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(Fortsetzung aus Heft 10.)
Die H erstellung der Kupferwelle machte keine besonderen Schwierig­

keiten, soweit es sich um dic geraden Stiicke handelte. GrOfiere Schwierig­
keiten entstanden bei der H erstellung der viertelkreisfOrmig gebogenen 
Eckstiicke vom Obergang der Trogsohle zu den Trogwanden. Durch ein 
besonderes Arbeitsverfahren Ist es gelungen, auch diese Eckstiicke ein­
wandfrei herzustellen.

Um die KanaltrOge an den Uberfiihrungcn einer Untersuchung auf 
Dichtigkeit zu unterziehen, kOnnen an beiden Stlrnseiten der TrOge Ab- 
schlufiwande aufgestellt werden, die mittels waagerecht liegender kraftiger 
Abstiitztrager den Wasserdruck aufnehmen. Die Wasserdriicke der beiden 
Verschliisse an den Enden der TrOge heben sich hierbei durch die Trog- 
konstruktion gegenseitig auf. Hohere Beanspruchungen der Widerlager 
und ihrer Griindungssohle werden hierdurch vermieden.

Die nur fiir eine 
Kanaliiberfiihrung 

hergestellten Ab- 
schlufikonstruktlonen 
sind so elngcrlchtet, 
daB sie bei den ande­
ren Kanaliiberfiih- 
rungen w ieder Ver- 
wendung finden und 
auch spater benutzt 
w erden konnen, wenn 
einmal aus besonde­
ren Griinden die 
KanaltrOge trocken 
gelegt werden miis- 
sen. Die bisherigen 
Dichtigkeitsversuche 
haben ergeben, daB 
die KanaltrOge v01iig 
wasserdicht sind und 
daB die gew ahlte Kupferwellenanordung imstande ist, die grofien Wasser- 
lasten zu tragen. Fertiggestellt sind bis heute die KanaltrOge an der 
Klauke und an dem Lippebauwerk. Mit der Fertigstellung des Kanal- 
troges an der Strafie O lfen—Selm Ist in kurzer Zeit zu rechnen. Die 
Kanaliiberfiihrung iiber die Stever ist inzwischen ebenfalls in Angriff 
genommen worden; sie wird im Laufe des Jahres 1933 fertiggestellt 
werden.

Im siidlichen Teil der zweiten Fahrt bei Olfen — dem Lippelos — 
sind die Erdarbeiten im Gange. Die Damme werden dabei in Anlehnung 
an das bei Magdeburg geiibte Verfahren aus eingespiiltem Sandboden 
hergestellt (Abb. 34). Die Lippe mufite an der Kreuzung mit dem Kanał 
verlegt werden. Die Arbeiten hierfiir sind beendet, und die Lippe ist 
durch das Oberfiihrungsbauwerk hindurchgeleitet; es konnen nunmehr 
auch die Erdarbeiten nOrdlich der Lippe ln Angriff genommen werden.

Die Arbeiten im nOrdlichen Teil der zweiten Fahrt bei Olfen —  im 
Steverlos —  konnten bisher noch nicht aufgenommen werden. Um aber 
angesichts der grofien Arbeitslosigkeit ln den benachbarten Gemelnden 
Datteln, Selm und Bork mOglichst vielen Menschen G elegenheit zur 
Arbeit zu schaffen, wurde der M utterboden auf der ganzen Lange des 
Steverloses vorzeltlg abgedeckt. Dic Arbeit wurde in drei Losen an drei 
Arbeitsgemeinschaften vergeben, so dafi bei dieser G elegenheit auch 
eine grOfiere Anzahl von kleineren Unternehm ern beschaftigt werden 
konnte.

W eiterhin bot das Arbeitbeschaffungsprogramm Gelegenheit, am 
Dortm und-Em s-Kanal eine Reihe von Verbesserungen auszufiihren, die 
bisher aus Mangel an Geldmitteln zuriickgestellt werden mufiten.

Hier handelt es sich um die Beseitigung von Engstellen bei Datteln 
und Henrichenburg und um die Verbesserung der Schlffahrtverhaitnisse 
und die H erstellung von Schiffsliegepiatzcn zwischen BergeshOvedc und 
Riesenbeck an der Abzweigung des Ems-W eser-Kanals.

Bei Datteln wird eine etwa 1,25 km lange Strecke des Dortmund- 
Ems-Kanals zwischen den Einmiindungen des W esel-Datteln- und Datteln- 
Hamm-Kanals dreischiffig ausgebaut und beiderseitig mit Spundwanden 
eingefafit.

Bei Henrichenburg wird der Kanał verbreitert, so dafi die verkehrs- 
hindernde Engstelle zwischen den Unterhafen des Hebewerks und der 
Schachtschleuse fortfallt.

Bei Riesenbeck werden etwa 100000 m3 Kalkmergel beseitigt und 
hierdurch neben der erwiinschten Abflachung der scharfen Kanalkriimmung 
die Ubersicht iiber die anschlieficnden Strecken erheblich verbessert. 
Bisher war in dieser Strecke das Kreuzcn von Schleppzugen verboten.

Die Schiffsliegepiatze bei Bergesh0vede sind notwendig, um an der 
Abzweigung des M ittellandkanals vom D ortm und-Em s-K anal, wo sich 
erfahrungsgemafi stets eine grofiere Zahl von Schiffen ansammelt, hin- 
reichend Liegepiatze zur Verlugung zu haben.

Mit der Fertigstellung der in vollcm Umfang aufgenommenen Ar­
beiten ist im Sommer 1933 zu rechnen.

Bei Meppen in 
der k a n a l l s i e r t e n  
E m s wird das enge 

Hochwasserabflufi- 
bett in und unmit- 
telbar unterhalb der 
Stadt erweitert und 
wo erforderlich die 
Ufer durch Packlagc 
und Steinschtittung 
befestigt und der bei 
den Arbeiten im Vor- 
lande gewonnene Bo­
den auf dem Ester- 
fclderdeich zu seiner 
Verst3rkung und Er­
hohung abgclagert.

Oberhalb Stein- 
bild bei km 198,1 
bis 198,6 sowie an 

der M iindung des Rheder-Altarms bei km 219,6 bis 220, wo sich eine 
ubermafiige V erbreiterung befindet, wird die SchiffahrtstraBe durch Her­
stellung von Deckwerken bzw. Parallelwerken, die durch Traversen mit 
dem Ufer verbunden sind, verbessert.

Auch oberhalb der Tunxdorfer Briicke, bei km 223,6 bis 224,2, wird 
das iiberbreite Fahrwasser der Ems durch je ein Parallelwerk vor beiden 
Ufern eingeschrankt. Es sollen hierdurch die Sandmassen, die sich hier 
ablagern, abgetrieben werden und dic Eisversetzungen, die sich auf dieser 
flachen Stelle haufig bilden, fiir die Zukunft verhindert werden.

Um die Gefahr der Eisversetzung unterhalb des W ehres Herbrum 
zu beseitigen, war es erforderlich, den tiefen Kolk, der sich unterhalb 
des W ehres befindet und der nach beiden Seiten iiber die friihere Ufer- 
linie weit in das Land eingreift, durch Parailelwerke zu begrenzen.

Am K iis te n k a n a l  gehen die Arbeiten im Lose I von km 0 bis 8,1 
der Vollendung entgegen. Es Ist dann der gesam te Kiistenkanal von 
der oldenburgischen Landesgrcnze bis zur Goldfischdever fertig. Diese 
Kanalstrecke kann fiir die Zwecke der Landeskultur, besonders zur Auf­
nahme grOBerer Hochwassermengen der vom Kanał durchzogenen Ent- 
w asserungsgebiete benutzt werden. Bisher war die Ableltung der Hoch­
wasserm engen aus dem Ostlich des Splittingkanals Hegenden Kanaltell 
nach der Ems zu noch nicht mOglich. An der Kreuzungstelle zwischen 
Kiistenkanal und Splittingkanal liegt der W asserspiegel des letzteren etwa
1,5 m iiber dem planmafilgen W asserstande des Kiistenkanals. Der Splitting­
kanal mufi daher an dieser Stelle gesenkt werden. Die Arbeiten hierfiir 
sind in Angriff genom m en; nach ihrer Durchfuhrung ist auch die Hoch- 
wassergefahr fiir die Ostlich des Splittingkanals Hegenden G ebiete gebannt.

Die Welterfiihrung des Kiistenkanals bis zur Ems konnte noch nicht 
in Angriff genommen werden.

Am K a n a ł H am m  — L ip p s t a d t  Ist die Schleuse Werries fast fertig­
gestellt (Abb. 35). Es fehlt nur noch der inzwischen in Angriff genommene 
Einbau der Torę und Verschlufieinrichtungen. Bei den Toren ist die 
Konstruktion des Tores am O berhaupt bem erkensw ert. Von der bisher 
iiblichen Anwendung gekreuzter Diagonalen zur Aussteifung der Tore Ist 
Abstand genommen worden; die Aussteifung geschieht im wesentlichen

Abb. 34. D ortm und-Em s-Kanal, zwelte Fahrt bei Olfen. Einschiammen des Kanaldamines. 
Im Hintergrunde die Kanaliiberfiihrung iiber die Lippe.
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Abb. 35. Kanał Hatnm—Llppstadt. Blick in die Schleuse Werrles.

durch ein in der Mitte des Torfliigels angebrachtes senkrechtes Rohr, 
das mit den Riegeln verschweifit ist und durch seine Torsionsfestlgkeit 
V erdrehungen der Torfiachen verhindert. Zur Inbetriebnahm e des ober- 
halb der Schleuse W erries beginnenden Teiles des Kanals H am m  — L ip p - 
s t a d t  bedarf es nach dem Einbau der Tore und Verschlufieinrichtungen 
nur noch der Beseitigung zweier Querd3mme. Es ist damit zu rechnen, 
daB diese Arbeiten im Laufe des April 1933 fertiggestellt sein werden.

Am W e s e l - D a t t e ln - K a n a l1) fehlten bisher zu seiner vollstandigen 
Fertigstellung die Ausbaggerung und Uferbefestigung einer buchtfOrmigen 
Erw eiterung in der rheinseitigen M undungsstrecke im Unterwasser der 
Schleuse Friedrichsfeld. Diese Baggerung, dereń Kiessandmassen eine 
wirtschaftliche Verwertung gefunden haben, ist 1932 durchgefiihrt, die 
Befestigung des Ufers mit BasaltsUulen und Sandsteinpflaster ist in Arbeit. 
Die gesam te Breite des Kanals betragt an dieser Stelle 150 m. Wic 
Abb. 36 zeigt, ist eine ausgedehnte und geschiitzte Liegestelle in Nahe 
des Rheins entstanden, die zur Zeit fiir Tankschiffe ais Zufluchthafen bei 
Rheinhochwasser und Eisgang frelgegeben ist.

Infolge der standig fortschreitenden Bodensenkungen durch den 
Kohlenbergbau ist eine Anzahl von Briicken des R h e in - H e r n e - K a n a l s  
so stark gesunken, dafi der Schiffsverkehr gefahrdrohend behindert wurde. 
Statt durch eine zunachst geplante Hebung dieser Briicken lleB sich die 
W iederherstellung ausreichender DurchfahrthOhen unter den Briicken auch 
durch eine Senkung des W asserspiegels erreichen. Hlerbei mufite jedoch 
auf den Kanalteilstrecken, die wenig oder gar nicht gesunken waren, die 
fiir die Aufrechterhaltung des Schiffahrtbetriebes erforderliche W assertiefe 
von 3,50 m durch Baggerung hergestellt werden. Vergleichsrechnungen 
ergaben, daB die Kosten der Kanalvertlefung bzw. der Wasserspiegel- 
senkung erheblich geringer waren, ais die Kosten fiir die Hebung der 
Briicken und fur die ebenfalls erforderliche AufhOhung der mitgesunkenen 
Leinpfade und Uferbefestigungen.

Demzufolge wurde im Benehmen mit den fiir die Erstattung der 
Kosten in Frage kommenden Zechen der Rhein-Herne-Kanal streckenweise 
durch Baggerung vertieft und dann dieW asserspiegelsenkung vorgenommen. 
Insgesamt wurden fiir die Baggerungen und die damit ursachlich im 
Zusammenhang stehenden BOschungs- und Uferbefestigungsarbeiten rund 
120 000 RM aufgewendet. Die ersparte Hebung der gesunkenen Briicken 
und die durch die W asserspiegelsenkung entbehrlich gew ordene Auf­
hOhung der gesunkenen Leinpfade und Uferbefestigungen wiirde mehrere 
H underttausend Reichsmark gekostet haben.

‘) Vgl. u. a. Bautechn. 1932, Heft 54, S. 687 ff. und S. 700 ff.

Abb. 36. Rhcinseitige Miindung des Wesel-Datteln-Kanals unterhalb Schleuse Friedrichsfeld.

Die Senkung des Kanał wasserspiegels betragt in der Haltung III: 
0,70 m, in den H altungen IV und V und VI bzw. 0,40, 0,30 und 0,50 m. 
Diese Senkungsmafie richteten sich nach den verschieden starken Aus- 
wirkungen der bergbaulichen Bodensenkungen in den einzelnen Kanal- 
haltungen.

Bei dem sehr starken Verkehr in der Kanalstrecke zwischen Schleuse II 
und III des R hein-H erne-K anals war ein Mangel an Schiffsliegestellen 
sehr fuhlbar geworden. Die Vorhafen dieser beiden Schleusen waren 
zeitweise so stark mit Schiffen belegt, dafi d ieSicherheit des Kanalbetriebes 
gefahrdet war. Eine Entlastung der Vorhafen durch die Schaffung w eiterer 
Schiffsliegestellen war daher im V erkehrsinteresse dringend notwendig.

Im Rahmen des Arbeitbeschaffungsprogramms ist die Herstellung von 
neuen Liegestellen fur zwei bis drei Schleppziige durch Zuriicklegung 
des siidlichen Kanalufers auf eine Lange von rd. 900 m auf der Kanal­
strecke oberhalb der Schleuse II in Angriff genomm en worden. Es sind 
rd. 44 000 m3 Boden grofitenteils von Hand abzugraben, auf Prahme zu 
verladen, zu verfahren, auszuladen und planmaBig zu verbauen.

Hervorzuheben sind noch zwei grOBere Arbeiten am Altarm der R u h r 
in den Stadtgebieten von Duisburg-Hamborn, O berhausen und Miilheim, die 
mit Hilfe des freiwilligen Arbeitsdienstes ausgefuhrt wurden. Im Duisburger 
und O berhausener Gebiet handelt es sich um Erd- und BOschungsarbeiten 
zur V erbesserung der HochwasserabfluBverhaitnisse und zur Regulierung 
des Ruhrbettes. Das von tiefen Kolken durchsetzte Vorland w urde planiert, 
die stark beschadigten BOschungen des Flufibettes wurden ausgeglichen 
und mit einem Deckwerk aus Steinmaterial befestigt, so dafi nunm ehr ein 
profilgerechtes, gut befestigtes Flufibett mit gleichmaSig ansteigendem 
Vorland neu geschaffen worden ist. An dieser A rbeitstelle werden etwa
70 Arbeitslose unter 25 Jahren mehrere Monate dauernd beschaftigt. 
Bisher sind in 700 Tagewerken bei sechsstiindiger Arbeltszeit etwa 7000 m3 
Boden von Hand bew egt und w eitere 7000 m3 Kies aus dem Flufibett 
mit Hilfe eines schwlmmenden Greifbaggers gewonnen und zur Ausfiillung 
der Kolkę sowie zum Ausgleichen der Uferlinie verbaut worden. 3200 m2 
UferbOschung wurden mit Steinmaterial sach- und fachgemafi befestigt 
und 9000 m2 BOschungen mit M utterboden angedeckt, gewalzt und ein- 
gesat. Wo vor Monaten noch ZerstOrung und Verwilderung herrschte, 
da sieht man jetzt ein sauber regullertes FluBbett und ein ebenes, gut 
angegriintes Vorland, das in wertvolles W eideland um gew andelt worden ist.

Auf der zweiten Arbeitstelle im Stadtgebiet von Miilheim werden 
etwa 12 000 m3 Kiesablagerungen, die den HochwasserabfluB der Ruhr in 
einer Flutm ulde bisher stark behinderten, abgegraben; der gewonnene 
Kies wird zur Ausfiillung eines tiefen Kolkes und fur die H erstellung 
eines Trennungsdam mes zur besseren V erteilung der Hochwassermassen 
verw endet. AuBerdem werden hier elwa 5000 m2 Sohlen- und BOschungs- 
pflaster aus Ruhrkohlensandstein hergerichtet. Diese Arbeiten gaben 
120 Arbeitslosen G elegenheit zur Ableistung von rd. 11 000 Tagewerken.

Die Arbeitsdienstwilligen sind wegen der unm ittelbaren Nahe der 
Grofistadte nicht in geschlossenen Lagern untergebracht; sie wohnen viel- 
mehr zu Hause und werden auch von dort aus verpflegt.

7. R h e in g e b ie t .
Am R h e in s t ro m  wurden neben den laufenden Unterhaltungsarbeiten 

eine Reihe von Bauausfuhrungen ais Notstandsarbeiten eingeleitet, die 
vorwiegend in der Regulierung von V oriandern, in Einebnungs- und 
Rodungsarbeiten zur Erleichterung des Hochwasserabflusses bestehen. 
Ferner konnte der Umbau der Schleuse Brienen am Spoykanal in Angriff 
genommen werden, um in Zukunft den Schiffahrtbetrleb an dieser Schleuse
noch bei hOheren Rheinwasserstanden sicherzustellen, die bisher die
Schleuse iiberfluteten. — Der Entwurf fiir die Vertiefung des Rheines 
zwischen St. Goar und Mannheim wurde fiir die Strecke St. Goar—Malnz 
fertig bearbeitet und unterliegt zur Zeit der Priifung.

Die im Jahre 1930 begonnenen Arbeiten der Niedrigwasserregulierung 
des O b e r r h e in s  zwischen Kehl/StraBburg und Isteln (Basel), die auf 
gem einsam e Kosten der Schweiz und Deutschlands durchgefiihrt werden,

umfassen jetzt eine Baustrecke von 
62 km , und zwar 21 km oberhalb Kehl 
und 41 km flufiaufwarts und -abwarts 
von Breisach. Im Bau befinden sich 
850 Bauwerke, dereń Baumafie zusam- 
m engerechnet ungefahr 40 km fertige 
Strecke der sogenannten ersten Anlage 
ergeben. Eingebaut werden Niedrig- 
w asserbuhnen, Grundschwellen und Leit- 
w erke. Das Bauelem ent der ersteren 
bllden die am Oberrhein bewahrten 
Senkwiirste von 8 bis 10 m Lange und 
0,90 bis 1,0 m Durchm., dereń Fiillung 
aus Bruchsteinen oder grobem G e­
schiebe entw eder in Faschinen oder in 
starkes Drahtgeflecht eingebunden wird. 
Sie werden von schwimmenden Senk-



Abb. 38. Wehr Grlesheim. Eingesetzte Notverschliisse. Abb. 39. Luftbild der Staustufe Frankfurt a. M.-Griesheim.
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Abb. 37. Umbau der Schleuse Mainkur. 
Vorarbeiten zum Rammen der Kammer- 

spundwand unter dem Wehrsteg.

briicken mit ihrer Langs- 
achse parallel zur Strom- 
achse derart versenkt, daB 
sie auf der Unterstrom- 
seite des Bauwerkquer- 
schnittes eine abgetreppte 
Bóschung bilden. Der 
stromaufwarts gelegene 
Teil des Baukórpers be­
steh t aus K ies, der ent- 
w eder von selbst zulauft 
oder mit dem fortschrei- 
tenden Aufbau der Bau- 
werke eingeschilttet wird.

Fiir die Auswahl der 
einzelnen Baustrecken ist 
maBgebend, dafi der vor- 
handene Talweg sich der 
planmaBigen Fahrwasser- 
rinne schon w eitgehend 
angepaBt nat. Er kann 
dann mit der geringst- 
móglichen Baumasse der 
einzelnen Bauwerke fest- 
gelegt werden. Trlfft 
diese Voraussetzung fiir 
einzelne Telle innerhalb 
grOBererBaustrecken nicht 
zu , so wird der Einbau 
der Bauwerke verschoben, 

bis die natfirliche Bewegung der Geschiebebanke den Talweg In die 
gew ollte Lage gebracht hat. Deswegen wurde z. B. innerhalb der Bau- 
strecke oberhalb Kehl der fluBaufwarts fortschreitende Ausbau der Strecke 
auf eine Lange von rd. 8 km unterbrochen. Nicht im mer kann jedoch 
auf diese giinsflge Lage des Talweges gew artet werden, auch stellt sie 
sich nicht auf der ganzen Lange einer Baustrecke gleichmaBig gut ein. 
In diesem Falle wird durch den Einbau einzelner Buhnen oder Buhnen- 
gruppen der Strom gezwungen, die Umbildung der Sohle nach der an- 
gestrebten Form zu beschleunigen, wobei in einzelnen Fallen ganze 
Geschiebebanke zur Auflósung kommen miissen.

Die Erfolge der Regulierungsarbeiten hlnsichtlich des Fahrwassers 
sind schon recht gut. In Strecken, in denen nahezu samtliche planmaBigen 
Bauwerke eingebracht sind, haben sich die Talwegschwelten um 0,20 
bis 1,50 m vertieft, die Kolkę um 1,50 bis 4,50 m erhóht, wodurch der 
Hóhenunterschied der Sohle im Langsschnitt des Talweges, der stellenweise 
bis zu 7 m betragen hat, erheblich ausgeglichen wurde. Im Grundrlfi hat 
das Fahrwasser im allgemelnen die planmaBige Lage eingenommen, nach 
der Breite ist die Ausbildung noch im Gange. Das Bauprogramm ist 
vollkommen eingehalten. Bei den Regulierungsarbeiten werden durch- 
schnittlich etwa 1200 Arbeiter unm ittelbar beschaftigt, wozu noch weitere 
1000 Arbeiter fiir die Gewinnung der Faschinen und Bruchsteine sowie 
anderer Baustoffe kommen. — Den Bauarbeiten gingen umfassende 
M odeliversuche im FIuBbaulaboratorium der Technischen Hochschule Karls­
ruhe voraus. Es hat sich eine sehr gute U bereinstim mung der Ergebnisse 
ln der Natur mit denen im Modeli ergeben.

Am M ain  sind nach der Verbreiterung des Unterkanals der Schleuse 
Kosthelm auf 60 m Sohlenbreite die Baggerarbelten zur Beseitigung des 
Ufervorsprunges und Herstellung einer schlanken Einfiihrung ln den Unter- 
hafen fortgesetzt und beendet worden. Im Stadtgebiet Frankfurt a. M. ist

die neue Fahrrinne vom 
friiheren Wehr Frankfurt 
a. M .-N lederrad bis kurz 
unterhalb der Wilhelms- 
briicke fertiggestellt wor­
den , die zum AnschluB 
an die Fahrrinne unter­
halb des W ehres der in 
Betrieb genomm enen Stau­
stufe Griesheim nach dem 
Fortfall der Schleuse 
Frankfurt-N iederrad erfor- 
derlich war.

An der Schleuse Main­
kur wurde nach Vollendung 
des eisernen Bollwerks an 
der Sfldseite nunm ehr auch 
an der Nordseite der 
Schleuse die halbe Lange 
des ln gleicher Weise vor- 
gesehenen Bollwerks fertig­
gestellt. Abb. 37 veran- 
schaulicht die Vorarbeiten 
zum Rammen der Kam- 
merspundwand unter dem 
W ehrsteg.

Bei der U m k a n a l i -  Abb. 40.
s i e r u n g  d e s  U n te r -  Kraftwerk Griesheim.
m a in s 2) machten die wirt-
schaftlichen Schwlerigkeiten eine Umstellung und teilw eise Einschrankung 
des Bauprogramms erforderlich.

Der Bau der S ta u s tu f e  G r ie s h e im  war zur Zeit der Anderung 
des Bauprogramms seiner VoIlcndung so nahe, daB eine Einschrankung 
der Bauarbeiten hier untunlich war. Die Montage der maschinellen Ein­
richtung des Kraftwerks lief den ganzen Winter 1931/32 durch bis in den 
Sommer 1932. Beim Tiefbau des Wehres, der in zwei Bauabschnitten 
hergestellt war, wurde die in dem W ehrboden der MittelOffnung an der 
Beriihrungsspundwand der beiden Bauabschnltte entstandene Betonfuge 
mittels Taucherschachtarbeit in zuverlassiger Weise gedlchtet. Zwischen 
eingesetzten Notverschlussen (Abb. 38) wurden dann die eisernen Wehr- 
schwellen und die Zahnstangen im unteren Teile der Wehrpfeiler ein­
gebaut, so daB daran anschliefiend die Hochmontage der M ittelwalze 
piinktlich geschehen konnte. Gleichzeitig wurde auf dem Schleusenmittcl- 
damm das Schleusenbedienungshaus errlchtet, von dem aus die Schleusen- 
verschliisse und die Tageslichtslgnale fiir die Vorhafen- und Schleusen- 
einfahrten ferngesteuert werden.

Nach der Ausbaggerung der Fahrrinne in der Absenkungsstrecke unter­
halb des neuen W ehres und nach Beseitigung der alten Nadel wehre Frankfurt- 
Niederrad und Hdchst konnte die neue Staustufe, die seitdem den Namen 
Frankfurt a. M.-Griesheim tragt, am 19. Septem ber 1932 dem V erkehr iiber- 
geben werden. Ein Luftbild der neuen Staustufe zeigt die Abb. 39. Nach 
einer Probebetrlebszeit der Kraftwerkmaschinen (Abb. 40) wurde am 1. No- 
vem ber mit derregelm afligen Strom lieferung an die Stadt Frankfurt begonnen.

Beim Bau der S ta u s tu f e  E d d e r s h e im  trat eine wesentliche Ein­
schrankung der nach dem Bauprogramm fur 1932 vorgesehenen Arbeiten 
ein. Die Bauarbeiten an dem Im Jahre 1931 ausgebaggerten Schleusen- 
unterkanal wurden nicht fortgesetzt, mit dem Ausbaggern der Fahrrinne

-) Vgl. Bautechn. 1930, Heft 9, S. 121.
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Abb. 41.
Staustufe Eddersheim. Krafthaus- und W ehrbaugrube.

in der Absenkungsstrecke unterhalb Eddersheim wurde nicht begonnen, 
und die Bauarbeiten des Kraftwerktlefbaues wurden nur etwa zur Halfte 
ausgefiihrt. Die Arbeiten des Baujahres 1932 erstreckten slch auf den 
Bau der letzten beiden W ehrpfeller, des W ehrbodens der linken Seiten- 
óffnung und die H erstellung des gróBeren Teiles des Kraftwerktiefbau- 
betons. AuBerdem wurde etwa die Halfte des Erdaushubes der Schleusen- 
baugrube bewaitigt. Abb. 41 zeigt den Stand der Bauarbeiten Mitte 
August 1932.

Der Hochbau und der Einbau der Maschinen fur das Kraftwerk 
muBten aus wlrtschaftlichen Griinden zunachst zurflckgestellt werden.

Die U m bauarbeiten an der nórdlichen, alten Schleuse der S ta u s tu f e  
K o s th e im  waren Ende 1931 mehr ais zur Halfte fertlggestellt, so daB 
hier von einer Streckung der im Gang befindlichen Arbeiten abgesehen 
w erden muflte. Die Bauarbeiten des Jahres 1932 erstreckten sich auf 
den Abbruch des oberwasserseltigen Restes der alten Schleusenanlage, 
die Ausfiihrung der klelnen, 120 m langen Kammer und die Herstellung 
des Oberhauptes. Abb. 42 zeigt im Vordergrunde die kieine Schleusen- 
kamm er mit massiven Mauern und dahinter nach dem Unterwasser zu 
die 1931 hergestellte und bereits mit W asser gefiillte groBe, 220 m lange 
Schleusenkammer, die mit verankerten eisem en Spundwanden eingefafit ist. 
Die Elnrichtung des aui dem Schleusenmitteldamm errichteten Schleusen- 
bedienungshauses Ist zur Zeit im Gange, so daB fiir Anfang 1933 die

8. D ie  R h e in  - M a in  - D o n a u - V e r b in d u n g .
Die Arbeiten an der Rhein-Main-Donau-GroBschiff- 

fahrtstrafle konnten im Jahre 1932 infolge Verknappung der 
Geldmittel zunachst nur in verlangsam tem Tempo fortge- 
setzt werden. Eine wesentliche Besserung brachte dann im 
Som m erl932 das Arbeitbeschaffungsprogramm der Reichs- 
wasserstraBenverwaltung, in dessen Rahmen eine Reihe 
zuriickgestellter Bauten in Gang gebracht werden konnte.

An der D o n a u  waren bisher die Niederwasser- 
regulierungsarbeiten aus Mangel an M itteln etwas stief- 
miitterlich behandelt worden. Der Entwurf fur die 
Niederwasserregulierung der Donau sieht vor, fiir ein 
N iederw asser der Donau von +  10 cm Vilshofener Pegel 
eine nutzbare Wassertiefe von 2,0 m herzustellen. Dieses 
Ziel soli in der Hauptsache durch Einbau von Buhnen 
und Grundschwcllen sowie in gewlssen Fallen von 
Langsbauten in Verbindung mit Baggerungen erreicht 
werden, durch welche die FluBquerschnltte eine fiir die 
Schiffahrt giinstlgere Form erhalten sollen. Fiir diese 
Bauten mufi eine groBe M enge von Bruchsteinen ge- 
w onnen und verbaut werden, wobei zahlreiche Arbeiter 
V erwendung finden kónnen. Die Arbeiten sind daher fiir 
die Beschaftigung von Arbeitslosen besonders geeignet. 
Eine Reihe von kleineren Teilstrecken wurde mit M itteln 
des Arbeltbeschaffungsprogramms in Gang gebracht. 

Zur Ausfiihrung wurden sieben Teilstrecken zwischen Regensburg und 
Deggendorf mit einer Gesamtiange von 19 km unter dem Gesichtspunkt 
ausgewahlt, schlechte Schiffahrtstrecken, die besonders nach Hochwassern 
geringere Wassertiefe aufweisen, móglichst dauernd zu verbessern. Im 
Septem ber und Oktober w urde die Lieferung von rd. 80 000 m3 Bruch­
steinen an die zwischen Regensburg und Deggendorf in der Nahe der 
Donau gelegenen Steinbriiche vergeben. Mit dem Einbau und mit den 
Baggerungen wurde im Spatherbst begonnen. Die Arbeiten sollen inner­
halb eines Jahres vollendet werden.

An der K a c h le t s tu f e  b e i  P a s s a u 3) brachte der W inter 1931/32 drei 
durch kurzes Tauwetter getrennte Eisperioden, wahrend dereń slch Eis- 
stóBe bildeten, die durch Einsatz der drei Eisbrecher bekampft und je- 
weils rechtzeitig beseitigt wurden. Hierfur hat sich allmahlich eine be- 
stlm mte Arbeitsweise herausgebildet, die jedoch je nach Verhaitnissen ver- 
anderlich ist. Im allgemeinen arbeitet ein Eisbrecher an der Spitze strom- 
aufwarts im EisstoB und beseitigt ihn; der zweite unterstfitzt ihn hierbei 
(Abb. 43) oder sorgt dafiir, daB das im EisstoB gebrochene und abschwim- 
mende Eis im Stausee nicht zum Stehen kommt, sondern dem W ehr zu- 
gefiihrt wird. Der dritte Eisbrecher hat das Eis in der Strecke unm ittelbar 
oberhalb des W ehres gegen das W ehr und iiber das W ehr zu driicken.

Im Jahre 1929 ist nach dem katastrophal kalten Winter 1928/29 eine 
elektrische Beheizung der Oberschiitze eingebaut worden. Die Heizung

Abb. 43.
EisstoB im Kachlet. Vorbrechen von zwei Eisbrechern.

wlrkt auf die seitlichen Dichtungsbleche und entlang der Dichtung zwischen 
Ober- und Unterschiitze mit dem Zweck, die Oberschiitze Ieicht be- 
weglich zu erhalten. Dies konnte auch in dem gegeniiber den beiden 
Vorjahren wesentlich strengeren W inter 1931/32 ohne Schwlerigkelten 
erreicht werden. (SchluB folgt.)

3) Vgl. Bautechn. 1926, Heft 23 u. 27, S. 325 u. 406.

Abb. 42.
Umbau der Nordschleuse Kostheim.

Betriebseróffnung der neuen Schleuse zu erwarten war. Der Schiffahrt- 
verkehr wurde wahrend der zweljahrigen Bauzeit, unbeelnfluBt durch die 
N eubauarbeiten an der nórdlichen Schleuse, durch die benachbarte Sfld- 
schleuse geleitet.

Der Bau des Kraftwerkes an der Kostheimer Staustufe wurde ver- 
schoben, so dafl fflr die nachsten zwei Jahre nur noch der Bau des neuen 
W alzenwehres ubrig bleibt.
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Ansicht

A/sklinkai dl

Die Belastung betrug 30 t 
je Pfahl. Setzungen der 
Verschubbahnen unter der 
Bruckenlast sind in norma! 
mefibarer Weise nicht auf- 
getreten. Der Verschlebe- 
bew egung dienten Ver- 
schubwagen mit je  vier 
Radern fflr den alten und je 
sechs Radern fflr den neuen 
O berbau, die durch elek-

FahrtricHung

-D ii& lCTCf. t it

Grflnden vier Verschubbahnen, je  zwei unter jedem  Seitentrager erforderlich. 
Fflr das Einschieben des neuen Oberbaues ware es vortellhaft gewesen, 
nur zwei Verschubbahnen zu benutzen — etwa die beiden entsprechend 
verstarkten aufieren —, um klare Auflagerungsverhaitnisse zu erhalten. 
Dem stand entgegen, daB fflr Entwurf II bereits vler durchgehende 

..... V erschubbahnenbeschafft worden waren,
12 i 112 vor allem aber, dafi die geringe, fflr

W0—j Yerschubbahnen zur Verfflgung
« I d  stehende BauhOhe von 760 mm eine

V erteilung des hohen Gewichtes der
I neuen Fachwerkbrflcke auf vier Bah-

/  | j nen notw endig machte. Durch Auf-
/ / ^  °JL Wl i . -  schweifien von Deckplatten bzw. Auf-

trische Winden an den Enden der Verschubbahnen in Bewegung gesetzt 
wurden. Die Belastung der Wagen betrug je 72 ,01 bzw. 128,01 (Abb. 10). Die 
Auflagerung der Oberbauten auf den Verschubwagen erforderte bfesondere 
MaBnahmen, da die BauhOhe unter der vorhandenen Brflcke zu gering 
war, um die Wagen zwischen der Verschubbahn und der U nterkante der 
Brfickenkonstruktion unterzubringen. Es wurden daher an je zwei Pfosten 
jedes Haupttragers nach auBen Blechkonsolen angeschlossen, mittels dereń 
die Brflcke auf die seitlich neben die Haupttrager gestellten Verschub- 
wagen abgesetzt wurde. In gleicher Weise wurde der neue Oberbau 
durch Stutzkonsolen, die aufien an den Zwischenpfosten 3, 3', 11 und 11' 
angeschlossen waren, auf seinen Verschubwagen gelagert (Abb. 11 u. 12). 
Der Vorteil dieser Anordnung bestand hier darin, daB sie es ermOglichte, 
den neuen Oberbau vor dem Einschieben aus seiner Hóhenlage wahrend

S.0.t12Mt12S-6S+1im

—.-.-Koj n w > .....__  
SI. 12 S.0.111,171 bei da mifflem 
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Umbau der Ringbahniiberfuhrung zwischen Charlottenburg-Westend und Jungfernheide, Berlin.
a iic  Rccutc v o rbchaitcn . Von Dipl.-Ing. H. E hrlich, Dflsseldorf.

(SchluB aus
B a u v o rg a n g .

Der Bauvorgang fur die Auswechslung der alten dreiteiligen Gerber- 
tragerbrttcke gegen den neuen, eintelligen Fachwerkflberbau muBte sich 
eng an den schon fflr den ursprflnglichen Entwurf II geplanten Bauvorgang 
anschlieBen. Es kam nur ein Verschiebevorgang mittels Verschubbahnen 
in Betracht. Fflr das Ausschieben des alten Bauwerks waren aus statischen

Stiitzen Es C5 Di Ds

Heft 15.)
nieten von Stegverstarkungen war es móglich, das gesam te bereits 
vorhandene Materiał der Laufbahntrager bzw. Stiitzen dem neuen, 
schwereren Gewichte des Fachwerkflberbaues anzupassen. Abb. 9 zeigt 
die Ausbildung der Verschubbahnkonstruktionen. Besondere Vorsicht 
wurde bei der Fundierung der Stiitzen geflbt. Um die alten Brflcken- 
fundam ente nicht durch Erschfltterungen zu gefahrden, wurden sie auf 
Betonbohrpfahle von 32 cm Durchm. in einer Lange von 9 m gegrflndet.
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Riistung 
"Verschubbahneń~ und
___l/erschubwagen.

Zusammenbauen 

Aufreiben 

Nieten

Hubkonsolen neue Brucke 

Hubkonsolen atte Brucke 

Piw. Verankerung a/fe Bruc 

M e Portale Aufhangen 
' fieue ~Brucke 'au f Wageń~ 
.setzen und Probefahren.. .  
Vorbereitung z. Auswechseln

Auswechsetung 

FuBweg u. Gelander anbauen 

Abbrucb a/fe Brucke 

Verschubbahn Abbrucb

Baustelle abraumen

Abb. 15.

der M ontage bis dicht iiber den Arbeitsboden der Riistung abzusenken, 
so dafi nach dem Einschieben nur noch ein HOhenmafi von 19,0 cm bis 
auf die Auflager abzusenken blieb. Das bedeutete einen wesentlichen 
Zeitgewinn fur den auf móglichst kurze Zeit zusammenzudrUngenden 
Auswechslungsvorgang.

Die gesam ten Arbeiten auf der Baustelle gestalteten sich aufier- 
ordentlich schwierig infolge des sehr beschrSnkten Bauraumes, vor allem 
aber durch den dichten Zugverkehr auf und unter der Brucke — ver- 
kehrten doch nicht weniger ais 600 Ztige am Tage. Fiir die Zustellung 
der Baustoffe und der K onstruktionsteile war zwar ein besonderes Baugleis 
langs dem óstlichen Damm der Ringbahn geschaffen worden, von dem mit 
einem elektrisch betriebenen Portalkran abgeladen w urde (Abb. 12), jedoch 
muBten die Betriebsgleise unter der Briicke fiir die Aufstellung und den 
Abbruch der Geriiste und vor allem der schweren Verschubbahnen vielfach 
in Anspruch genomm en werden. Die kurzeń Zugpausen zwangen dazu, 
einen grofien Teil dieser Arbeiten in nachtlichen Betriebspausen aliszufiihren, 
unter E iiaatz eines Spezial-Eisenbahndrehkranes von 12 t Tragkraft (Typ 
D. L. ljffiffipr Maschlnen- und Kranbau AG, Dusseldorf) fiir die*Montage der 
schw eniafctiicke.

AH»h| 6 zeigt die Innenansicht der Brucke. Abb. 14 gibt einlge Quer- 
s c h n ltte 'S ||p h  das M ontagegeriist wieder. Infolge seiner Oberschneidung
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A1)b. 16.

mit den Betriebsgleisen mufiten die unter jedem 
Knotenpunkt angeordneten Joche mit teilweise schweren, 
aus zwei I —I-Q uerschn itt gebildeten Holmen versehen 
werden. Um jeder Setzung des Geriistes vorzubeugen, 
war die Bodenpressung unter den Pfosten auf 0,75 kg/cm2 
begrenzt worden. Zur Lastvertellung auf die dem- 
entsprechend grofien Schwellenlager wurden daher 
Verteilungstrager aus I-P ro filen  erforderlich. Zur Ver- 
blndung mit den Pfosten und zur Druckiibertragung 
erhielten diese Trager aufgeschweiflte Dollen und 
Druckvertellungsplatten. Die H erstellung des Holz- 
geriistes fiihrte die Baufirma G. Tesch, Berlin, im Auf- 
trage der Briickenbauanstalt aus.

Der Zusamm enbau der neuen Brucke auf dem 
Geriist geschah, wie vielfach iibllch, mit einem auf 
dem Fahrbahngerippe fortbewegten Schwenkkran. Der 
graphische Plan, Abb. 15, zeigt die aufgewendeten 
Bauzeiten. Bel der A bnietung des Uberbaues waren 
rd. 45 000 M ontagenieten zu schlagen.

Fur die Auswechslung des Oberbaues w urde eine 
nachtliche Betriebspause von dl20 bis 6.20 Uhr, also von 
sechs S tunden, fiir die Ringbahngleise geschaffen. In 
den Fernbahnglelsen unter der Brucke liefi sich nur 
eine Pause von l .18 bis 4.40 U hr erzielen. Abb. 16 zeigt 
die Inanspruchnahme der Betriebspause durch die ein­
zelnen Arbeitsvorg3nge des Einschiebens vom Lćisen 
der Gleisanschlusse bis zur Freigabe der Strecke.

Abb. 17 zeigt die neue Brucke mit ausgeschobener 
alter Briicke. Samtliche Arbeiten sind dank sorg- 
faltiger V orbereitungen durch das Relchsbahnbetrlebs- 
amt, Reichsbahnoberrat N e u b e r t  und Reichsbahnrat 
Z a b e l ,  sowie durch die arbeitenden Firmen volI- 
kommen planmafiig und trotz der grofien betrieblichen 
Gefahren der Baustelle ohne Unfall vonstatten ge- 
gangen.
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Drehverfahren zur Auswechslung stahlerner Eisenbahnbriicken.
Von Reichsbahnrat J. Z iłlinger, Berlin.

Die Bauingenieure der Elsenbahn stehen haufig vor der Frage, wie 
eine stahlerne Briicke gegen eine neue ausgewechselt werden soli, wenn 
zu dieser Arbeit nur eine kurze Betriebspause verfiigbar ist. Die Bauart 
der Briicke, die Lage und Beschaffenheit der Baustelle und die Anforde- 
rungen des Betriebes sind so mannigfaltig, dafi in jedem derartigen Falle 
genau gepriift werden mufi, wie die schwierige Aufgabe am zweckmaBigsten 
und wirtschaftlichsten gelost werden kann. Man hat dazu im Laufe der 
Zeit schon verschiedene Verfahren erdacht und erprobt. Im folgenden 
wird eine in Japan mehrfach angewendete Auswechslungsart beschrleben, 
die in Eng. News-Rec. 1932 vom 27. Oktober gescbildert ist.

Die Aufgabe ist, eine Blechtragerbriicke, auf dereń Haupttragern dic 
Querschwellen unm lttelbar gelagert sind, in einer Betriebspause von 
lV 2 Stunden durch eine neue Briicke zu ersetzen. Die Stiitzweite betragt 
etwa 20 m.

Drehung der gekuppelten O berbauten.

Der neue Oberbau wird in der W erkstatt vOllig fertiggestellt und 
mit O berbau versehen, nur iiber den Auflagern bleiben die Enden 
der O bergurte frei. Der Oberbau wird mit der Fahrbahn nach unten 
auf zwei kleine Rollwagen gelegt und auf die alte Briicke gefahren.' 
Nun werden zwischen die einander zugekehrten Obergurte des alten und 
des neuen Oberbaues an den Briickenenden kastenfórmige Quertrager 
von etwa 1 m Hohe eingebaut und mit beiden Oberbauten verbunden. 
Hierzu dienen besondere Lagerschuhe, die mit den Kastenąuertragern 
verbolzt werden. Auf jedem der zwei Kastenąuertrager ist auSen ein 
Zahnrad befestigt; die Achse der beiden Zahnrader failt mit der Langs- 
schwerachse der gekuppelten Oberbauten zusammen. Jetzt werden die 
StóBe der auf der alten Briicke Hegenden Schienen an den Auflagern 
gelOst, und das Ganze wird mit HebebOcken von den Lagern abgehoben, 
und zwar so weit, dafi die Gurtungen der Haupttrager bei der spateren

Drehung nicht an das W iderlagermauerwerk anstoBen konnen. Dazu 
geniigt meist eine Hebung von etwa 25 cm. Ist die gewiinschte HOhe 
erreicht, so setzt man die W elle jedes Zahnrades auf einen Lagerbock, 
der auf dem W iderlager steht. Die Antriebvorrichtung steht gleichfalls 
auf dem Widerlager, sie greift mit einem kleinen Zahnrad ln das groBe, 
auf dem K astenąuertrager sitzende ein. Zum Bewegen der Zahnrader 
dient an jedem Ende der Briicke ein Drahtseil mit zwei Seilwlnden. 
Nun werden die gekuppelten Oberbauten um ihre Langsachse gedreht, 
bis der neue Oberbau unten und der alte oben liegen. Die Abb. stellt 
den Augenblick der Drehung dar. Das Ganze ist theoretisch immer im 
Gleichgewlcht, man braucht daher nur wenig Kraft zur Drehung.

Jetzt werden die Oberbauten mit HebebOcken abgesenkt, bis der 
neue Oberbau auf den Lagern ruht. Dann entfernt man die K asten­
ąuertrager, schlieBt den Oberbau der neuen Briicke auf beiden Seiten an 
und kann nun den alten Oberbau mit Hilfe der kleinen Rollwagen auf 
den Schienen des neuen Oberbaues abfahren. Die Rollwagen miissen 
oben und unten symmetrisch gebaut sein, damit sie von beiden Seiten 
benutzt werden konnen. Man erkennt auf dem Bilde, dafi sie wahrend 
der Drehung zwischen den Oberbauten liegenbleiben. Die im Flusse 
stehenden Geriiste wurden in dem dargestellten Sonderfall gebraucht, um 
die Lager zugangllch zu machen.

Das Drehverfahren wurde zum ersten Małe im Jahre 1931 angew endet 
bei der Auswechslung einer eingleisigen Briicke iiber den Tachikiri-FluB 
auf der Taketojo-Linie. Bel dieser ersten Auswechslung fehlte es an 
HebebOcken geniigender Tragkraft; hierdurch trat eine VerzOgerung ein, 
und so dauerte die Auswechslung Im ganzen 90 min, wovon die eigent- 
llche Drehung nur 3 min in Anspruch nahm. Die Japaner hoffen, den 
Zeitaufwand bei geniigender Obung der Arbeiter auf 40 min vermlndern 
zu kOnnen. Sie glauben, dann nicht mehr ais 16 Mann zu der Arbeit 
zu brauchen. Zeitdauer und Arbelterzahl werden freilich zum grofien 
Teil davon abhangen, ob und welche Anderungen an den Lagern der 
Briicke im Zusammenhang mit der Auswechslung der Oberbauten aus- 
gefiihrt werden miissen.

Die K astenąuertrager, Zahnrader usw. wurden in einer staatlichen 
Eisenbahnwerkstatt hergestellt. Sie sind fiir ein Gesamtgewicht von 70 t 
berechnet und kOnnen fiir Briicken bis zu 21 m Stiitzweite verw endet 
werden. Der auf die elnzelne Briickenauswechslung entfallende Antell 
an den Kosten fiir die Hilfsgerate ist nur gerlng, da diese fiir ver- 
schledene Stiitzweiten und Briickenbreiten w ieder benutzt werden kOnnen. 
In Japan halt man das Drehverfahren fur besonders vorteilhaft bei Briicken, 
die hoch uber einem Flusse liegen, weil In diesem Falle die bei manchcn 
anderen Auswechslungsarten erforderlichen Geriiste sehr teuer werden 
wiirden. Aber auch bei sonstigen Brucken soli das bcschriebene Ver- 
fahren wirtschaftllch sein. Natiirlich kommen nur eingleisige Brucken in 
Frage. Das Drehverfahren Ist zunachst fiir Blcchtragerbrilcken mit auf 
den H aupttragern Hegenden Sclw ellen  benutzt w orden, mit elnigen 
Anderungen lieBe es sich aber auch anwenden, wenn die Schwellen auf 
Langstragern zwischen den Haupttragern befestigt sind.

Teils geschweiBte, teils genietete Konstruktion einer Versandhalle fiir eine chemische Fabrik.
Aiie R echte v o rbehaiten . Von Dipl.-Ing. W. D ohrm ann , Darmstadt.

Die Halle wurde im Friihjahr 1931 errichtet. Im Hinblick auf die 
damaligc Zeit, ais es schien, daB die hochgehende Welle der Elektro-

lamchnitt schweifiung den
ganzen Stahlbau 
erobern sollte, 
bieten die Hallen-

binder ein schOnes Beispiel fiir die Gemischtbauweise, worunter in diesem 
Falle die durch Wirtschaftlichkeit und Sicherheit der Ausfiihrung auf der 
Baustelle bedingtc gleichzeitige Anwendung der Elektroschwelfiung und 
der N ietung zu verstehen ist.

Das Bauwerk hat keine besonderen Ausmafie, welst aber einige 
bem erkensw erte Einzelhelten auf und soli deshalb kurz beschrleben

3. 1. Querschnitt und GrundriB der Halle.

ftmdersYsfem

OK.FuBboden

2. Hallenbinder.Abb.
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werden. Abb. 1 gibt Obersicht, GrundrlB und Querschnitt des Bauwerks 
wieder. Es zerfailt in Keller- und ErdgeschoB; dabei dient das Keller- 
geschoB ais Lagerraum und das ErdgeschoB ais Falz- und Packraum. 
Der Falz- und Packraum ist vorn von der Laderampe und dem Annahme- 
raum durch eine Fachwand getrennt. Die Rampę ist ebenfalls iiberdacht. 
Die Halle liegt zwischen bestehenden G ebauden, dereń AufienwBnde nicht 
zu belasten waren. Die Entwasserung bot keine Schwierigkelten — die 
Traufe veriauft langs der hochgehenden alten Mauern und wurde durch 
entsprechende Ausblldung der Rahmenecken in Blmsbeton ausgefuhrt. 
Die Dachhaut besteht aus Rem y-K assettenplatten mit Ruberoldbelag und 
doppeltem Glasoberllcht zwischen Pfetten, Sparren und Querriegeln. Die 
Erdgeschofidecke ist eine Betondecke zwischen I-T r3gern  und fiir eine 
Nutzlast von 1500 kg/m 2 berechnet. Die Halle ist rd. 32 m lang und 
rd. 19 m breit. Das KellergeschoB ist 3,30 m hoch, das ErdgeschoB 
rd. 5,10 m.

waagerechte Stehblechstiick des Riegels wurde an den genelgten Teil 
stumpf geschweifit. Die G urtplatten laufen ungestoBen bis zum Montage- 
stoB durch. In der rechtwinkligen Rahmenecke w urde eine Beiplatte 
(rechnerlsch nicht erforderllch) auf die G urtplatte aufgeschweiBt. Der 
StielfuB wurde ganz einfach durch AufschweiBung einer 30 mm dicken 
FuBplatte 500 X  500 mm gebildet. Abb. 3 zeigt eine verspannte Riegel- 
haifte in der Werkstatt.

Der Zusammenbau auf der Baustelle geschah durch Vernietung. Von 
einer MontageschweiBung wurde in der Hauptsache aus wirtschaftlichen 
Grunden abgesehen. Der StoB an der Rahmenecke in genleteter Aus-

Abb. 3. Zum SchweiBen verspannte Riegelhalfte.

Abb. 2 gibt den Hallenbinder wieder. Er Ist ein Zweigelenkrahmen 
mit Zugband in Hóhe der KellergeschoBdecke; das Zugband ist gleich­
zeitig Deckenunterzug, und ais solcher ein Trager auf vler Stutzen (vgl. 
Abb. 1). Der Anschlufi an den Rahmenstlel ist in einfachster Weise 
durch eine Lasche, die durch einen Schlltz im Stielflansch hindurch- 
gesteckt ist, und durch AnschluBwinkel hergestellt. Die Stiele des 
Rahmens sind Peiner Trager, und der Rlegel ist geschweifit. Die Gurt­
platten haben die Flanschbreite der P l-P ro file  und sind mit durch­
laufenden Nahten an das Stehblcch geschweifit. In jeder Riegelhalfte 
befinden sich zwei geschwelfite WerkstattstOfie. Der Stofi an der Rahmen­
ecke geschah durch aufgeschweifite Laschen, die um 20 mm versetzt 
wurden, damit die Einbrandzonen nicht flbereinander lagen. Das

Abb. 4. Innenansicht der fertigen Halle.

fuhrung erforderte allerdings neben den StoBwinkeln und -laschen Futter 
.zur Auffiitterung der Gurtplatten und des Stehbleches des Riegels, was 
bei einer geschweiBten StoBausbildung wohl nicht erforderllch gewesen 
ware. Die besondere A usbildung der Rahmenecke, die durch die Traufen- 
anordnung an dieser Stelle notwendlg war, hatte in genleteter Form nicht 
so einfach durchgefiihrt werden kónnen. Dadurch, dafi Stehblechaus- 
steifungen des Riegels entbehrllch waren, bilden Pelner Trager und 
geschwelfite Rlegel trotz des genieteten Montagestofies ein einheitliches 
Ganzes und gewahren auch in asthetischer Hinslcht volle Befriedlgung. 
Abb. 4 gibt die Innenansicht der fertigen Halle. Entwurf und Ausfiihrung 
lagen in Handen der Architekten M a r k w o r t  & S e l b e r t  bezw. der Firma 
D o n g e s  Stahlbau G. m. b. H., Darmstadt.

Yermischtes.
Prof. A. F r e v e r t f .  Am 15. Marz verstarb in Lugano der o. Professor 

fiir Eiscnbahn- und Tunnelbau an der Technischen Hochschule Berlin, 
O berreglerungsbaurat a. D. Adolf F r e v e r t .  Er war, wie wir den VDI- 
Nachr. 1933, Nr. 16, entnehm en, am 11. Juni 1879 in Grofi-Morin (Kr. Hohen- 
salza) geboren und studierte in Hannover. 1903 tra t er ais Reglerungs- 
bauftihrer bei der RBD Kassel in den Dienst der PreuB. Staatseisenbahn. 
Herbst 1927 begann er ais Nachfolger D o le z a le k s  seine Lehrtatigkeit 
an der Technischen Hochschule Berlin. Sein Sondergeblet war der Tunnel­
bau; In seiner langen Eisenbahndienstzelt hatte er in leltender S tellung 
bel Instandsetzung beschadigter Tunnel, auch beim Bau mchrerer neuer, 
grofier Tunnel sowie bel der baulichen U nterhaltung bestehender Tunnel 
vlelfach mltgewlrkt und dabei sein Konnen erfolgreich angewandt und 
erweltert.

36. H au p tv ersam m lu n g  d es D eu tschen  B e to n -V ere in s  E . V. am
28. und 29. MSrz 1933 in Berlin. Fortsetzung u. Schlufi aus Heft 17.

®r.=3ng. O ls e n  behandelte „ G r u n d s a t z l i c h e s  tib e r  E n tw u r f  
u n d  A u s f i ih r u n g  v o n  h o c h b e a n s p r u c h te n  E l s e n b e t o n k o n s t r u k -  
t l o n e n * .  Die nach den Deutschen Elsenbetonbestim m ungen 1932 an 
die Berechnung, Durchbildung und Ausfiihrung hochbeanspruchter Bau- 
teile zu stellenden Anforderungen machen noch die Klarung einer Reihe 
von Fragen notwendlg, die sich hauptsachlich auf die zu wahlende Be- 
grenzung der zulassigen Spannungen, auf Berechnungsgrundlagen, auf 
konstruktive Einzelheiten und auf die Bauiiberwachung beziehen. So 
verdienen die Rissesicherheit hochbeanspruchter Platten und Balken sowie 
die Knlckberechnung besonders schlanker Saulen, ferner auch die Frage 
der wirtschaftlichen H erstellung von hochwertigem Beton mOglichst gleich- 
bleibender G ute erhohte Beachtung. Die dabei bisher gew onnenen Er- 
kenntnisse sind bei verschledenen neueren Eisenbetonkonstruktionen des 
zweiten Ausbaues der Mittleren Isar AG, Miinchen, berucksichtigt worden, 
so bel Briicken iiber den Werkkanal und den Unterwasserkanal des Kraft- 
werks Pfrombach und bei dem Krafthause selbst. — In der anschlieflenden 
Aussprache nahmen Dr. G e n s b a u r  und Prof. Sr.=2>ng. G e h le r  zu den 
Darlegungen des Yortragenden Stellung.

„D ie  B e to n a r b e i t e n  am  B a ld e n e y s e e  in  E s s e n "  behandelte 
®r.=Śng. S p e tz le r .  Die in diesen Tagen in Betrieb genom m ene Stau- 
anlage des dritten und grOfiten Ruhrsees mit fast 10 km Lange und 
rd. 9 Mili. m3 Inhalt des Staubeckens besitzt ein Abschlufibauwerk mit 
Wehr, Schleuse und Kraftwerk. Das W alzenwehr hat drei Óffnungen 
von je 33,5 m lichter W eite fiir 5 m Aufstau iiber MW und 2200 m3/sek 
HochwasserabfilhrungsvermOgen. W ehrschwelle und Sturzbett mit Ab- 
schluflschwelle ais Energievernlchter sind aus Beton und greifen mit einem 
Sporn in die felslge Flufisohle ein. Die Schleuse mit 42,5 m langer und
6 m breiter Kammer fiir 9,5 m Gefaile Ist mit je einem Hubsenktor 
und Hubtor ausgerilstet und besitzt keine Umiaufe. In die Schleusen- 
pfeiler sind begehbare Stollen fiir den U m steigeverkehr der Fahrgast- 
schiffe und das Umtragen von Sportbooten eingebaut. Das Kraftwerk 
enthalt zwei Kaplanturbinen fiir zusammen 13000 PS Leistung; zwischen 
Kraftwerk und Schleuse ist ein Riickpumpwerk angeordnet. Fiir das 
Krafthaus wurde aus besonderen Griłnden im G egensatze zu den W erken 
Hengstey- und Harkortsee w ieder die alte Bauart gewahlt. Die Aus- 
filhrung des Abschlufibauwerks geschah in zwei Bauabschnitten. Besondere 
Sorgfalt w urde der Betonherstellung, der Auswahl und Zusamm ensetzung 
der Baustoffe und der V erarbeitung des plastlschen Betons unter Ver- 
wendung einer selbstfahrenden Bandbetonieranlage mit zwei Band- 
auslegern gew idm et. Die einzelnen Bauvorgange wurden durch Vor- 
fuhrung eines Fllms veranschaullcht.

„ D e r  B au  d e r  T r a n e b e r g b r i i c k e  In S t o c k h o l m '1) wurde von 
Major N ils s o n  beschrieben. Die durch die Verkehrsentwicklung Stock- 
holms bedingte neue Bruckenanlage uber den Tranebergsund besteht aus 
einer 181 m weiten HauptOffnung und beiderseits anschliefienden, teil- 
welse in der Kriimmung liegenden V ladukten; sie b ietet dem Schiffs- 
verkehr eine Durchfahrt von 45 m Breite und 26 m HOhe iiber MW. 
Die 27,5 m breite Briickenbahn nimmt zwei Gleise einer Vorortbahn sowie 
eine StraBe mit Gehwegen und Radfahrbahnen auf. Die HauptOffnung 
wird durch zwei unter der Fahrbahn liegende Bogenrlppen iiberspannt,

l) Ausfiihrliche Abhandlung erscheint demnachst in Beton u. Eisen.



Jah rg an g  11 H elt 17
21. A p m  1933 Vermischtes Z o l

die je 9 m breit sind und kastenfórmigen Querschnitt mit drei Sparr3umen 
besitzen. Die Hóhe der Rlppengewólbe ist am Kampfer 5 m, im Scheitel 
3 m. Die beiden Eisenbetonrippen werden nacheinander auf einem ver- 
schiebbaren stahlernen Lehrgerust hergestellt, das aus vier Blechtrager- 
bogen besteht, die an den W iderlagern eingespannt sind. Zum Auf- 
stellen und Einrichten der auf dem Lande in je 
zwei Haiften zusam m engenieteten und mittels 
Schwlmmdocks herangefahrenen Stahlbogen ist in 
der Mitte der Bruckenóffnung ein eiserner Turmpfeller 
errichtet worden. Das Ausriisten der Eisenbeton- 
konstruktion geschieht durch Anheben des Gewólbe- 
scheitels und Absenken der Lehrgeriistwiderlager.
Die Zufahrtbriicken sind ais Balkentragwerke mit 
13 m W eite ausgebildet. Das ganze Bauwerk, dessen 
V erkehrsubergabe im Sommer 1934 zu erwarten ist, 
besteht mit Ausnahme der geschweiBten eisernen 
Fahrbahntr3ger aus Eisenbeton; der Beton wird fabrik- 
maBig hergestellt und mittels besonderer Kraftfahr- 
zeuge zur Baustelle angeliefert; zur Befórderung auf 
der Baustelle dient eine Seilbahn.

V ersch ieb b are  R am p enpre llbócke . Bei Kopframpenabschliissen aus 
M auerwerk w erden bei starkeren Rangierstófien leicht das Mauerwerk oder 
die Eisenbahnwagen oder die Ladungen beschadigt. Dieser O belstand 
wird bei v e r s c h le b b a r e n  Kopframpenabschliissen vermieden. Diese 
sollen nachstehend ais .Rampenprellbócke" bezeichnet werden.

„ D ie  G r i in d u n g e n  d e r  K a n a li ib e r f i ih -  
ru n g e n  in  d e r  2. F a h r t  d e s  D o r tm u n d -E m s -  
K a n a ls  b e i  O l f e n “ 2), iiber die Regierungsbaurat 
35r.=3ng. S te c h e r  berlchtete, stellten wegen der un- 
giinstlgen Bodenverhaitnisse und der ungewóhnlichen Grófie der auf den 
Untergrund zu iibertragenden Lasten eine schw ierigzu lósende Aufgabe dar. 
Da die bisher iiblichen Verfahren hier nicht ausreichten, sind die einzelnen 
Bauwerke auf Franklpfahle gegriindet w orden, die je  eine Tragfahigkeit 
von 75 bis 90 t besitzen. Diese wird u. a. durch die Verdichtung des 
Bodens Infolge Rohr- und Betonrammung bei der dem Franklpfahl eigen- 
tiimlichen H erstellungsweise erreicht. Versuche und Proberammungen 
ergaben die Zuverlassigkeit und Vorteile derartlger Pfahlgriindungen, 
selbst bei schwebenden Griindungen • und im Bergbausenkungsgebiet. 
Die Art der Ausfiihrung der Griindungen fiir vler Kanaliiberfiihrungen 
und die Ausbildung des eisernen Troges und seiner Anschliisse wurden 
durch Llchtbllder erlautert.

Der Vortrag von Obering. B e u te f i ih r ,  „D er B au  d e s  S ta u w e h r e s  
K e m b s  am O b e r r h e in "  befafite sich mit einer nicht nur bautechnisch, 
sondern auch polltisch bedeutsam en, fast fertlggestellten Anlage. Das 
etwa 8 km unterhalb Basel liegende W ehr bezweckt den Aufstau des 
Rheins bis oberhalb dieser Stadt, um durch einen 6 km langen Kanał 
mit Schleuse und Kraftwerk die ein wesentliches Schiffahrthindernis 
bildende „Istelner Schwelle" zu umgehen und glelchzeitig elektrische 
Energie zu gewinnen. Im Zusammenhange damit waren umfangreiche 
Mafinahmen zur Entwasserung der Gelande und Industrieanlagen im Stau- 
berelch, zur Behandlung der Abwasser und zum Schutze der Ufer erforder- 
lich. Das Wehr hat 170 m Breite und fiinf Offnungen von je 30 m lichter 
W eite. Mit Riicksicht auf die wahrend der Bauzeit noch aufrechtzuerhal- 
tende Grofischiffahrt, die eine Durchfahrtbreite von 50 m erforderte, 
muBte der urspriingliche Bauplan geandert werden. Die Bodenverhaitnlsse 
zwangen zu einer umfangrelchen Anwendung des Druckluftverfahrens; 
36 Senkkasten in Stahl und Eisenbeton wurden bis 12 m unter FluBsohle 
abgesenkt und aufierdem noch unter den Schneiden 4 m vertieft, um das 
W ehr gegen Unterkolkungen zu slchern. Die zweiteiligen Rollschiitzen 
und die Dammbalken aus Stahlkonstruktion werden von Bedienungsbriicken 
mit Kranen bew egt; die Krane sind mit Auslegern versehen, um spater 
unterstrom Betonblócke von 5 t Gewicht ais Kolkslcherung versenken zu 
kónnen. Die Veranderlichkeit der jeweils dem „Talweg" folgenden Staaten- 
grenze brachte besondere Schwierigkeiten far die Bauleitung mit sich.

Dipl.-Ing. S c h u p p ,  Architekt BDA, behandelte das Thema .A r c h i t e k t  
u n d  I n g e n i e u r  im  I n d u s t r i e b a u "  und erlauterte die Teilung der 
A rbeitsgeblete beider Berufe an einigen Beispielen. Der Architekt sollte 
sich nicht nur auf die Einzeldurchblldung beschranken, sondern an der 
Gesamtplanung mitwirken. Gerade die Neuanlage und Umgestaltung von 
Industriebauten biete G elegenheit, die konstruktive Arbeit des Ingenieurs 
m it stadtebaulichen und kflnstlerischen Gesichtspunkten des Architekten 
fruchtbringend zu vereinlgen und ein haufig beobachtetes Aneinander- 
vorbelarbeiten zukiinftlg zu vermeiden.

Zum Schlufi gab Dir. H a u s a m m a n n  eitien Oberblick iiber „B au- 
e r f a h r u n g e n  an  d e n  G r im s e l s p e r r e n  d e r  K r a f tw e rk e  O b e r -  
h a s l i ‘ . Der zur Kraftstufe Handeck gehórlge Grimselsee wird durch 
die 114 m hohe und 258 m lange, ais Bogenschwergewlchtmauer aus- 
gebildete Spitallamm-Talsperre und die rd. 500 m entfernte, bis 42 m hohe 
und 358 m lange, ais Schwergewlchtmauer ausgeblldete Seeuferegg-Sperre 
aufgestaut. Bei der Im Hochgebirge liegenden Baustelle war nur wahrend 
vier bis fiinf Monate im Jahre die Durchfiihrung der Betonarbeiten móg- 
llch, so dafi die Baustelleneinrichtungen fiir aufiergewóhnllche Leistungen 
bem essen werden mufiten. Die Baustoffaufbereitungsanlage lag zwischen 
den beiden Talsperren. Die órtlichen Verhaitnisse machten besondere 
Mafinahmen erforderlich hinsichtllch des Bauvorganges, der Betonierungs- 
abschnitte, der Anordnung und Ausbildung von Dehnungsfugen sowie der 
Dichtung des Mauerkórpers und des angrenzenden Gebirges. Die Tempe­
ratur- und Schwindwirkungen wurden sorgfaitig iiberwacht und konnten 
in unschadlichen Grenzen gehalten werden. Die beiden im Glefiverfahren 
hergestellten Staum auern enthalten 340000 +  67000 m3 Beton; sie stellen 
ein beachtenswertes Beispiel dar fiir die Elgnung von Gufibeton beim Bau 
grofier Talsperren, Dr. R.

T U

Abb. 1.

Im Jahre 1931 wurde auf dem Bahnhof Siedenlangenbeck der in 
Abb. 1 dargestellte Rampenprellbock ais Ersatz eines stark beschadigten 
Kopframpenabschlusses aus M auerwerk hergestellt. Der bewegliche Teil 
des Prellbocks enthalt eine senkrechte, aus zwei Schwellen und fiinf 
Schienen geblldete Platte, die bei starkeren Rangierstófien ln die aus Splitt 
bestehende Hinterfiillung hineingedriickt wird. Diese Platte Ist an den 
senkrechten Schenkeln von zwei rechtwinklig gebogenen Schienen 
befestigt, dereń waagerechte Schenkel zur Fiihrung des Prellbocks bei 
Verschlebungen dienen. Da das Rampenpflaster der Verschiebung des 
Prellbocks zu grofien W iderstand entgegensetzen wiirde, ist es bis auf 
2 m Abstand vom Rampenkopf durch Chaussierung ersetzt. Auf diese 
Chaussierung w erden alte eiserne W eichenplatten gelegt, damit die Rader 
der zu verladenden Fahrzeuge sich nicht ln die Chaussierung eindriicken. 
An dem Prellbock ist ein Zughaken angebracht, an dem er nach einer 
Verschiebung durch eine Lokomotive w ieder in die richtige Lage zuriick- 
geholt wird. Die Herstellungskosten des Prellbocks sind 190 RM. Die 
vom Reichsbahn-Zentralam t fiir Bau- und Betriebstechnlk am 26 .2 . 1932 
bei W estwind und 1 ° Luftwarme m it drei sandbeladenen Wagen von 
insgesamt 76 t Gewicht vorgenom menen Berennungsversuche hatten 
folgendes Ergebnis:
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Abb. 2.

Abb. 2 zeigt eine bisher nicht ausgefiihrtc Variante. Die senkrechte 
Platte besteht hier aus drei Holzschwellen. Die Schienenwinkel sind durch 
je  eine aus einem Schienenstiick bestehende Strebe verstarkt.

Bei dem Prellbock in Siedenlangenbeck (Abb. 1) Ist zu beiden Selten 
des Prellbocks das urspriingliche M auerwerk stehengeblleben.

Es ist aber móglich, eine Kopframpe ganz ohne Mauerwerk aus- 
zuffihren. Ais Abschliisse zu beiden Seiten des Prellbocks kónnen dann 
je  eine oder zwei in senkrechter Stellung eingegrabene Schwellen dienen. 
Je eine zu beiden Selten des Prellbocks waagerecht in Richtung der Gleis- 
achse verlegte eiserne, mit Beton ausgefiillte Schwelle erhalt den Prell­
bock ln der rlchtlgen H óhenlage1). F a h l.

2) Vgl. Bautechn. 1932, Heft 7, S. 77. !) Vgl. Bautechn. 1932, Heft 16, S. 213 ff.
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Fachschrift f. d. ges. B auingenieurw esen

Abb. 1. Gesamtanslcht der FOrderanlage.

E ine n eue  FO rderbriicke fiir die Z echen Ju lia  und R eckling- 
h au sen  II. Kiirzlich ist fiir die genannten Zechen eine FOrderanlage 
fiir eine Stundenleistung von etwa 800 t Kohle in Betrieb genommen 
worden, fiir die eine der langsten FOrderbriicken der W eit erstellt wurde 
und die deshalb allgemeines Interesse beanspruchen diirfte (Abb. 1).

geschwindigkeit betragt 1,4 m /sek, der normale W agenabstand 8,5 m. 
Ais Zugorgan dient rd. 5000 m FOrderkette. Drei Antriebe von je 102 PS, 
die auf geschlossenem Rahmen montiert sind, stellen die Kraftąuelle 
dar. Jeder Antrieb hat eine Treibscheibe mit H eckei-K arllk-K lem m en 
von groBer Treibfahigkeit. Die Kettenbahn bew ahrt slch im Betrlebe,

Abb. 2. Ansicht der mit Eternit verkleideten FOrderbriicke mit erhohtem Aufbau an der Knickstelle.

Ais FOrdermlttel dient eine O berkettenbahn, dereń Anschaffungs- und 
Betriebskosten in diesem Falle erheblich niedriger w aren, ais sie bei 
anderen FOrdermitteln gewesen waren. Alle 6 sek fahrt In der zwischen 
den beiden Schachten gelegenen Zentralwasche ein mit FOrderkohle be- 
ladener Wagen ab, so dafl stiindlich etwa 1200 beladene Grubenwagen in 
Umlauf gesetzt werden. Dabei verlangt der Streckenbetrieb fast gar 
keine Bedlenung. Die Zu- und Ablaufstellen der Wagen sind in Gefaile 
verlegt und mit besonderen Hilfsvorrlchtungen ausgestattet. Die Eahr-

die Durchschnlttsbelastungen sind in den HauptfOrderstunden oft ohne 
Schwlerigkeiten Uberschritten worden. Die Anlage ist ein Beweis dafiir, 
dafi K ettenbahnen in bestim m ten Fallen Seilbahnen vorzuziehen sind. 
Ais Briickenverkleidung gegen W itterungseinfliisse ist Eternit verw endet, 
das wegen seines geringen Eigengewichtes eine dem entsprechend leichte 
Konstruktion ermOglichte (Abb. 2 u. 3). Die FOrderbriicke, fiir die rund 
1700 t Eisenkonstruktion verarbeitet worden ist, besteht aus 79 Briicken- 
feldern von 25 bis 65 m Stiitzweite. Die Anlage wurde durch die Firma

Abb. 4. FOrderwagen auf gerader Strecke. Abb. 5. FOrderwagen an der Knickstelle der FOrderbriicke.
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Ernst H eckel, Saarbrucken, erstellt. Ab- 
bild. 4 zeigt das Innere der Brucke mit 
der Kettenbahn, Abb. 5 die Anordnung 
der Kettenbahn an einem Knlck. R. L.

T rin k w asse rv e rso rg u n g  fiir 13 Stadte 
d es  S taa te s  K alifo rn ien . Im Septem ber 
1931 wurden, wie in Eng. News-Rec. 1932,
Bd. 108, Nr. 24 vom 16. Juni, S. 847, be- 
richtet w ird, 220000 S fiir den Bau einer 
W asserleitung zur Versorgung des stadte- 
reichen G ebletes von Sud-Kalifornien 
ausgeworfen. Es handelt sich bei diesem 
dem nachst ln Angriff,zu nehmenden Plan 
um die Versorgung von 13 Stadten, und 
zwar um Anaheim, Bevery H ills, Bur- 
bank, Compton, Fullerton, Glendale, Long 
Beach, Los Angeles, Pasadena, San Ma­
rino, Santa Ana, Santa Monica und Tor-, 
rance mit einer Gesamtbev(51kerung von 
rd. 1 666000 KOpfen. Der Entwurf umfafit den Bau der Hauptzuleitung 
von rd. 386 km Gesamtiange zur Fdrderung des Wassers vom Colorado 
iiber das westwarts von diesem Flufi gelegene hohe und v> ,i Geblrgen 
durchzogene G eblet, ferner den Bau mehrerer Ausgleichbecken zwischen 
dem Einlauf und den Entnahmestellen und schliefilich die Anlage der 
Verteilungsleltungen nach den einzelnen Stadten bis zum Anschlufi an 
die bestehenden Versorgungsnetze. Die durch Pumpen zu iiberwindende 
GesamtfOrderhOhe betragt etwa 480 m, wofiir der wesentlichste Energie­

bedarf aus der Hooverdam m -Zentrale und einige. geringere Anteile aus 
besonderen Neuanlagen am Leitungseinlauf und innerhalb der Leitung 
selbst zu entnehmen sein werden.

Das W asser wird nach dem Entwurf, wie aus Abb. 1 u. 2 ersichtlich, 
etwa 29 km stromaufwarts von Parker, Ariz., entnommen werden, wo der 
Flufi durch eine enge Talschlucht fliefit. Fiir die Entnahme aus dem 
Flufi waren besondere Anlagen nicht erforderlich. U nter den ersten 
Arbeiten ist jedoch auch der Bau eines Stauwerkes vorgcschen. Diese
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^  Erzeugung einer Energie von

80000 kW ausgeriistet werden. Der 
Wasserspiegel soli durch die Wehr- 
anlage um 22 m gehoben und 
ein Staubecken von erheblichem 
Fassungsverm£5gen geschaffen wer­
den. Hierdurch soli sich das Flufi- 
wasser klaren, ferner soli eine 
gleichmafiige Versorgung gesichert 
und die zu iiberwindende FOrder- 

hóhe verm indert werden. Abb. 3 zeigt die Entnahm estelle am Colorado-
Flufi in grófierem Mafistabe und einige Schnitte durch das Wehr und die
Kraftanlage. Bodenuntersuchungen ergaben im Flufibett an der Oberfiache 
nur wenig verw itterte Gneis- und Granitformationen. Mit dem Boden- 
aushub soli jedoch erst begonnen werden, nachdem sich der Ablauf im 
Flufi entsprechend dem Einflufi des Hooverdamm es geregelt haben wird. 
Dementsprechend ist der Abflufi am W ehr etwas hóher bem essen, ais es 
der Hooverdamm spater zulassen wird.

Die W asserleitung ist fiir eine Forderung von 42,5 m3/sek bem essen. 
Von dem Einlauf, der eine kurze Strecke stromauf vom Wehr am rechten 
Flufiufer vorgesehen ist, wird das W asser in zwei fast gleichen Stufen 
zunachst in das Gene-Wash-Becken und dann in das Copper-Becken, und 
zwar insgesamt um etwa 180 m gehoben. Das Gene-Wash-Becken, das 
19 km vom Einlauf entfernt in einer rauhen Gebirgsgegend liegt, besteht 
aus einer Galerie kurzer Stollen und Syphons. Danach folgt eine Strecke 
von 160 km, die durch ein verhaitnlsmafiig giinstiges G ebiet mit wenig 
Stollen- und Syphonbauten zum grófiten Teil ln offenem Kanał vorgesehen 
ist. Bei Meile 112 (km 180) steigt die Leitung in drei Pumpstufen iiber 
das Gebirge hinauf bis in das Becken des Salton-Sees. Die erste Stufe, 
die gegebenenfalls noch mit einem grófieren Ausgleichbecken ausgestaltet 
werden wird, brlngt das W asser in den Hayfield-Dry-See. Die nachste 
Hauptstufe heb t das W asser um 140 m vom Hayfield-Becken zu einer 
H óhe, von der aus es dann durch eine Rethe von Gebirgstunneln, 
gedeckten Einschnitten und Rohrleitungen am Rande des Ćoachella- 
Tales entlang durch ein zum Teil klimatisch sehr rauhes G ebiet ge- 
fiihrt wird.

Die ganze Strecke setzt sich schliefilich zusammen aus 137 km Tunnel- 
bauten, 88 km iiberdecktem Einschnltt, 120 km offenem Kanał, 39 km 
Betonrohrbauten und 2,5 km Beckendurchflufi, zus. also 386,5 km, wobei 
ein W asserverlust von 7°/0 angenommen ist. Die H auptleitung soli ent- 
weder im Cajalco-Becken, in Valverde oder im Mocking-Bird-Tal enden. 
In allen Fallen ist ein Endbecken mit Abschlufidamm vorgesehen. Neben 
diesem Endbecken sind in den einzelnen Verteilungsleitungen noch 
besondere Ausgleichbecken in der Nahe der Yerbrauchstellen ge-
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plant. Diese Nebenbecken solien die erforderlichen Hóchstleistungen 
der Verteilungsleltungen erniedrlgen und die Versorgung in allen Fallen 
sichern. — Zs —

Besuch d e r  d eu tsch en  T echn ischen  H ochschulen  im W in te rha lb - 
ja h r  1932/33. Die G e s a m tb e s u c h e r z a h l  war:

i
ij Studie- 
;| rende

b)

Pach-
hOrer

c)

G ast-
h&rer

Ins­
g e s a m tł)

Dnvo

D eutsche

n :

Aus-
Iflnder

Aachen . . . || 1051 12 594 1657 (1238) 1557 100
Berlin . . . ||- 5441 70 411 5922 (5903) — —
B raunschw eig. 1089 21 158 1268 (1259) 1219 49
Breslau . . . !j — — — — ( 888) — —
Danzig . . . i  1681 15 165 1861 (1694) — —
Darmstadt . . 2496 5 313 2814 (2698) 2594 220
Dresden. . . 3534 28 151 3713 (3744) 3458 255
Hannover . . 1726 19 145 1890 (1761) 1832 58
Karlsruhe . . j 1224 32 212 1468 (1334) 1313 155
Miinchen . . !i 3593 14 188 3795 (3857) 5303 292
Stuttgart . . 1724 30 519 2273 (2036) 2180 92

J) Die eingeklamm erten Zahlen bedeuten die Besucherzahl im Som m er- 
halbjahr 1932.

Yon den S tu d ie r e n d e n  (a) gehórten an der Abteilung fur:

Bau* Ma- Elek- Chem ie Bergbau M athe- K ultu r- und
Ingc- A rchi­ schi- tro - und und m atlk S taatsw issen-
n leur- te k tu r nen- tech- P har- l im te n - und schaften ,
w esen bau nik m azie kunde Physlk Allgem elnes

Aachen . . . 176 100 218 143 73 239 102
Berlin . . . 1192 783 1156 997 353 190 311 190
B raunschw eig. 116 128 183 159 176 -- 48 279
Breslau . . .
Danzig . . . 402 160 360 269 143 -- 96 77
Darmstadt . . 320 176 693 514 163 -- 171 459
D resden. . . 311 376 545 325 221 -- 1687
Hannover . . 470 220 498 329 76 -- 133
Karlsruhe . . 267 184 360 244 118 -- 51
Miinchen . . 651 342 635 604 258 -- 654
Stuttgart . . 367 463 397 161 160 3 129 44

stoffe ist eine Durchtrankung mit w asserabweisenden und die Festigkeit 
erhóhenden M itteln, Harz-, Montanwachs-, Kautschuk- oder Paraffin- 
ldsungen in geeigneten Lósungsmitteln, wie Sprit, Benzol, Terpentinól 
u. a. m. Sehr kurzfaserige Fullstoffe, wie z. B. Holzschliff, kónnen nicht 
strukturbildend wirken und sollten besser nicht verw endet werden. Sehr 
grobes Sagemehl bzw. langfaserige HolzspSne mit rauherer Oberfiache 
sind vorzuzlehen. Die V erarbeitung des Sorel-M órtels sollte nur durch 
gut geschulte Facharbeiter vorgenommen werden.

Da Chlormagnesiumlauge und auch hervorragender M agnesit aus den 
Betrieben der K ali-Industrie in groBen Mengen zur Verftigung stehen, be- 
deu tet eine ausgedehntere Anwendung des Sorel-Zem ents eine empfehlens- 
werte A usnutzung heim ischer Rohstoffe. Dipl.-Ing. Dr. K a rs te n .

Patentschau.
V erfah ren  zu r  H erste llung  e in es  U n te rw asse rtu n n e ls  au s e inze lnen  

v e rsen k b a ren  R ohrschflssen . (KI. 84c, Nr. 543 871 vom 10 .1 .1923  von 
Siemens-Bauunion G. m. b. H. Komm.-Ges. in Berlin-Siem ensstadt, Zusatz 
zum Patent 492 6691).) Der Unterwassertunnel wird aus einzelnen Rohr- 
schilssen zusammengefiigt, die an den Enden mit Flutkam m ern versehen 
sind, die zugleich ais Arbeitskammern fiir die Herstellung und Abdichtung 
der StoBverbindungen zwischen den einzelnen Rohrschussen benutzt werden. 
Der TunnelschuB a hat muffenformig erw eiterte Enden, die durch je zwei 
behelfmafiig eingebaute Querw3nde b zu Flutkamm ern ausgebildet sind. 
Diese Schusse w erden mittels Prahmen /  iiber die zur Aufnahme des 
Tunnels bestim m te gebaggerte Rinne d  gefahren und auf Lagerbócke e 
abgesenkt; dabei laBt man zwischen den Stlrnenden benachbarter Schusse 

a a einen etwa 0,5 m breiten

AuBerdem: Schiff- und Schiffsmaschinenbau sowie Luftfahrzeugbau: 
Berlin 269, Danzig 174; Land- und Forstwlrtschaft: Dresden 69, Miinchen 449 
(einschl. Brautechn. Abt.).

Die H erste llung  und V erw endung  von W erk-S ore l-Z em ent. Der
im Jahre 1867 von Prof. S o re l  in Paris angegebene Sorel-Zement dient 
bekanntlich seit etwa vierzig Jahren zur H erstellung von Steinholz, d. h. 
einer erharteten Mischung von Sorel-M órtel mit Ftillstoffen, wie Sage­
mehl, Holzschliff, Papierstoff und Asbestfasern.

Die Verarbeitung von Steinholz zu Fufibóden geschieht noch lange 
nicht in dem Umfange, wie es den w ertvollen Eigenschaften des Werk- 
stoffs, besonders Festigkeit, Feuersicherheit und VerschleiBfestigkelt ent- 
spricht. Die G runde hierfur liegen klar zutage. Der Steinholzboden 
widersteht ohne besondere Praparation nicht der dauernden Elnwirkung 
von Feuchtigkeit. Nach Jahren zeigen sich oft Risse und Fehlstellen, 
dereń Ausbesserung dadurch schwer gem acht wird, dafi neuer Mórtel 
meist nicht genilgend fest an den Flachen ausbesserungsbediirftlger 
Stellen haftet. Diese Mangel sind immer auf folgende Fehler zuruck- 
zufuhren. Stellt man die Mórtelmischung nur aus speziflsch schwerer 
gebrannter Magnesla — sei es z. B. aus gegliihtem M agnesit griechischer 
Herkunft oder aus schwerer Stafifurter Ware — und Chlormagnesiumlauge 
her, so neigt der fertige Zement zum Schwlnden. Verwendet man da- 
gegen die auf dem Wege der Failung von basisch kohlensaurer Magnesla 
aus Chlormagnesiumlauge mit Sodalósung und des Gliihens des ab- 
filtrlerten und ausgewaschenen Erzeugnlsses gewonnene speziflsch leichte 
Ware, so tritt ein Treiben ein. Raumbestandige Zemente erhalt man 
durch Vermlschen etwa gleicher Anteile schwerer und leichter kaustischer 
Magnesla mit der Chlormagnesiumlauge. Diese Beobachtung wurde im 
Kriege gemacht, ais man die vorziigliche Elgnung des giefibar und ohne 
Fflllstoffe gemischten Sorel-MOrtels zum Einkitten der Porzellangefafie 
mit Gaskampfstoff ln die G ranaten erkannt hatte. Treiberscheinungen 
sind auch bedingt durch einen Gehalt der Magnesia an Kalk, und es ist 
bekannt, dafi nur kalk- und auch eisenfreie M agneslasorten verw endet 
werden diirfen.

Die Bestandigkeit des Zements bzw. des Steinholzes gegen Feuchtig­
keit ist heu te  sehr leicht zu erzielen. Lange schon weifi man, daB be­
stim mte Asphaltemulslonen, die homogen mit Chlormagnesiumlauge 
mischbar sind („Dermas-Brand-Emulsion"), also beąuem  beim Ansetzen 
des Mórtels zugesetzt werden kónnen, eine vóllige W asserfestigkelt ge- 
wahrleisten. Leider viel weniger bekannt ist aber die Móglichkeit, Stein­
holz nicht nur wasserfest, sondern auch noch zaher und verschleififester 
zu machen durch geelgnete Behandlung mit Bakelit bzw. Bakelitlacken. 
Sehr wesentlich ist die Fiillung des Mórtels mit solchen Stoffen, die 
strukturbildend wirken, also in erster Linie Faserasbest, aber auch manche 
Textilfasern sind geeignet, wenn sie ebenso wie die Holzfflllstoffe richtig 
prapariert werden. Die zwcckmafiigste Praparation der organlschen Fiill-

Zwischenraum. Uber diese 
Stofiliicke wird dann ein 
Eisengeriist g  gesetzt, das 
mit seinen Fiifien in den 
trogfórmigen Lagerblock e 
hineinragt und mit den 
Seitenfiachen, die unten mit 
Eisenblechen h verkleidet 
sind, die Enden der Tunnel- 
stiicke a umschliefit. Nun 
wird von der Arbeitsbiihne i 

die Liicke zwi- 
T 1̂ :  schen den beiden 

Tunnelschiissen 
mit Schiittbeton 
ausgefiillt, wozu 
das Teleskop-

rohr k  dient, das mittels des W agens m quer zum Tunnel gefiihrt werden kann. 
Beim Schutten des Betons wird eine die Stofiliicke ausfiillende Betonwand 
mit einem allseitig um laufenden Ringwulst gebildet, fiir den am Lagerbock e 
vorgesehene Querrippe’n r zusammen mit den Blechverkleidungen h des 
Arbeltsgeriistes ais Lehre dienen. Die Flutkamm ern neben der so aus- 
gefullten Stofiliicke werden nun vom Flutwasser entleert und dann ais 
Arbeitskammern zur VolIendung des Tunnelstofies benutzt. Die beiden 
den Stofi begrenzenden inneren Wandę werden von hier aus beseitigt, 
die Schiittbetonwand wird durchbrochen, und es wird an der Innenwand 
des Tunnels eine zylindrische Flachę zum Einkleben einer Dichtungsschicht 
vorbereitet. Nach dereń Einkleben wird ein Eisenbetonschutzring n eln- 
gelegt, dessen Langselsen o sich mit den Tunneliangseisen p  iiberdecken.

Personalnachrichten.
PreuB en. P re u B is c h e  W a s s e r b a u v e r w a l tu n g .  Der Regierungs- 

baum eister (W.) ©r.=3ng. H ie lm a n n  beim N eubauam te K analabstieg in 
M agdeburg ist von M agdeburg nach Glindenberg versetzt worden.

P re u B is c h e  K u l tu r b a u v e r w a l tu n g .  Der Regierungsbaurat (W.) 
®r.=3ng S c h ir m e r  beim Kulturbauamte in M agdeburg ist der Reglerung 
daselbst iiberwiesen worden.

In den einstwelligen Ruhestand sind versetzt worden: die Ober- 
regierungs- und-baurate  (W.) W Ich m an n  bei der Regierung in Potsdam, 
K e u n e  beim Landeskulturam te in Miinster i. W., R o g g e  bei der Regierung 
in Wiesbaden, S c h r a d e r  beim Landeskulturam te in Hannover und L in s e r t  
bei der Regierung in Stettin, der Regierungs- und Baurat (W.) D re s c h e r  
bei der Regierung In Koblenz, die Regierungsbaurate (W.) H u m m e ll  
beim Kulturbauam te in Lippstadt und H o n n e f  beim Kulturbauamte in 
Aachen.

!) Bautechn. 1930, Heft 50, S. 756.
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S chriftle itung : A. L a s k u s ,  Geh. R eglerungsrat, B e rlin -F rie d e n au .
V erlag von W ilhelm  E rn st & Sohn, Berlin.

D ruck d e r B uchdruckerei G ebruder E rnst, Berlin.


