll
ständiger A usschaltung von Baggergeräten ausgeführt. Bei Beginn der 
nassen Jahreszeit w urde für schweren, lehm igen Boden, dann für einen 
10 m breiten  V orfluter en tlang  des Schutzdam m es und zum A ushub der 
H afeneinfahrt ein Raupengreifer eingesetzt. Von der insgesam t rund 
105 000 m 3 betragenden  Förderm enge w urden rd. 78 000 m 3 von H and

Abb. 69. Schutzhafen G em ünden. A rbeitsgruppen des Freiw illigen

Die Frage der U nterbringung ist vielfach m it Schwierigkeiten ver
bunden  und verursacht auch erhebliche K osten. Abb. 69 zeigt die 
B austelle G em ünden mit v ielen  H andarbeitern  und ohne Einsatz von 
M aschinen.

9. D ie  N e c k a r k a n a l i s i e r u n g .
Die S t a u s t u f e n  H i r s c h h o r n  (Abb. 70) und R o c k e n a u  (Abb. 71) 

(Stufen Nr. 6 u. 7 oberhalb  d er M ündung des Neckars in den Rhein)
sow ie der N eckardurchstich Heilbronn als 
Teilstück der S t a u s t u f e  H e ilb ro n n  
(Nr. 12) konnten nach kaum  zweijähriger 
Bauzeit im F rühjahr 1933 fertiggestellt 
und in B etrieb genom m en werden.

Ende 1932 w urden an den zwischen 
M annheim  und H eilbronn noch fehlenden 
drei S taustufen G uttenbach, Neckarzimmern 
und G undelsheim  nach M aßgabe der ver
fügbaren M ittel T eilarbeiten aufgenommen, 
und  zw ar:

bei G u t t e n b a c h  (Abb. 72): Herstel
lung der Schleuse nebst Vorhäfen am 
rechten  Ufer und der anschließenden ersten 
Ö ffnung des W alzenw ehres sowie Sohlen
baggerungen und U ferregulierungen unter
halb d ieses W ehres,

bei N e c k a r z im m e r n  (A bb.73): Fluß
verb re ite rung  am rech ten  U fer nebst Ein-
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bau des Kraftwerks und zw eier Ö ffnungen des W alzenw ehrs, ferner 
Sohlenvertiefungen un terha lb  des W ehres und  E rdarbeiten  für den 
oberen Schleusenvorhafen am linken F lußufer. A ußerdem  w urden  im 
November 1933 noch die E rdarbe iten  für e inen Tankhafen im linkseitigen 
Neckarvorland 1,5 km oberhalb  der W ehranlage durch den Freiw illigen 
Arbeitsdienst e ingeleite t,

bei G u n d e l s h e im  (Abb. 74): A usführung der Schleuse sam t Vor
häfen im linken N eckarvorlande und  der ansch ließenden  ersten  Öffnung 
des Wehres gegenüber G undelsheim  sow ie E rhöhung der un ter Stau 
kommenden Straße N eckarm ühlbach— H einsheim  links vom  Neckar.

Die Stauanlagen der Stufen G uttenbach  und  N eckarzim m ern w erden 
als Walzenwehre m it je drei Ö ffnungen von je  30 m 
Länge zwischen den Pfeilern und  7,5 m V erschlußhöhe 
ausgeführt; dabei erhält die m ittlere  W alze eine für 
sich umlegbare Klappe von 1,50 m H öhe. Das W ehr der 
Staustufe G undelsheim  e rhält in den  be iden  A ußen
öffnungen je eine W alze von 33 m Länge zw ischen den  
Pfeilern und 6,3 m V erschlußhöhe und in der M itte l
öffnung ein D reigurtschütz von 33 m Länge und  6,3 m 
Verschlußhöhe, davon 1,5 m als se lbständ ige  K lappe.

Die an diesen drei Staustufen  bis je tz t e ingeleite ten  
Arbeiten, die zum größeren  Teil m it M itteln  aus den 
Arbeitbeschaffungsprogrammen des Reiches für 1932 und 
1933, teils auch mit E rsparnissen an dem  Bau des I. Teils 
der Staustufe H eilbronn finanziert w e rd en , sollen bis 
zum Frühjahr 1934 fe rtiggeste llt sein, d am it die sodann 
noch fehlenden A rbeiten  vergeben  und so gefördert 
werden können, daß im Som m er 1935 a lle  drei S tau
stufen für Großschiffahrt und  K raftnutzung und  dam it die 
1200-t-Schiffahrtstraße von M annheim  bis H eilbronn in 
Betrieb genom m en w erden  können.

An der S taustufe N eckarzim m ern w ar se it H erbst 
1932 auch ein Freiw illiger A rb e itsd ien st vom  Lager 
Neckarzimmem m it bis zu 180 A. D. zu  G rabarbe iten  im 
Ausmaße von etw a 80 000 m 3 zur vo llen  Z ufriedenheit 
der Bauverwaltung eingesetz t. Auf den B austellen  u n te r
halb Heilbronn sind w ährend  des Jah res 1933 bis zu 
1200 Mann beschäftig t gew esen .

Noch Ende 1932 is t zw ischen dem  Reich, dem  Lande 
Württemberg, der S tad t S tu ttgart u nd  d er N eckar-A G  ein

V ertrag  abgeschlossen w o rden , wonach zum  Zwecke der A rbeitbeschaffung 
für E rw erbslose aus G roß-S tuttgart der II. B auteil der S t a u s t u f e  M ü n s te r  
un terhalb  S tu ttgart nach dem  G esam tplan  für die N eckarkanalisierung, aber 
zunächst ohne die Schleusenanlage, als N otstandarbeit alsbald auszuführen 
ist. Dabei h an d elt es sich um die Fortse tzung  der A rbeiten an dem  oberen 
Teil dieser S taustufe vom  Jahre  1928 bis 1930 und im w esentlichen um 
die F lußregulierung in der 5 km langen Strecke M ünster— H ofen—M ühl

hausen zur V erbesserung  der H ochw asser-A bflußverhältnisse und  zur 
F reilegung  von seitherigem  Ü berschw em m ungsgelände, 

den Bau e ines bew eglichen W ehres bei Hofen sam t Straßenbrücke über 
W ehr und K raftw erkoberkanal,

tOOO vi

Abb. 75. Staustufe M ünster. 2. Bauteil. 
Ü bersichtsplan .

Abb. 72. S taustufe G uttenbach .
Schleuse und  I. W ehröffnung am rech ten  Ufer im Bau.

Abb. 73. S taustufe N eckarzim m ern. F lußverbreiterung  mit zwei W ehr
öffnungen und  dem  Kraftwerk im Bau (flußauf gesehen).

Abb 71. Staustufe Rockenau. Schleuse, W ehr und  K raftw erk 
(O berw asserseite).

Abb. 74. Staustufe G undelsheim .
Schleuse und  linke W ehröffnung im Bau (flußauf gesehen).
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Staustufe M ünster. Abb. 79. S taustufe A ltbach-P loch ingen  (D eizisauer Durchstich).
2. Bauteil. S traßenbrücke un terhalb  M ünster im Bau. F re iw illiger A rbeitsd ienst am Handschacht.

Abb. 76. Staustufe M ünster. 2. Bauteil, I. W ehröffnung m it Straßenbrücke am linken, 
Kraftwerk am rechten Ufer im Bau (flußauf gesehen).

Abb. 78. Lageplan der Staustufe A ltbach-P lochingen (Durchstich bei Deizisau).

die E rstellung eines Kraftwerks mit 6,80 m G efälle und 16 Mill. kW h 
Jahreserzeugung,

die Ausführung einer w eiteren Straßenbrücke un terhalb  M ünster sow ie 
einer neuen Straße M ünster— Hofen rechts vom  Neckar und 

d ie Errichtung eines S tausees im seitherigen Ü berschw em m ungsgebiet 
rechts vom Neckar für die S tad t Stu ttgart (Abb. 75).

An den zu 5,9 Mill. RM veranschlagten Baukosten b e te ilig t sich das 
Reich m it 2,2 Mill. RM. Für die übrigen M ittel kom m en außer der G rund
förderung durch die w ertschaffende A rbeitslosenfürsorge das Land W ürttem 
berg  und  die S tadtgem einde Stu ttgart auf, die auch das ganze B augelände 
innerhalb ihrer G esam tgem arkung einschließlich eines größeren Fabrik
anw esens m it W asserkraft unentgeltlich zur Verfügung ste llt, auf eine

Reihe von Jahren  das Kraftw erk ausn u tz t und die wich
tigeren  A nlagen un terhält. Im Jahre 1933 sind von der 
E rdarbeit m it insgesam t 550000 m 3 etwa 320000 m3 ge
leiste t, vom W ehr die linkseitige Ö ffnung samt Straßen
brücke und W alzenm ontage sow ie Uferanschlüssen fertig, 
das Kraftw erk am rechten Ufer g eg ründet (Abb. 76) und 
das künftige rechte Flußufer sam t Hochwasserdämmen 
auf rd. 4 km Länge fast durchw eg hergeste llt und be
festig t w orden. A ußerdem  w urde an der 2,2 km ober
halb  des W ehres zu erstellenden  E isenbeton-D reigelenk
rahm enbrücke m it A uslegern  bereits das Lehrgerüst ab
g e la ssen , so daß h ier nur noch die Fahrbahn- und 
G eländerarbe iten  durchzuführen sind (Abb. 77). Diese 
Brücke erhält eine L ichtw eite von 72 m und eine Nutz
b re ite  von 13,50 m. Die beiderseits anschließenden 
Däm m e der S traße M ünster— Hofen sind zum größeren 
Teil geschüttet. Die Belegschaft auf der Baustelle betrug 
bis zu 750 Mann. Das W ehr erhält drei Öffnungen von 
je 23,30 m Länge zwischen den Pfeilern , wovon die 
b e iden  A ußenöffnungen als W alzen in aufgelöster 
K onstruktion m it besonderem  Roll- oder Tragzylinder 
auf lo trech ter Bahn und  Vorgesetztem Stauschild von 
7 m G esam thöhe und d ie M ittelöffnung als Segment
schütz von 7,40 m V ersch lußhöhe, davon 1,50 m 
als se lbständ ig  bew egliche Aufsatzklappe ausgeführt 
w erden .

Am T urbinenhaus konnten  die Betonarbeiten noch 
vor F roste in tritt b is üb er Saugschlauchhöhe hergestellt 
w erden. Die B auw erke w erden in offenen Baugruben 
un ter W asserhaltung auf M uschelkalk gegründet.

Schließlich konnte auf G rund eines Vertrags zwischen 
dem  Reich, dem  Lande W ürttem berg  und der Neckar-AG 
im Jahre  1933 von der S t a u s t u f e  A l tb a c h - P lo c h in g e n  
noch der A usbau des sog. D eizisauer Neckardurchstichs 
sam t K örschlaufverbesserung in den M arkungen Altbach 
und D eizisau nach dem  G esam tpläne für die Neckar
kanalisierung  M annheim —Plochingen als Notstandarbeit 
e inge le ite t w erden (Abb. 78). Die zur Ausführung dieses 
Durchstichs notw endigen und  w ertvollen Grundflächen 
w erden  der N eckarbauverw altung von den Gemeinden 
E ßlingen , A ltbach und  Deizisau unentgeltlich zur Ver
fügung g este llt. Bei dieser A rbeit handelt es sich um 
den Ersatz der 2,8 km langen scharfen Neckarschleife bei 
A ltbach durch ein neues, etw a 1,3 km langes und fast 
geradlin iges N eck arb e tt, das eine 56 m breite Sohle, 
be iderseits zw eifüßige Böschungen und bis über HW 1824 
re ichende U ferdäm m e erhält, die beiderseits an hoch

wasserfreies G elände anschließen. Dadurch w erden zunächst etwa 120 ha 
se itheriges Ü berschw em m ungsgelände hochwasserfrei. Gleichzeitig wird 
ein N ebenfluß des Neckar, die Körsch, von der M ündung in den Neckar 
an aufw ärts auf 400 m begrad ig t und korrigiert, wobei die Erstellung 
e iner neuen  S traßenbrücke aus E isenbeton notw endig  wird. Der Gesamt
aushub b e träg t 530 000 m 3, d ie in der H auptsache im Handschacht 
geladen w erden so llen , wofür in m ehrschichtigem  Betriebe bis zu 
600 A rbeiter e ingesetz t w e rd en , davon rd. 400 als Stamm arbeiter und 
E rw erbslose  und 200 vom Lager Plochingen des Freiwilligen Arbeits
d ienstes (Abb. 79). Die zu 1,5 Mill. RM veranschlagten  Baukosten werden 
teils aus dem  A rbeitbeschaffungsprogram m  des Reiches für 1933, teils aus 
M itteln der G rundförderung der w ertschaffenden Arbeitslosenfürsorge, teils 
vom Lande W ürttem berg  aufgebracht. Die A rbeiten sind seit November 
1933 im Gange.
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Die ersten fünfzig Jahre der Stahlbauwerkstätten B. Seibert, Saarbrücken.
Alle Rechte Vorbehalten. V 0n A
Als die E rschütterungen  der G ründerjahre  nach dem  Kriege 1870 im 

deutschen W irtschaftsleben ab g ek lungen  w aren, erw achte in w eitschauenden  
Männern neuer M ut. V or und  ba ld  nach 1880 en tstehen  eine Reihe von 
Werken, die heute zu w ichtigen Trägern der deutschen Industrie  gehören . 
So »änderte auch um  das Jah r 1880 aus seiner engen hessischen  H eim at 
der Schlossergeselle B e r n h a r d  S e i b e r t  nach Saarbrücken. Bald erkannte 
er welche Aufgaben die auf der saarländischen K ohle aufb lühende  E isen
industrie dem Stahlbau ste llen  w ürde. 1884 g rü n d e te  er m it 14 A rbeitern 
und einem M eister eine W erkstatt, zunächst für k leinere E isenbau ten  aller 
\rt. Schon im Jahre  1887 konn te  das junge U n ternehm en durch eine 
kühne Tat seine L eistungsfähigkeit bew eisen . Bis zu  d iesem  Jahre w urden  
die Fördergerüste und größeren  B auten  der Saargruben aus dem  rhein isch
westfälischen Bezirk bezogen. 1887 bau te  das Seibertsche W erk das 
Fördergerüst für den W ilhelm schacht III auf der G rube .K ö n ig “. Mit 
dieser Tat war der Ruf der F irm a im Saargeb iet b eg ründet. H eu te  hat 
Seibert 64 Fördergerüste gebau t. Mit großer S te tigke it w uchs das U nter
nehmen in Saarbrücken un ter m ehrfachen W erksta tterw eiterungen . Die 
Zahl der Arbeiter und A ngeste llten  be tru g  bei der B egründung nur 15, 
im Jahre 1909 237.

Das Jahr 1909 ist w ieder besonders bedeu tsam  für die Firm a. Der 
weitere Ausbau des U nternehm ens w urde durch den Kauf eines großen 
Geländes in H om burg in der Pfalz gesichert. Die W erksta tt in Saarbrücken 
mußte ohne die M öglichkeit eines E isenbahnansch lusses unzureichend 
bleiben, ln Hom burg konnte auf einem  G rundstück von 82 000 m 2 Fläche 
eine Werkstatt für S tah lkonstruk tionen  und  Stah lbrücken  aller Art in voll
kommenster Form h ingeste llt w erden . Das erste  größere Bauw erk aus 
den neuen H om burger W erkstä tten  w ar die Kaiser-Friedrich-Brücke für 
Saarbrücken. Nun erst w urde d ie Firm a Seibert zu den eigentlichen 
Stahlbauwerken gerechnet.

Mit klarem Blick erkannte die W erk leitung  neue  V erw endungsm öglich
keiten des Stahlbaues bei der Luftfahrt. Im Jahre 1909 b au te  sie ihre 
erste Luftschiffhalle auf dem  Polygonfelde  bei S traßburg  i. E. 1913 hatte  
sie bereits den Ruhm, durch den  Bau d er L eipziger Luftschiffhalle die 
damalige größte Luftschiffhalle d er W elt m it 193 m Länge u nd  67 m Breite 
errichtet zu haben. In d iesem  Jah re  h a tte  d ie Zahl der A ngestellten  und 
Arbeiter bereits die Zahl 529 erreicht.

Während des K rieges hat dann w eiterh in  Seibert zahlreiche F lugzeug- 
nnd Luftschiffhallen innerhalb  D eutschlands u nd  auf den außerhalb  der 
Grenzen liegenden entfe rn ten  K riegsschauplätzen  erbaut. H eu te  sind  aus 
dem Werk 18 Luftschiffhallen, 50 F lugzeughallen , 17 W erftanlagen und 
2 Ballonhallen hervorgegangen.

Der unglückliche A usgang des Krieges hat natürlich  d ie Firm a Seibert 
»ie alle saarländischen U n ternehm ungen  auf das härteste  getroffen. Das 
Saarland war nach dem  V ersailler V ertrag  auf die D auer von  15 Jah ren  
mit seiner W ährung an Frankreich g eb u n d en . A lle W ährungskrisen, ganz 
besonders die D eutschlands, m ußten  für die Saarlandindustrie  von schw eren 
Folgen sein. W enn sich auch ein  B etätigungsfeld  nach Frankreich  hin 
geöffnet hatte, so w ar doch im m er m it e in e r Z ollabschnürung  vom  M u tter
lande Deutschland zu rechnen. H ier zeig te  sich w ied er die z ie lbew ußte  
Leitung des W erkes. Kurz vor der Z ollabschnürung  im Jah re  1924 g ründete  
sie eine Zweigniederlassung im A schaffenburger W erk. Die ba ld  danach 
einsetzende H ochkonjunktur in D eutsch land  ste ig e rte  die A rbeiter- und 
Angestelltenzahl bis auf 1030 im Jah re  1930, d ie in säm tlichen B etrieben, 
in Saarbrücken, H om burg und  Aschaffenburg, 26 409 t  S tahlkonstruktionen 
erzeugten. Nach dieser H öchstleistung  sanken B elegschaft und Leistung 
bis zum Jahre 1933 wie überall in D eutsch land  schnell.

Alle die Industriebau ten , Z echenbauten , S tah lhochbauten  für die ver
schiedensten Zwecke, B rücken, F lugzeughallen , Luftschiffhallen, S ch leusen
tore, Verladebrücken und B ehälterbau ten  einzeln  aufzuführen , ist natürlich 
unmöglich1). Die zum 50jäh rigen  B estehen  am 1. M ai 1934 ersch ienene

H e rtw ig .
D enkschrift gibt in Zusam m enstellungen und A bbildungen ein eindrucks
volles Bild von den Leistungen des U nternehm ens.

Bis zum Jahre 1920 war die Firm a eine offene H andelsgesellschaft 
un ter der Leitung des z ie lbew ußten , w eitsichtigen G ründers B ernhard 
Seibert. Sucht man nach den G ründen für die Erfolge d ieses M annes, 
so w ar es nicht bloß sein W eitblick, sein unerm üdlicher Fleiß und seine 
zähe Energie, sondern die Fähigkeit, alle im U nternehm en tätigen  
M enschen zu einer G em einschaft zusam m enzuschw eißen. Als alleiniger 
L eiter seines L ebensw erkes fühlte  er ste ts eine tiefe V erantw ortung gegen
über se iner W erkgem einschaft. Das bew eist auch die von B ernhard Seibert 
aufgeste llte  Satzung für die im Jahre 1920 gegründete  G .m .b .H .,  in der 
er das ganze U nternehm en zusam m enfaßte. Nach dieser Satzung m üssen 
alle  Ü berschüsse zunächst in der H auptsache zur w eiteren  S tärkung des 
U nternehm ens verw endet w erden und erst in zw eiter Linie zur A us
schü ttung  einer D ividende von höchstens 4°/0 des Stam m kapitals. D iese 
G rundsätze gelten  auch noch w eiterhin, zunächst auf die D auer von 
25 Jahren  nach dem Tode des G ründers.

Als Bernhard Seibert seinem  U nternehm en diese neue rechtliche 
Form gab, handelte  er auch w ieder in klarer V oraussicht, daß seinem  
W irken bald  ein Ende g ese tz t sei. 1922 zw ang ihn Krankheit, sich von 
den Geschäften zurückzuziehen, und 1923 starb er 71 Jahre alt nach 
einem  reichen Leben.

M an darf heu te  wohl sagen, daß B ernhard Seibert in seinem  Leben 
nach G rundsätzen gehandelt hat, die auch im heutigen Staate A nerkennung 
finden w ürden. Er ging m it seinem  W erk aus der G roßstadt hinaus ins 
freie Land, er ste llte  sein W erk ste ts in den D ienst der G em einschafts
aufgabe und  des G em einw ohls.

Nach seinem  Tode ist die heu tige  L eitung des W erkes seinen G rund
sätzen treu  geblieben und bis zum heu tigen  Tage im heiß um strittenen 
G renzland eine  Stütze des D eutschtum s, die es verstanden hat, alle 
B em ühungen der F ranzosen um Einflußnahm e auf das U nternehm en abzu
schlagen. —  M öge die Firm a Seibert im befreiten  Saarland w eiter b lühen  
und w achsen zur Freude seiner Leitung, zum W ohle unseres V a te rlan d es!

l) Eine Reihe bedeu tsam er Bauten ist in technischen Zeitschriften 
b eschrieben :

1. Die Luftschiffhalle in Leipzig, D er E isenbau 1913, H eft 10.
2. Die D onaubrücke bei M ariaort, Org. E isenbahn 1927, Heft 9.
3. D ie neue  Zentralm arkthalle  der Stadt Riga (Lettland), S tahlbau 1931, 

H eft 24.
4. D ie H auptgebäude der W erftanlage der AG für D ornierflugzeuge in 

A ltenrhein  bei Rorschach, Bautechn. 1927, Heft 33 u. 34 ; vgl. auch 
B auztg. und Süddeutsche Bauztg. 1928, Heft 45.

5. Tafelglasfabrik nach dem  Fourcault-Z iehverfahren in W eiden, O ber
pfalz, S tahlbau 1932, Heft 6.

6. Fabrikerw eiterung der Salam ander-Schuhfabriken  J. Sigle & Co., 
K ornw estheim , S tahlbau 1928, H eft 1.

7. Ein 20 000-t-Bunker in N eunkirchen, S tahlbau 1928, Heft 9.
8. D er neue F lughafen  M ünchen-O berw iesenfeld , Z. f. F lugtechnik

u. M otorluftschiffahrt 1929, Heft 19.
9. E rw eiterungsbau der Textilfabriken Schaeffer & Co., M ülhausen 

(Elsaß), S tahlbau 1931, Heft 23.
10. Die Tore der neuen  Luftschiffhalle in Friedrichshafen a. B., S tahl

bau 1931, H eft 5.
11. Die S tahlkonstruktion  zum N eubau Peugeo t in Paris-La G arenne, 

S tahlbau 1932, H eft 22.
12. U m bau der E isenbahnbrücke über die Isar b e i L andshut (N ieder

bayern), B autechn. 1933, H eft 40.
13. Die D onaubrücke bei W alhallastraße-R egensburg , Bauing. 1934, 

H eft 7/8.

D ru c k w a sse r-H e b e b ö c k e  fü r  g ro ß e  T ra g k rä f te .  Die T ragfähigkeiten 
der Druckwasser-Hebeböcke zum  H eben  von B rückenträgern , e isernen 
Dächern usw. sind im allgem einen  m it 150 o der 200 t für e inen Bock 
begrenzt gewesen. D iese B egrenzung  ergab sich daraus, daß der Zylinder

feststand  und der als Kol
ben  au sg eb ildete  S tem 
pel gehoben  w u r d e J)

x) B autechn. 1933, 
H eft 25, S. 344.

Vermischtes.
und  beim  E inziehen des S tem pels die Last un terk lo tzt w erden  m ußte. — 
D ie nach einem  anderen  G rundgedanken  gebau ten  H ebeböcke (von 
Pützer-D efries G .m .b .H ., D üsseldorf) (Abb. 1) erm öglichten e ine S teigerung 
der T ragfähigkeit auf 300 und  600 t für einen Bock.

Bei d iesen  H ebeböcken  ruh t die Last nicht auf dem  Stem pel, sondern 
u m g ek eh rt auf dem  Zylinder. W enn die D ruckflüssigkeit (bis 500 at) in 
den  Z ylinder e ingepum pt w ird, h eb t sich nicht der Kolben, sondern  der 
Z ylinder (H ubhöhe 200 mm), w odurch das A rbeiten m it d iesen  H ebeböcken 
vereinfacht wird. Die A rbeitsw eise ergib t sich aus Abb. 2. Zum E inziehen 
des S tem pels (3. Vorgang) ließ  man b e i den früheren  A usführungen dieser

Hebebock
aufgesetzl

7. Vorgang: 
Zylinder gehoben 
Stempel sitzt auf

Z. Vorgang: 
Zylinder 

unterklotzt

¡.Vorgang:
Stempel

eingezogen

4. Vorgang: 
Stempel 

urrterklotzt

Segmn des nächsten 
Hubspieles

Abb. 1. D ruckw asser-H ebebock für 6 0 0 1 Tragkraft. Abb. 2. D arstellung  der A rbeitsw eise eines D ruckw asser-H ebebockes.



o o a  DIE BAUTECHNIK¿0¿ Vermischtes —  Patentschau F achschrift f. d. g e s . Bauingenieurwesen

Art auf der un teren  Seite  des Kolbens Druckflüssigkeit eintreten, nachdem  
die andere  K olbenseite  en tlastet war. Bei der neuen A usführung dagegen 
sind vier Federn  vorhanden, die beim  Hub gespannt w erden und nach 
dem  U nterklotzen und A bschalten der D ruckflüssigkeit vom Zylinder den 
Stem pel einziehen. Der Stem pel besitzt zur V ergrößerung der Auflager
fläche unten  eine P latte , und der Zylinder, dessen Kopf mit einer allseitig  
bew eglichen K ugelplatte  zur Aufnahm e der Last versehen  ist, trägt unten 
ln gleicher H öhe mit der S tem pelpla tte  einen quadratischen Pratzenring. 
Die U nterklotzungen w erden im K reuzverband aufgebaut, w obei natürlich 
die un teren  H ölzer je  nach der G esam thubhöhe entsprechend lang sein 
m üssen.

Beim H eben von B rückenträgern w erden leicht Ü berlastungen dadurch 
hervorgerufen, daß teils die Last anstatt auf v ier nur auf zwei Böcken 
ruht, teils w aagerechte Kräfte infolge von D urchbiegungen oder einseitigen 
Lagerungen der B rückenträger w ährend des H ubes auftreten . Solchen 
Ü berlastungen (bis 100°/0) und  w aagerechten Kräften sind diese H ebe
böcke ohne w eite res gewachsen.

M eist sind die H ebeböcke in Gruppen zu zw eien an die Druckpum pe 
angeschlossen, an der sich auch die A bsperrventile  für den Zufluß der 
D ruckflüssigkeit nach den H ebeböcken befinden.

W ird mit vier Böcken gehoben, so genügen  zur A usführung des H ub
vorganges fünf Mann. An jedem  Bock ist ein M ann vorhanden, der nach 
b eendetem  Einzelhub die Ü nterklotzungshölzer un ter die Zylinderpratzen 
schiebt und nach dem Einziehen des Stem pels die H ölzer un ter die 
S tem pelp latte  bringt. Der fünfte Mann bed ien t die A bsperrventile an der 
Pum pe.

V ier H ebeböcke von je  600 t Tragfähigkeit w urden auf d er Braun
kohlengrube Golpa verw endet, wo eine A braum förderbrücke beim  U nter
setzen der Fahrw erke um 1 m anzuheben war. Außerdem  hat man beim  
Bau des letz ten  A bschnitts des M ittellandkanals verschiedene eiserne 
B rückenträger vom  E rdboden auf die Sockelköpfe gehoben, w obei in 
17 bis 18 h H ubhöhen bis 10 m erreicht w urden. R.—

Abb. 3.

Abb. 2.

B e to n a rb e ite n  an  d en  
S ch leu sen  Nr. 4 u n d  5 im 
O b e rla u f  d e s  M ississipp i. Eng. 
News-Rec. 1934, Bd. 112, Nr. 4, 
v. 25. Jan., S. 101, berich te t über 
das E inbringen von 84 000 m 3 
Beton für die Schleusen Nr. 4 
und 5 im O berlauf des M issis
sippi. Die bereits fertiggestellte  
Schleuse Nr. 4 liegt etw a 145 km 
strom abw ärts von St. Paul, 
M inn., und etw a 16 km un ter
halb des P e p in -S e e s . Die 
Schleuse Nr. 5 lieg t w eitere 
24 km abwärts.

Beide Schleusen sind fast 
gleicher Bauart. Ein Lageplan 
und Q uerschnitte  der Schleuse 5 
sind in Abb. 1 dargestellt.

Die Schleusenanlage b esteh t 
aus einer langen H auptschleuse 
und einer kürzeren, zusätzlichen 
Schleuse. Zur G ründung  d ien 
ten  Pfähle innerhalb eines ge
schü tte ten  F angedam m es, der 
durch S tah lspundw ände abge
dichtet war. E benso ist die 
Schleusenkonstruktion innerhalb  
einer S tahlspundw and gegründet. 
B em erkensw ert ist das E inbrin
gen bzw. V erteilen des Betons 
durch Pum pen bei beiden 
Schleusen.

Ein Schaubild der Schleuse 
Nr. 4 zeigt Abb. 2.

Bei dem  Bau d ieser Schleuse 
war die A nlieferung der Baustoffe 
sowohl auf dem  W asserw ege wie 
auch auf der am Ufer en tlangfüh
renden C hicago-Burlington- und 
Q uincy-E isenbahn  möglich. Im 
D ezem ber 1932 begannen die Ar
beiten  mit dem  Schütten des 
Fangedam m es, w orauf das Aus
pum pen der B augrube und  das 
E intreiben derG rundpfäh le  folgte.
Für diese Schleuse kam en ins
gesam t 42 000 m 3 Beton zur V er
arbeitung  m it F estigkeiten  von 
170 kg/cm 2 nach 7 Tagen und 
270 kg/cm 2 nach 28 Tagen.

Der M ischplatz war innerhalb
des Fangedam m es, etw a in der M itte des Außendammes an
geordnet, wohin Sand und Zuschlagstoffe mit Schiff von 
e iner S telle, die etw a 13 km strom aufw ärts lag, herange
schafft w urden. Ein besonders konstruierter Mischturm 
w ar in v ier Stockwerke geg liedert und von einer Stahl
konstruk tion  ge tragen , die oben einen Silo und in den 
un teren  T eilen die B etonm ischer und die Betonpumpen
anlage aufnahm . Der m it de r Eisenbahn angelieferte 
Z em ent w urde aus den Bahnw agen m ittels einer etwa 100 m 
langen, 105 mm w eiten  R ohrleitung zum Zementbehälter 
gepum pt. Der S tah lb eh ä lter ha tte  ein Fassungsvermögen 
von 230 m 3 Beton. Die A nlage ist aus Abb. 3 ersichtlich.

Von dem  B etonm ischer aus w urde der Beton durch 
R ohrleitungen nach den V erw endungsstellen  gepumpt. 
Zum A ntrieb der Pum pen dien ten  55pferdige Verbrennungs
m aschinen. Das M aterial w urde in d ie Pumpenzylinder 
e ingesch leust, d ie  einen K olbendurchm esser von 19 cm, 
einen H ub von 30 cm hatten . Die Pum penkolben erreich
ten 45 H übe/m in . Die Schleusenw ände wurden in Ab
schnitten  beton iert. Als Schalung verw endete man höl
zerne Form en, die von einem  S tahlgerüst getragen waren. 
Für Schleuse Nr. 5 w aren etw a d ieselben Abmessungen, 
die H erstellung  in einem  Fangedam m , sowie die Ver

w endung  von Pum pen zur V erte ilung  des Betons vorgesehen; lediglich 
die verw endete  Pum penanlage w ar unterschiedlich . — Zs.—

Patentschau.
V o rr ic h tu n g  zum  A u sfü llen  v on  B o d e n sc h ä c h te n . (Kl. 84 c, 

Nr. 575 261 vom  20. 7. 1928 von O t t o k a r  S t e r n  in Wien.) Ein außen 
glatter V ortreibkörper 1 und ein m ittleres Füllrohr 2  von 
w esentlich kleinerem  Q uerschnitt sind zu einem  einheitlich 
starren G anzen verbunden , das am unteren  Ende entweder 
e ine ebene  Stirnfläche oder eine glockenförmige Höhlung 
b ildet. Z ieht man ein solches G erät nach vorherigem 
Füllen des Füllrohres mit Baustoff m öglichst ruckweise 
aus dem  B oden, so nim m t der Baustoff eine Fallgeschwin
digkeit a n , die ein V ielfaches der Ausziehgeschwindigkeit 
des V ortreibkörpers beträg t. D er Baustoff stürzt daher 
mit großer W ucht in den vom angehobenen Vortrelb- 
körper freigegebenen H ohlraum  des Pfahlschachtes und 
v erd ich te t sich h ierdurch d e ra rt, daß ein Stampfen über
flüssig w ird. D er durch Ram m arbeit niedergebrachte Vor
tre ibkörper 1 träg t die V errohrung 2  zum Einbringen des 
Füllstoffes. Die durch Aufsatzrohre 3  verlängerbare Ver
rohrung 2  sitzt auf einer den A blagerungsraum  und gleich
zeitig  den un teren  A bschluß des V ortreibkörpers bildenden 
K am m er 4 auf. Das Fü llrohr w ird je nach der beabsichtig
ten  V erdichtungsw irkung bis zur H öhe H  m it Füllstoff gefüllt 

und sodann der V ortreibkörper um einen bestim m ten  W eg ausgefahren.
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