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Der Elbdurchstich ,,Kurzer Wurf*.

Von Regierungsbaurat E. Tode, Dessau.

Der .Kurze Wurf*“ ist die Bezeichnung fir eine besonders scharfe
Krimmung der Elbe im Lande Anhalt zwischen Elbkm 249,000 und

252,000 etwa 6 km oberstrom der Eisenbahnbriicke Dessau—RoRlau (Abb. 1).

Diese Krummung gehorte infolge ihrer geringen Fahrwasserbreite,
der teilweise bis zu 7 m unter MW betragenden Tiefe und des kleinen
Halbmessers von 300 m schon von jeher zu den schwierigsten Fahrwasser-
strecken der Eibe. Sie verursachte laufend hohe Unterhaltungskosten,
weil der Strom das Bestreben hatte, immer weiter das einbuchtende Ufer
zu unterhéhlen. AuBerdem bestand an dieser Stelle bei Hochwasser und
Eisgang stets eine erhdhte Durchbruchgefahr. Um eine endgultige
Besserung herbeizufuhren, die sowohl der Schiffahrt gerecht wurde, als
auch die Unterhaltungskosten erheblich senkte und die Durchbruchgefahr
beseitigte, war seitens der Reichswasserstrallenverwaltung angeordnet
worden, die Krimmung durch einen Durchstich zu beseitigen. Es ist dies
der letzte Durchstich, der auf absehbare Zeit an der Elbe ausgefuhrt
worden ist. Soweit vereinzelt noch Abflachungen starker Stromkrimmungen
erforderlich werden, wird im Rahmen der Niedrigwasserregulierung der
Elbe beabsichtigt, das einbuchtcnde Ufer vorzutreiben und das ausbuchtende
entsprechend abzutragen; vgl. Verbesserung des Fahrwassers der Eibe
zwischen km 189 und 190 (Cldédener Enge)l).

Der endgultige Entwurf fir den Durchstich war von der Anhaitischen
Wasserbauverwaltung Bauleitung .Kurzer Wurf' unter Berucksichtigung

. Lageplan 1 : 100 000.

des von der Elbstrombauverwaltung in Magdeburg fir die Elbe bearbeiteten
Niedrigwasser-Regulierungsentwurfs aufgestellt worden. Die Linienfuh-
rung wurde so gelegt, daB sich die verschiedenen Krimmungshalbmesser
ohne Einschaltung von Zwischengeraden unmittelbar aneinander anschlossen.
Als Kkleinster Halbmesser der Regulierungsachse waren 500 m zugelassen
worden (Abb. 2).

Der Durchstich erhielt eine L&nge von 1100 m. Er verkurzte die von
Elbkm 249,200 bis EIbkm 251,800 reichende, also 2600 m lange Kriimmung
um 1500 m. Unterstrom des Durchstichendes wurde bis Elbkm 253,300 eine
1500 m lange und oberstrom des Durchstichanfanges bis Elbkm 248,300
eine 900 m lange Ausbaustrecke angeschlossen. Die Ausbaustrecken er-
hielten innerhalb der Streichlinien den gleichen AbfluRquerschnitt wie der
Durchstich. Auf der Strecke oberstrom von Elbkm 248,300 bis Elbkm
246,000, der Sohlenausgleichstrecke, wurde unter Beibehaltung des bis-
herigen AbfluRquerschnitts eine Angleichung des Sohlengeféalles an das
unterstrom anschlieBende Sohlengefélle von 0,29°/00 vorgenommen. Die
durch den Durchstich bewirkte Laufverkiirzung und die Geféllverhaltnisse
gehen aus den Langsschnitten (Abb. 3) hervor.

Die hydraulischen Berechnungen wurden fur folgende AbfluBmengen
durchgefuhrt:

1) Bautechn. 1930, Heft 42.

Regulierungswassermenge (RW 1929)2 . . = 63 m3sek
Mittelwasser (M W) = 335
Mittelhochwasser (MHW) = 1010

Sie ergaben den in Abb. 4a dargestellten symmetrischen AbfluRquerschnitt

von 120 m Strombreite (Normalbreite) zwischen den Mlttelwasserstrelch-

linlen und 60 m Sohlenbreite. Auf den anschlielenden Stromstrecken ist
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Abb. 2. Lageplan 1:30000.

heute noch eine Normalbreite von 130 m vorhanden, die aber im Rahmen
der Niedrigwasserregulierung der Elbe ebenfalls auf 120 m verringert
werden wird. Die Mindesttiefe unter dem niedrigsten zu erwartenden
Wasserstand soll 1,10 m betragen. Fur die Krimmungen war der in
Abb. 4b dargestellte unsymmetrische AbfluRquerschnitt vorgesehen. Da
der symmetrische Querschnitt nur fur gerade Strecken galt, die nicht vor-
handen waren, trat er nur an den Wendepunkten in Erscheinung, d. h. an
den Stellen, an denen eine Krimmung in eine Gegenkrimmung Uberging.
Diese Uberginge bedingten die Einschaltung von Ubergangsstrecken. Bei
groReren Wassermengen (hdchstes schiffbares Wasser (Hsch.W )= 1800 m3sek
und hochstes Hochwasser (HHW) = 3400 m3sek) traten im Durchstich zu
hohe Geschwindigkeiten auf, die eine unerwunscht starke R&umungskraft
beflirchten lieBen. Infolgedessen mufite fur eine Entlastung gesorgt
werden. Diese wurde durch eine entsprechende Hohenlage des am
Durchstichanfang liegenden, den Elbe-Altarm absperrenden Verhaues er-
reicht. Die Hohenlage des Verhaues wurde so gewdahlt, daf uber ihn
und die anschlieBenden Vorlander so viel Wasser abgefuhrt wurde, dal
die Geschwindigkeit im Durchstich auch bei héchstem Hochwasser nicht
Uber 2,55 m/sek stieg.

2 Dieser Wasserstand

Elbe maRgebende Wasserstand; er entspricht der kleinsten beobachteten
AbfluBmenge und ist auf den Stromzustand des Jahres 1929 bezogen.

ist der fiur die Niedrigwasserregulierung der
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Die Arbeiten sollten in vier Baujahren
fertiggestellt werden. Im ersten Baujahr wurde
im Eigenbetrieb gearbeitet, wéhrend die Ar-
beiten des zweiten bis vierten Baujahres
durch einen Unternehmer ausgefiihrt wurden.

1. Baujahr. Das erste Baujahr war das
Jahr 1931. Es wurde auf dem Durchstich-
gelande der Waldbestand abgeholzt. Die
Stubben wurden gesprengt und durch einen
Loffelbagger beseitigt. Der dabei gewonnene
Boden wurde zur Auffillung von Buhnen-
feldcrn verkippt.

2. Baujahr. Es umfallte im Jahre 1932
die Ausbaustrecke unterstrom des Durch-
stiches, insbesondere die Abflachung der scharfen Krimmung vor
der Schlangengrube zwischen Elbkm 252,100 und 253,300. Die
Abflachung wurde dadurch erreicht, dalR das rechte, einbuchtende
Ufer durch Vorbau eines Deckwerks teilweise bis zu 60 m vor-
gezogen und das linke, ausbuchtende Ufer mit der davorliegen-
den Sandbank entsprechend abgegraben wurde. Da das Vor-
ziehen des Ufers vor einem vorhandenen alten Deckwerk vor
sich ging, mufiten Behelfbuhnen eingebaut werden, die verhin-
dern sollten, dal der eingebrachte Boden von der Stromung
weggerissen wurde. Die Buhnen wurden gestaffelt von ober-
strom nach unterstrom vorgetrieben, um unter Vermeidung von
scharfen Knicken den Strom allmahlich abzudricken. Die Ab-
baggerung auf dem linken Ufer mufite selbstverstandlich in
gleicher Weise vor sich gehen.

Die in Abstanden von etwa 80 m angeordneten, 0,20 m
Uber MW hinausragenden Bchelfbuhncn wurden aus Packwerk
auf Sinkwalzen oder auf Sinksticken hergestellt. Sinkwalzen
wurden bei geringeren, Sinksticke bei
grofReren Wassertiefen verwendet. Die 5 m
langen und 0,50 m dicken Sinkwalzcn
wurden auf dem Lande angefertigt. Des-
gleichen wurden die Sinksticke auf dem
Lande auf einem einfachen Ablaufgerust
in durchschnittlichen Gréen von 5-15 m
und einer Dicke von 1 m hergestellt (Ab-
bild. 5). Auf die Verwendung von Fa-
schinenwursten bei der Herstellung der
Sinkstucke wurde verzichtet. Dagegen
wurden sie allseitig mit 3 bis 4 mm
dickem, verzinktem Draht umschnurt.

Nachdem die Sinkstiicke zu Wasser ge-

lassen waren, wurden sie zwischen zwei

Bauprahme gehéangt, zur Einbaustcllc gebracht und dort versenkt (Abb. 6).
Die Behelfbuhnen wurden nach Fertigstellung des Packwerks mit Kies
abgedeckt, wobei der Kies in das Packwerk eingeschlammt wurde, um
ein nachtréagliches Sacken nach Maglichkeit zu vermeiden. Der Kopf der
Behelfbuhnen wurde prismaférmig so ausgebildet, dal3 er in der Neigung
des Deckwerks verlief, hinter dessen Vorderkante er um das Pilastermaly
Zurickbleiben mufite. Fir die Winterpause 1932/33 wurden die Behelf-
buhnen, soweit die Zwischenfelder noch nicht mit Boden angefillt waren,
zum Schutze gegen Eis- und Hochwasserangriffe mit Schittsteinen ab-
gedeckt (Abb. 7).
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Abb. 5. Herstellung eines Sinkstuckes.

Der Elbdurchstich ,,Kurzer Wurf*

die Sautechnik
Fachschrift f. d. ges. Baulngenieurweseh

Abb. 3a. Lé&ngsschnitt in der alten Stromachse.
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Abb. 3b. Lé&ngsschnitt in der Regulierungsachse.
Abb. 3. Lé&ngsschnitte.
Abb. 4. Querschnitte des Durchstiches.

Das Verfullen der Felder zwischen den Behelfbuhnen geschah zu-
nachst durch einen Spiler. Der zur Verfugung stehende Spuler war je-
doch zu gro und infolgedessen unwirtschaftlich. Es wurde daher nach
kurzer Zeit dazu ubergegangen, den vom Schwimmbagger geférderten
Boden mittels Klappschuten im Stauwasser der Buhnenfeider zu verklappen,
durch einen auf Land stehenden Greifbagger wiederzugewinnen und
einzubauen.

Die Anschittung des Deckwerks (Abb. 8) wurde so angelegt, dal es
mit der Vorderkante 0,50 m Uber MW hinausragte und nach dem Lande
hin in einer Neigung von 1:200 anstieg. Die Deckwerksbdschung ein-
schlielich eines oberen Randstreifens von 1 m Breite wurde mit Pflaster-
steinen von 400 bis 600 cm2 Kopffliche und 23 bis 25 cm Hdéhe ab-
gepflastert. Das als Reihenpflaster herzustellende Pflaster sollte bis zu
35 cm Uber RW 1929 herunterreichen, muBte aber mit Ricksicht auf den
jeweiligen Bauwasserstand hoher angesetzt werden. Als unterer und
oberer AbschluR der Pflasterung wurde je eine Pflasterpfahlreihe ge-

Abb. 6. Versenken eines Sinkstickes.
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Abb. 7. Eisgang vor den Behelfbuhnen,

schlagen. AnschlieBend an den 1 m breiten Pfiasterstreifen wurde die
Oberflache des Deckwerks auf eine Breite von 30 m mit 10 cm Stein-
knack, weiter landeinwarts bis zum alten Ufer mit 10 cm Steinbruch-
abraum abgedeckt. Unterhalb des Pflasters schlo sich eine 30 cm hohe
Steinschittung an. Die Steinschittung wurde bis 10 m vom Bdschungs-
fuB an in die FluBsohle hineingezogen, nachdem hier ein 10 m breites
Buschmattenband versenkt war. Die Buschmatten wurden in dergleichen
GroRe und In der gleichen Weise wie die Sinkstlicke hergestellt, jedoch
nur In 0,50 m Dicke. lhre Verwendung war Uuberall dort vorgesehen,
wo die FluBsohle aus feinkdrnigem Kies bestand. Sie sollten verhindern,
dall der feine Kies durch den Stromangriff unter den Schuttsteinen aus-

gespllt wurde und die Schittsteine n

allméhlich versackten. s|
Die Ablaufgeriste fir die Sink- jli

stiicke und Buschmatten wurden ober- o.iomStmehiittmg tofclL

strom der Verwendungsstellc angelegt, \_

damit die Sinkstiicke und Busch- .Mtw-tismoP/t' ¢

matten mit dem Strom eingeschwom-  »¥r i< A, .uj’

men werden konnten. Dieser Einbau- Giooi—za —L."-J

Vorgang wurde aber zum Teil recht ’ CxmBudhrete

unbequem, wenn oberstrom geeignete

Landwege oder genugende Wassertiefe zur Anfuhr des Baumaterials und
zum Anschwimmen der Fahrzeuge fehlten. Infolgedessen wurde versucht,
die Buschmatten gegen den Strom zu schleppen. Durch die paketartige
Drahtumschniirung waren die Buschmatten in sich so fest, daf ein Aus-
einanderreien nicht zu befurchten war. Einem Absinken beim Schleppen

can euPnm ur

um
Abb. 11.

wurde dadurch begegnet, daR sich
die Buschmatten beim Ablaufen
vom  Ablaufgerist mit dem
vorderen Teil etwa 3 m weit auf
einen flachen, viereckigen Bau-
prahm schoben (Abb. 9). Der
hintere Teil der Buschmatten
schwamm im Wasser nach. Nach
Befestigung der Buschmatte auf
dem Prahm wurde dieser von
einem Dampfer in Schlepp genom-
men. In dieser Weise wurden
die Buschmatten teilweise bis zu
1 km gegen den Strom geschleppt,
ohne daR sich die geringsten
Schwierigkeiten beim Schleppen
oder irgendwelche Beschadigun-
gen an den Buschmatten ergaben
(Abb. 10).

An dem der Schlangengrube
gegenilberliegenden, ausbuchten-
den Ufer wurde Infolge des ge-
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Abb. 10. Schleppen eines Sinkstiickes gegen den Strom,
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Abb. 8. Querschnitt durch das Deckwerk vor der Schlangengrube,

ringen Stromangriffs nur eine Steinpackung als Uferbefestigung angeordnet,
Wo das Steilufer abgegraben werden mufite, schlof3 sich an die Stein-
packung nach oben hin eine Rasenbdschung an. Wo das Steilufer hinter
die Strcichlinie zuriicktrat, wurde das Ufer deckwerkartig bis zur Streich-
linie vorgezogen und mit Steinknack abgedeckt. Die Steinpackung erhielt
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Verlangerung und Aufh6hung einer Buhne.
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nur als unteren Halt eine Pflasterpfahlreihne. Vor der Pflaster-
pfahlreihe wurde ein 1,5 m breiter Streifen Schittsteine ein-
gebracht.

Zur Abweisung des Stromes vom rechten Ufer am
Ende des Deckwerks vor der Schlangengrube nach dem
linken Ufer hin erhielten die beiden unterstrom des
Deckwerks liegenden Buhnen Kopfschwellen, d.h. Stein-
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Abb. 12. Baggerarbeiten im Durchstich.

schuttungen auf Buschmatten in der Verldngerung der Buhnenachse,
beginnend am Buhnenkopf bei 0,35 m Uber RW 1929 und gleichmaRig
fallend bis zur Sohlenbegrenzungslinie (30 m von der Regulierungs-
achse). Die trapezfdrmige Steinschlttung hatte eine Kronenbreite von
1,5 m und war oberstrom | :2, unterstrom 1:3 abgebdscht. Unterstrom
des deckwerkartigen Ausbaues des linken Ufers mufiten drei Buhnen ver-
langert werden. Diese Buhnenverlangerung geschah in der Ublichen
dauerhaften Weise durch Packwerk auf Sinksticken und Abpflastcrung
des Kopfes und der Krone. Die Buhnen erhielten ein L&ngsgefélle von
1:100. Die Verlangerung der Buhnen bedingte daher eine entsprechende
Aufhdhung der alten Buhnenteile bis zur Wurzel (Abb. 11).

Der am linken Ufer durch die Abgrabungen gewonnene Boden reichte
zur Herstellung des Deckwerks vor der Schlangengrube nicht aus. infolge-
dessen muBte der fehlende Boden aus dem Durchstich selbst geholt
werden. Zu diesem Zwecke wurde die Buhne St 1 weggebaggert (Abb.2).
Damit aber der Strom an dieser Stelle nicht die FUhrung verlor, wurde
das am Durchstichende zwischen dem Durchstich und der Elbe vor-
gesehene Leitwerk bereits bis zur Streichlinie der Elbe fertiggestellt. Das
durch das Leitwerk und die oberstrom liegende Buhne gebildete Buhnen-
feld wurde bis zur Streichlinie zugefullt und mit Steinknack abgedeckt.
Gleichzeitig wurde nach dem Durchstich hin die entwurfsgemaRe Bdschung
hergestellt und abgepflastert.

3. Baujahr. Zu den im Jahre 1933 auszufuhrenden Arbeiten
horte zunéchst die Verlangerung des Deckwerks vor der Schlangengrube
nach oberstrom bis Elbkm 251,650 sowie die Verfullung der im Elbe-
Altarm oberstrom des Leitwerks anschlieBenden Buhnenfelder. Hierzu
wurde der vom Schwimmbagger im Durchstich geférderte Boden ver-
wendet (Abb. 12). Der Ausbaggerung folgend wurden die Ufer und die
Sohle Im Durchstich planmaRig befestigt (Abb. 13). Das einbuchtende,
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dem Stromangriff besonders ausgesetzte Ufer wurde
von 0,35 m uUber RW 1929 bis 0,50 m Uber MW ab-
gepflastert, wahrend das weniger gefadhrdete, ausbuch-
tende Ufer durch eine Steinpackung geschitzt wurde.
Oberhalb des Pflasters und der Steinpackung schlo eine
Rasenbdschung an. Der Bd&schungsful unterhalb der
Pflasterpfahlreine wurde durch Schuttsteine und, soweit
erforderlich, in der Sohle durch ein 5 bis 10 m breites
Buschmattenband gesichert. Neben der weiteren Aus-
baggerung des Durchstiches war als Hauptarbeit die
Ausbaustrecke oberstrom des Durchstichanfanges bis
Elbkm 248,300 fertigzustellen. Am linken, einbuchten-
den Ufer wurde das Deckwerk vor dem Sieglitzer Berg
angelegt. Die am rechten, ausbuchtenden Ufer liegen-
den Buhnen wurden in der vorher schon erwéhnten

Welse bis zur neuen Streichlinie verldngert; jedoch
ohne Verwendung von Sinkwalzen oder Sinkstucken,
well hier am ausbuchtenden Ufer infolge einer vor-

gelagerten Sandbank nur geringe Wassertiefen vorhanden
und umfangreiche Auskolkungen spater nicht zu erwarten

waren.
Der zur Herstellung des Deckwerks erforderliche
Boden wurde im Durchstich im Trockenbetrieb gewonnen
und an der Einbaustelle von Land aus im Schutze der vorhandenen
Buhnen vorgekippt. Die Abpflasterung und Abdeckung des Deckwerks
mit Steinknack geschah in der gleichen Art wie vor der Schlangcngrube.
Auf die Abdeckung mit Steinbruchabraum landeinwérts der 30 m breiten

Steinknackflache wurde verzichtet. Dafir wurden diese Flachen mit
3
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b) einbuchtendes Ufer.

Uferbefestigung im Durchstich.

a) ausbuchtendes Ufer.
Abb. 13.
ge-
Lupinen angesdt und im darauffolgenden Jahre durch Ansaat von Gras-
samen in Wiesenflichen umgewandelt. Die Bearbeitung und Diingung
der Flachen sowie die Zusammensetzung der einzelnen Gras-undKlee-
sorten furdie verschiedenen Bodenarten waren im Benehmen mit der
Landesbauernschaft fir die Provinz Sachsen und Anhalt in Dessau fest-
gelegt worden. (Schluf? folgt.)

Vorschlage fur die Vergabe von Bauleistungen zu angemessenen Preisen.

Ale Rechte \Vorbehalten

Von Regierungsbaumeister a. D. Brugsch, Berlin.

(SchluB aus Heft 3).

Stérungen, die durch normale Ausbesserungen am Bagger zu erwarten
sind, sind im wesentlichen bericksichtigt durch die Kosten des Werk-
stattbetriebes. Es sind aber auch Falle auRergewdhnlicher Art in Rechnung
zu setzen, die durch unerwartet groBere Ausbesserungsarbeiten am Gerat
sich ergeben konnen. Diese Ausbesserungen kann man nur abwéagen
durch Beurteilung der Gebrauchsféhigkeit des zur Verfigung stehenden
Baggers usw. Es soll der normale Fall hier angenommen werden, fir
den diese Stdrungen mit 10°/0 abgegolten werden.

Der Bauleiter muB taglich die Leistungen durch Vergleich mit dem
Arbeitsplan prifen, um die erreichte Wirtschaftlichkeit der Baustelle fest-
zustellen (unter Umstdnden Zwischenkalkulationen aufstellen), um bei
etwa entstandenen Verlusten hohere Leistungen hervorzubringen, auch
wenn voribergehend héhere Beanspruchung der Gerate zu befiirchten ist,
jedoch stets darauf achtend, dal das Gerat nicht Schaden nimmt.

Die Bagger mussen in der schmalen Baugrube mehrfach umgesetzt
werden und sich tiefer einarbeiten, bis zur Baugrubensohle; dadurch ent-
stehen Unterbrechungen des normalen Betriebes.

Um daher die Bewegungen des Baggers und seine Aufenthalte beim
Umsetzen und Gleisverlegen festzustellen, mussen Arbeitschnitte des
Baggers zeichnerisch dargestellt werden. Der Leistungsausfall im be-
handelten Bauwerk ist mit 5°/0 ermittelt; die Leistung der Bagger bei

einer durchschnittlichen Schnitthéhe von 3 bis 4 m bei Boden schwererer
Art berechnet sich demnach zu 2,560 0,53 « 80 m3Std. und bei Beach-
tung der genannten Stdrungsfaktoren:

Aufenthalt wéahrend der Zugverschiebung fx= 1,20
Stérungen am Bagger, Lokomotiven- und Wagen-

PAIK  USW .ttt et /,= 1,18
Stérung durchWitterungseinflisse am Gleis /3= 11

Storung durchunvorhergesehene Ausbesserungen /4=
Storung durchUmsetzen der Bagger.............. /5=

Der Gesamtstdérungsfaktor zu:
[=[*e[* eof* =

Der Loffelbagger leistet demnach:

Af=-® -1||05_ = rd.360 mé je 8-Std.-Schicht.

11
1,05.

1.8-

Zieht man den Vergleich mit den praktischen Erfahrungen von
Dr. Rathjens in seinem Heft Uber Trockenbaggerbetriebe, die sich
auf &ltere 2-m3Loffelbagger auf Schienen beziehen, so ergibt sich
folgendes Bild:

Bei der Bodenart von der Klasse IV nach Rathjens, d. s. Mergel
(Geschiebemergel), wird die tatséchliche Leistung unter Benutzung der
Ergebnisse mehrerer praktischer Ausfihrungen zu 31,25% der theore-
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tischen Leistung ermittelt. Die Leistung der Bagger In 8 Std. betragt
dann beim Raupenbagger mit 1 m3 Loéffelinhalt:
8-2,5-1,0-60-31,25
100

Das Ergebnis stellt sich um etwa 4 bis 5% hoher. Es ist aber zu
bedenken, dal die Erdarbeiten bei Schleusenbauten nicht so gleichméaRig
verlaufen wie bei den von Dr. Rathjens behandelten Trockenbagger-
betrieben.

Die Baggerleistung von durchschnittlich 360 m38 Std. wird daher
dem Bauprogramm zugrunde gelegt.

Bel der Bestimmung der Fordergeréte ist zu bedenken, dafl die
Durchschnittsleistung an giinstigen Arbeitstagen uberschritten werden kann.

Grundsatz bei der Bestimmung der Anzahl Lokomotiven und Wagen
ist: moglichst groRBes Fassungsvermdgen der Kippwagen und leistungs-
fahige Lokomotiven.

Starke Maschinen schon deshalb, um auch bei verschmutztem Gleis
und hierdurch verursachter, gréBerer Reibungszahl die Wagenziige ohne
Anwendung von Schiebelokomotiven bewéltigen zu konnen.

Der Bieter stellt aus seinem Geréatepark fur diesen Bau fest an Loko-
motiven, 900 - mm - Spur und 160 bis 200 PS, dann Selbstentlader
(Kruppsche bzw. Bauart Orenstein & Koppel) mit einem Fassungsvermdgen
gestrichen von 4 m3 Die Tafel der Loks (Abb. 4) enthdlt die haupt-
sachlichen Daten, die der Gerétekartothek entnommen sind.

;rd. 400 m38 Std.

O O

BO

Lokomotive 900* mm -Spur Raddurchmesser . 775 i

Inventar . . . Nr. Kleinster Kurven-

Leistung . . . 180 bis 200 PS halbmcsser . 50 m

Geschwindigkeit . 11 km/Std. Dienstgewicht 23000 kg

Zugkraft . 3600 km Leergewicht . 19000 kg

Fabrikat Firma Kohlenverbrauch . etwa 150 kg/Std.

TYPe . 2/2 gekuppelt Olverbrauch Maschinendl etwa 0,2 kg
Baujahr .. 1931 Zylinderél etwa 0,17 kg
Anschaffungsjahr 1931 Raum fiir Kohle . 1¢3]

Radstand . 1800 mm Raum fir Wasser 1,65 m3

Abb. 4.

Die folgende Entwicklung wird in den seltensten Fallen durchgefuhrt.
Sie ist aber von Bedeutung fur die Festlegung des Betriebsplanes und
zur Vermeidung einer unndtigen hohen Beanspruchung des Gerateparkes.
Im Unterlassungsfalle wird der Geréatebedarf zu willkirlich festgelegt,
so daB entweder Gcratcmangel eintritt und daher die Wirtschaftlichkeit
leidet, oder das zuviel angelieferte Gerat stellt eine unnétige Reserve dar
und wird auBerdem schlecht behandelt.

Um die Anzahl der erforderlichen Wagen in einem Zuge zu ermitteln,
muB zunéchst die Zugkraft der Lokomotive bestimmt werden.

Bei einem Fahrwiderstand der Lok von wx= 10 kg/t und der Wagen
von ww = 8 kg/t ergibt sich die Zahl der von der Lokomotive zu be-
fordernden Wagen zu: Z -G (Wl+ sm)

% {ww+ sm)
G — Dienstgewicht der Lok in t:
sm = Steigung in °/00,
g0= Wagengewicht beladen.

Die vorkommende grofite Steigung wurde aus dem Arbeitsplan der
Bagger festgestellt zu 20 °/oo- Die gewdahlten Lokomotiven kdnnen daher

3600 — 23(10 + 20)
n= -—-—95." 4.20)—

Die Leistung der Bagger und der Zugumlauf bestimmt anderseits die
Anzahl der Wagen und der Zige.

Hierbei ist zu berucksichtigen, daR die fir die Kalkulation zugrunde
gelegte Leistung an gunstigen Tagen mitunter wesentlich Uberschritten
werden kann, da ja der Bauleiter bedacht sein muf}, Hdchstleistungen zu
erzielen und die Verluste schlechter Betriebstage, durch Stérungen irgend-
welcher Art, wettzumachen.

Um die erreichbare Hdochstleistung der Bagger zu ermitteln, hat man
lediglich die Stérungsfaktoren zu bericksichtigen und die in der Kosten-
berechnung festgesetzte Normalleistung mit dem Produkt der Faktoren,
mit Ausnahme des Stdrungsfaktors durch Aufenthalt beim Verschieben
der Zuge am Bagger, zu multiplizieren:

MV=M -/.

123 ¢,

. . In .,
beférdern je: ~ 10 bis 11 Wagen.
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Das Produkt der Stérungsfaktoren betragt
/=12..../5= 1,18-1,1-1,1-1,05 «1,40,
somit Af, = 360-1,40 = 500 m3Schicht.

Nach den Mitteilungen von Dr. Rathjen wiirde man die zu erreichende
Hochstleistung der Bagger mit 70 % der Durchschnittsleistung bemessen
mussen, ein Satz, der sicherlich zu hoch ist. Man mufte tberlegen, ob
der Einsatz von Gerat unter Zugrundelegung dieser Hdochstleistung sich
geldlich rechtfertigt, da das Gerat zumeist unbenutzt bleibt, aber jederzeit
zum Einsatz zur Verfigung stehen muB. In seinem Buch uber .Kosten-
berechnung und Baugeréate iiji Tiefbau* erklart H. Eckert, dalR der er-
forderliche Umfang des Fahrparkes mit einer Leistungsiberschreitung von
35 % des Durchschnitts gentigt. Leider sind beide Angaben zu will-
kurlich gegriffen und durch die Praxis nicht nachgewiesen.

Zur Feststellung des Laderaumes der Zige muR man die durch-
schnittliche Zeit bestimmen, die der Zug bendtigt, von dem Augenblick
an, wo er den Bagger verlal3t, bis zu dem Zeitpunkte, wo der gleiche
Zug leer am Bagger zur Beladung bereitsteht, d. h.

Zeitaufwand fur Vollfahrt + Kippzeit 4- Zelt fur Kohlen- und Wasser-
nehmen + Leerfahrt + Rangierzeit:

T= (+/"+ tu+ tk + ¢>)

| — mittlere Forderwelte in m (2000 m)

v = Geschwindigkeit in m/min

tu = Zeit fur Umrangieren

tk — Zeitverbrauch auf der Kippe

tb = Zeitaufwand beim Kohlen- und Wassernehmen.
Die entsprechenden Zahlenwerte sind:
v = 200 m/min
tu= 3 min
tk — 10 min (bei schweren Bdden und bei eisernen Selbstentladern)
tb = 10 min (Durchschnitt).
Hiernach berechnet sich die Umlaufzeit zu

= —20000 + 3+ 10+ 10= 43 min.

Es muB nunmehr untersucht werden, um die Leistung der Bagger bei
geringster Zugzahl auszunutzen, wieviel Wagen in jedem Zuge bendétigt
werden. Diese Ermittlung ist von grofRem Werte fir den Bauleiter, der
hiernach seine Anordnungen treffen muB. Man vermeidet so manche
Enttauschung.

Die Zahl der erforderlichen Zugspiele ist z, = worin

M — die in der Schicht zu beférdernde Bodenmasse,
n — Anzahl der Wagen im Zuge und
(w = Wageninhalt (feste Masse).

Die Zahl der Zugspiele je Zug ist

SN \worin ish Betriebszeit (Schicht) und Tt die gesamte Umlauf-

zeit eines Zuges bedeutet.
Hieraus ergibt sich die Zahl der benétigten Ziige zu

MT,
1 ‘'ww/Sch
Die gesamte Umlaufzeit des Zuges berechnet sich zu

2/

‘ntw+ v
Hier bedeutet t,, = Zeit fiur die Beladung eines Wagens. Diese Full-

iw 60 4,0 -0,65 «60

zeit wird bestimmt zu tw = 2*5.1Qg~ 25-T(TO 53 = 11®sek’ " s.S.62))

Zu bericksichtigen ist der Aufenthalt des Zuges wéhrend des Baggerns.
Diese Rangierzeit kann mit 20 % veranschlagt werden, so daf} sich eine
Fullzeit fur den Wagen von 1,2-118« 140 sek oder 2,4 min ergibt. Die
gesamte Umlaufzeit eines Zuges berechnet sich demnach zu Tt -{n-24
+ 43) min und somit die Zahl der bendtigten Zige zu

Air. M (n 2,4 + 43)
Ny sen Wi-w "sh
hieraus die je Zug erforderliche Wagenzahl
0 M- 43

“ziw "sch M .24
Man soll die Zahl der erforderlichen Ziige so gering als nur irgend
mdoglich wéahlen. Bel zwei Zligen ist eine Wagenzahl erforderlich, bei
einer Durchschnittsleistung von 360 m3Schicht von
360-43
n 2+4,0+0,65+480- 360-2,4

Die eingesetzten schweren Lokomotiven von 160 bis 200 PS ver-
modgen derartige Zuge auch bei den starksten Steigungen zu be-
fordern.

Wagen.
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Beriicksichtigt man die an besonders giinstigen Arbeitstagen mdgliche
Hdchstleistung von 500 m3 je Schicht, und nimmt man an, dal} die Kipp-
zeit durchLeistungserhéhung der Kippmannschaft bzw. durch Verstarkung
der Kippbelegschaft die gleiche bleibt, so sind bei zwei Ziigen

500 43 Y
* = ~2~2,6»480 — 500+ 2,4 “ 16 Wagen]e Zug
erforderlich; diese Zuglange ist nur bei maRiger Steigung von den Lok.
zu bewéltigen. Man muf} daher dreiZige mit einer Wagenzahl von
500 -43 0..
3.2,6.480 - 500 2,4 ? 8 WagCn ClnlegCn-

Es ist nicht notwendig, die erforderlichen Lokomotiven zu bestimmen
fur den Fall, dal beide Bagger die Hochstleistung gleichzeitig hervor-
bringen, da das praktisch kaum eintreten wird; &uBerstenfalls kénnte man
die Lok.-Reservcn hcranziehen oder voribergehend die Lok. des Ma-
schinenpfluges benutzen.

Wichtig ist die Untersuchung uber die Aufnahmeféhigkeit der Kippen.
Wenn auch die Bagger bei richtigem Ansatze der Schnitte Leistungen er-
zeugen, die durchaus den Erwartungen entsprechen, wird man beim
Baggerbetrieb oft die Beobachtung machen mussen, daR die Baggermassen
von den Kippen nicht aufgenommen werden koénnen, da Gleisriickungen
erforderlich sind oder die Kippen besetzt sind, so dalR die fertig be-
ladenen Zuge und Bagger unndétig warten mdassen.

Die Kippmassen werden im vorliegenden Falle vom Ufer nach dem
FIuR zu vorgeschittet. Ein besonders gunstiger Fall, da das Gleis nicht
gehoben, sondern lediglich in der gleichen Hohenlage vorgetrieben
werden braucht.

Die ortliche Prifung hat ergeben, dal3 standig zwei Kippen von je
etwa 300 m Lange eingerichtet werden konnen. AuRerdem ergibt sich
eine weitere Kippmdglichkelt auf einer entsprechenden L&nge zur Hinter-
fallung der Schleuse.

Die Kipp-Periode, d. h. die
Zeit vom Beginn der Kippe bis
zum erforderlichen Rucken der
Gleise, muB festgestellt werden.
Der geschittete Boden bildet beim
Schitten einen Bdschungswinkel,
innerhalb dessen auch bei frisch
geschiuttetem Boden keine Ab-
sturzgefahr fur die Zuge besteht.
Beim Absturzen weiterer Boden-
massen bildet sich ein Vorland,
dessen Winkel um etwa 1 bis 2°
groRer ist als der erwahnte Boschungswinkel und das nach dem Gieisplanum
zu einen Uberhang bildet (s. Abb. 5), der durch die abgestiirzten Massen
mitgerissen wird.

Bel schwerem Boden und einer Kipphdhe von’i. M. 5 m betragt
dieses Vorland (nach Versuchen von Papenberg)

p(= 0,11 hk — 0,55 m.

Wird nun weiterer Boden abgekippt und durch den Pflug vorgetrieben,
so entsteht ein neuer Vortrag. Der Maschinenpflug hat eine Ausladung
von 2,70 m, und somit berechnet sich bei einer Schwellenldénge von 1,80 m
der Vortrag zu p,= 2,70 — (0,90 + 0,55)= 1,25 m.

Nunmehr kann man die Leistungsaufnahme der Kippen fir eine
Periode berechnen. Sie betragt fir 1 m Kipplange

1,0 8pt hk

n =

Abb. 5.

(Dreieckflache gerechnet);
S ist die Auflockerung, die bei schwerem Boden S = 0,87 betragt. Die
300 m langen Kippen vermdgen daher jede an Bodenmassen aufzunehmen:
300~87.U|~0 A820m3

Bei der der Kalkulation zugrunde liegenden Baggerleistung von
durchschnittlich 360 m3Schicht reicht eine Kippe beim Baggerbetrieb
beider Loffelbagger Uber eine Schicht und bei der erhdhten Baggerleistung
von insgesamt 1000 m3Schicht ungefdhr Ji Schichtzeit. Da zwei Kippen
angelegt werden sollen, so liegt hierin eine genligende Reserve.

Umspundung der Baugrube.

Die Erd- und Betonarbeiten miussen in trockener Baugrube aus-
gefihrt werden. Die Baugrube ist daher wasserdicht zu umschlieBen.
Die beste Losung wére die Herstellung eines Fangdammes durch hdélzerne,
noch besser durch eiserne Spundbohlen. Dichtende Fullung der
Zwischenrdume mit Gartenerde, lehmigem Sand oder Ton und Sand u. dgl.
Da die angetroffenen Bodenschichten ein Aufquellen von Grundwasser
nicht befurchten lassen, wirde die Baugrube leicht trockenzulegen sein.
Die Kosten derartiger Fangddmme sind aber erheblich, so dal man aus
wirtschaftlichen Grinden zu dem einfacheren Verfahren der Einfassung
mittels eiserner Spundwénde Ubergehen muB. Diese Bauart hat sich in
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vielen &hnlichen Fallen sehr gut bewdhrt, bedarf aber einer besonders
guten Absteifung gegen etwaigen Wasserdruck bei Hochwassergefahr.
Denn ein Eindricken der Spundwand bei starkem Wasserdruck wirde
Neurammungen und Schéden in der Baugrube verursachen.

Die Pumpensumpfe werden seitlich der Spundwénde angelegt. Den
langs der Spundwénde stattfindenden Wasserandrang wird man durch
kleine Kandle mit Gefélle fassen und den Pumpen zufiihren. Quellen
innerhalb der Baugrube werden ebenfalls zum Pumpensumpf geleitet.

Nach statischer Untersuchung wird von deutschen Profilen (Hoesch,

Klockner, Krupp, Larssen) das Profil Larsscn Ill bestimmt, mit den Ab-
messungen:
Breite ... 400 mm
DicKe. i 1412 Widerstands-
Hohe -123,5 moment 1363 cm3
Gewicht .155  kg/m2
Gewicht . 62 kg/m

Dieses Profill) steht aus fruheren Ausfihrungen der Baufirma in den
passenden Langen zum Teil zur Verfugung. Uber die Vorteile des einen
oder anderen Profils liegen Erfahrungen noch nicht geniigend vor. Bei
Larssen liegen bekanntlich die Schlésser in der Wandachse. Das
gunstigste Widerstandsmoment des gesamten Querschnitts ist abhéngig
von der Reibung im SchloB Wg = <xW, wobei W das Widerstandsmoment
des gesamten Querschnitts bedeutet.

Man beabsichtigt, Versuche vorzunehmen, die sich nach dem Programm
beziehen, auf Einzeluntersuchungen verschiedener Bohlen, Biegeversuche,
Ramm- und Zichversuche, letztere sowohl auf dem Versuchstand als
auf den Baustellen. Diese Versuche werden fur die Bauwirtschaft von
groBem Werte sein, da die Rammerfahrungen bei allen Firmen verschieden
ausfallen und bislang auch bei gleichen Verhaltnissen unterschiedliche
Leistungen aufweisen. Der wesentliche Grund hierfir liegt in der Ver-
wendung der Rammgeréte.

Viele Firmen benutzen noch immer Rammen &lterer Systeme, die an
sich lhren Zweck erfullen, jedoch wirtschaftlich durch neuzeitliche be-
weglichere Rammen langst Uberholt sind.

Die ,,Demag-Union* hat den schnellschlagenden Rammhammer nach
eigenem System2 in Deutschland eingefihrt, der eine auBerordentliche
Beweglichkeit besitzt. Er 1aRt sich mit Hilfe eines Krans leicht von
einer Rammbohle zur anderen versetzen und kann ohne Gerist, auf die
Bohle wie ein Reiter gesetzt, die Rammarbeit verrichten.

Die fur vorliegende Baustelle zur Verfigung stehenden Rammhammer
in der GroéBe R20, mit 200 mm Zylinderdurchmesser und 400 mm
Schlaghub, bei einer Schlagzahl von 240/min, haben ein Gewicht von
je 3000 kg und leisten eine Schlagarbeit von 260000 kgm bei einem
mittleren Druck von 8 atii. Die Arbeit einer unmittelbar wirkenden
Ramme von 2500 kg Dampfbérgewicht betragt dagegen nur rd. 92 000 kgm.
Ein weiterer Vorteil ist die ununterbrochene Schlagfolge, die die zu
rammende Bohle nicht zur Ruhe kommen l48t, so daB ein Kleben der
Eisen im schweren Boden verhindert wird.

Zur Inbetriebsetzung der Rammhammer sind zwei auf Prahmen
schwimmende Rammausristungen vorgesehen. Sic bestehen aus ver-
ankerten Auslegermasten, an deren Kreuzung ein Flaschenzug angebracht
ist, der den Rammhammer tragt. Die Fihrung der Hammer, obgleich
sie unbeweglich auf den Bohlenkdpfen ruhen, geschieht zur Sicherheit
durch seitlich der Hammer befestigte Larssen-Profilabschnitte, die in die
schon gerammten Eisen cingreifen und so dem Hammer genligenden
Halt geben.

Um die eisernen Spundbohlen mit Sicherheit in eine senkrechte
Lage zu bekommen und das Voreilen der Spundbohlen zu vermelden,
werden die Eisen fachweise gerammt. Ein auf Prahmen schwimmender
Kran (Universalgerat) fadelt die Eisen auf eine gewisse Strecke ein. Dann
rammt man die unten abgeschrégte erste und letzte Larssenbohle zuerst
ein, darauf folgen die Ubrigen. In der Zwischenzeit werden weitere
Bohlen in der gleichen Weise aufgestellt und eingefadelt. Die Fuhrungs-
bohlen rammt man nicht gleich auf die richtige Tiefe ein, sondern
abschnittweise mit den Ubrigen. Da der Rammhammer leicht bewegt
werden kann, ist dieses Rammverfahren erfolgreich.

Bei zweckmé&Riger Einrichtung fur Forderung und Einsetzen der
Rammeisen konnen gute Leistungen erzielt werden.

Nach Erfahrungen schwanken die Leistungen bei etwa 6 bis 8 m
Rammtiefe zwischen 30 und 60 Eisen in einer Schicht von 8 Stunden.
In Amerika sind auf einer Baustelle in 8 Stunden 94 Stick Larssen-Eisen
taglich gerammt worden.

Die fur die Baustelle gewéahlten Geréate sind ein Dampfkran, der auf
drei zusammengesetzten eisernen Prahmen schwimmt und das Heran-
bringen und das Einfadeln der Larssen-Eisen besorgen soll, ferner
zwei Rammhammer, die je mit einem Dampfkessel und einer Winde auf
zwei zusammengekoppelten eisernen Prahmen schwimmen. Bei fach-

J) Vgl. Beton-Kalender 1935 II, S. 34.
2 Bautechn. 1933, Heft 41, S. 589.



Jahrgang 13  Heft5

1. Februar 1935 Brugsch,

kundiger Leitung durch geubte Rammpolicre, kann die Rammleistung bei

schwerem Boden mit durchschnittlich 8 m in einer Schicht von 8 Stunden
angesetzt werden.

Um die Kosten fur die Rammeisen einzuschranken, wird die Schleusen-

Baugrube in drei, den Massen nach gleiche Abschnitte eingeteilt. Der

dritte Abschnitt wird, nach dem graphischen

Programm, erst gerammt, wenn genigend Ramm-

eisen des ersten Abschnitts freigeworden und
gezogen werden koénnen.

Gezogen werden die Eisen mittels der
Demag-Union-Pfahlzieher PZ 3 (s. Abb. 6). Dieser
wird zusammen mit dem Dampfkessel und einer

Winde auf Prahmen montiert. Die Winde hat eine
Zugkraft von 3000 kg an der Trommel und der
Flaschenzug eine Tragfahigkeit
von 20000 kg. Entlastet wird
das Ziehgefust durch einen be-
weglichen Pfahi, der sich gegen
die FluBRsohle stitzt.
Im Bauprogramm ist die
Leistung des Ziehers mit durch-

schnittlich 12 m in 8 Stunden
berechnet.
Die durch Querwéande in

drei Abschnitte geteilte Um-
spundung, die ungefahr gleiche,
zu bewegende Bodenmengen
und Betonarbeiten enthalten,
weisen folgende Lé&ngen der zu
rammenden Spundeisen auf:

400 m im ersten Abschnitt,

300 m Im zweiten und

250 m im letzen Abschnitt stromaufwarts

zus. 950 m.

Aus den taglichen, oben angegebenen Rammieistungen
die Arbeitsschichten leicht berechnen.

Der Aufbau der Gerdte ist so berechnet, dal die Rammarbeiten der
Ramme Nr. 1 am 22. Oktober des ersten Jahres beginnen kdnnen. Beide
Rammen werden in der Mitte des ersten Abschnitts angesetzt, Ramm-
hammer 1 arbeitet fluRabwarts zu, Nr. 2 stromaufwérts, letztere setzt die
Arbeit im zweiten Abschnitt anschlieRend fort, wéahrend die Ramme 1
umgesetzt werden mufB. Sobald die Ramme 2 den Anteil des zweiten
Abschnitts gerammt hat, wird sie abmontiert. Die Prahme werden fur
den Pfahlzieher umgebaut.

Den letzten Abschnitt rammt die Ramme |
ist aus dem Arbeitsplan zu ersehen (Abb. 3).

Im Arbeitsplan sind die Rammarbeiten zeitlich so festgelegt, dal3 die
Ramme 1 am 22. Oktober des ersten Baujahres beginnen soll.

Abb. 6.

lassen sich

allein fertig. N&heres
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Da Stérungen nur durch Hochwasser und Eisgang zu befiirchten sind,
so kann Ramme 1 diese erste Arbeit bis zum 6. Februar des zweiten
Baujahres beenden. Der letzte Abschnitt kann erst gerammt werden,
wenn die Spundeisen des ersten Teiles frei werden.

Die letzte Arbeit ist daher zu leisten vom 1. Juli bis zum 20. August
des zweiten Baujahres (s. Bauprogramm).

Die zweite Ramme ist am 1. November des ersten Baujahres betriebs-
fertig und rammt ununterbrochen durch bis zum 28. Februar des zweiten
Baujahres.

Entsprechend den angegebenen Leistungen des Pfahlziehers sind die
Termine im Arbeitsplan festgelegt. Um die Spundeisen fir den letzten
Teil frei zu bekommen, beginnt die Arbeit des Pfahlztehens am 15. Juni
und dauert bis zum 28. Juli des zweiten Baujahres; dann werden die
freiwerdenden Eisen des fluRabwérts liegenden ersten Abschnitts ge-
zogen und schlieflich diejenigen der beiden letzten Baugrubenabschnitte
in der Zeit vom 15. Januar bis 8. Mai des dritten Baujahres. Im ersten
Baugrubenabschnitt werden namlich nur die Eisen verfugbar, die nach
Fertigstellung der Schleusenmauern und Dichtung der eisernen Spund-
wand mittels Quereisen und Ton, Beton od. dgl. anschlieBend an die
Schleusenmauern entfernt werden kdénnen, so dal der abwarts gelegene
Baugrubenteil des ersten Abschnitts trocken gehalten werden kann, bis
auch hier die Arbeiten beendet sind.

Nach diesen vorbereitenden Arbeiten, die zweckmé&Rig an der Bau-
stelle erledigt werden, kann mit der Aufstellung des endgultigen Arbeits-
planes, der Selbstkostenermittlung und des VVirtschaftsplanes im Zentral-
biro begonnen werden. Durch Versuchsrechnungen muf? nochmals fest-
gestellt werden, welches Arbeitsverfahren und welches Gerdt am wirt-
schaftlichsten arbeitet. Sollte die vom Bauherrn gestellte Frist zu kurz
sein und, wie das haufig der Fall ist, eine Verbilligung der Ausfuhrung
durch Verlangerung der Bauzeit und bessere Ausnutzung der Geréate
erreichbar sein, so sind Vorschldge zu machen.

Die Hauptarbeit der Kostenberechnung kann sich aber auf die
Leistungsermittlung und Materialkosten beschréanken. Alle sonstigen
Kostenteile, wie Abschreibung und Verzinsung der Gerate und Maschinen,
Frachten, Bauzinsen, Allgemeine Geschaftsunkosten, Unternchmergewinn
usw. werden von den Bietern im gleichen Sinne behandelt, so dal irgend-
welche Uberlegung lber den Einsatz dieser GroRen wegfallen kann.

Wird die Bearbeitung der Selbstkosten in diesem Sinne in den Aus-
schreibungsunterlagen vorgeschrieben, dann wird eine einwandfreie Preis-
ermittlung ermdglicht und die vergleichende Prifung der Angebote er-
leichtert.

Willkirliche Eingriffe in die Preisbemessung fallen dann fort und
der wirtschaftlich und technisch beste Vorschlag wird dann mehr Erfolg
haben, den Auftrag zu erhalten, als ein Schleuderangebot, bei dem rick-
sichtslos auf Werte verzichtet wird. Die zwangsweise Erziehung der Bau-
betriebe zur Anwendung gesunder Kalkulationsgrundlagen wird die Bau-
wirtschaft dann auf den Weg fuhren, der im Sinne der Volksgemeinschaft
liegt, d. h. Erfolg nur durch Leistung.

Vermischtes.

Die Erweiterungsbauten im Hafen von Sunderland bestehen nach
einem Bericht in Dock Harbour 1934, Nr. 169 (November), aus einem
neuen Kai von 325 m Lénge mit einer Wassertiefe von 9,2 m bei NW.
Damit ist eine neue Hafenflaiche von 245 a gewonnen. Am Kai steht
ein neues zweistdockiges Lagerhaus aus Eisenbeton von 92 X 23 m mit
eine Laderampe von 1,06 m Hoéhe. Von der hochliegenden Uferstrae
fuhrt eine Bricke unmittelbar auf das Dach des Lagerhauses. Bricke
und Lagerhausdach sind fur Lastfahrzeuge bis zu 10 t berechnet. Am Kai

Abb. 1.

sind drei elektrische Laufkrane vorgesehen, die unmittelbar vom Schiff
die Lastwagen auf dem Lagerhausdach beladen kénnen und umgekehrt.
Gleichzeitig wurde eine neue Kohlenverladeanlage mit 600 1 Stunden-
leistung errichtet, neben der sich Abstellgleise fur 800 t in Eisenbahnwagen
verladener Kohle befinden (Abb. 1). Die Kohlenverladeanlage besitzt
einen Wagenkipper mit Aufzug, der Wagen bis 20 t kippen kann. Die
Kohlen gelangen in einen in der Anlage angeordneten Bunker. Die
Kipperleistung betrédgt 30 Wagen je Stunde. Vom Bunker gelangen die
Kohlen auf einen Plattenbandforderer, der sie auf den zum Schiff fuhren-

den, aus Leinwand und Gummi bestehenden Bandforderer von 1220 mm
Breite mit einer Fordergeschwindigkeit von 75 m/min befordert. Das
Forderband ruht in einem teleskopartig verschiebbaren Tréger mit einer
grofiten Ausladung von 13 m, der in einem auf dem Kai verfahrbaren Portal
in der Hohe verstellbar gelagert ist. Der Forderbandtréager ist am Portal
und am Kipper durch Universalgelenke befestigt, so daB auch seitliche

Verschiebungen zwischen Portal und Kipper mdéglich sind. Am Ende
des Forderbandes ist eine Schurre vorgesehen. An der Wasserseite des
Kais wurden 26 Betonpfeiler von 80 bis 90 t Gewicht je 18,3 m hoch,
15,25 m uber HW-Stand, abgesenkt. Die Betonpfeiler wurden durch
Eisenbetonquertrager verbunden. Die Betonpfeiler wurden mittels Druck-
luft abgesenkt, nachdem Versuche, sie in offenen Gruben abzusenken,
wegen der hohen Kosten aufgegeben wurden. Am FuBe des Pfeilers
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wurde eine kleine Druckkammer fur einen Mann vor-
gesehen. Die Druckkammer wurde durch ein Rohr von
90 cm Durchm., das eine Leiter aufnahm, mit der oben
aufgebauten Druckschleuse aus Stahl verbunden. Der aus-
gegrabene Grund wurde in einen Eimer geschafft, der
mittels eines Krans und einer in der Schleuse befindlichen
Deckendffnung ein- und ausgefahren wurde. Der hdchste
Druck In der Druckkammer betrug 2 kg/cm2 Die Beton-
pfeiier ruhen auf Felsen auf, der durchfahrene Grund be-
stand aus Mergel, der teilweise von Felssticken durch-
setzt war. Einzelne Pfeiler muB8ten 17,7 m Uber HW-Stand
bis zum Felsgrund abgesenkt werden. Die Kaidecke be-
steht aus Eisenbetonbalken. Hinter den Betonpfeilern
wurde eine Stutzwand aus Eisenbeton gezogen (Abb.2, S. 63).
An der Westseite der Kaimauer wurde eine Reihe Stahl-
pfahle zur Verstarkung des Mergelgrundes eingeschlagen,
die nach riickwérts verankert wurden. Die Gesamtkosten des
1934 vollendeten Baues betrugen rd. 350 000 £. Sch.

Eisenbeton-StraBenbriicke in Cleveland. Die neueste
und grofRte von drei Bogentragerbriicken im Stadtgebiete
von Cleveland ist die Brookpark-LandstraBenbriicke, die
von der StraBenbauverwaltung des Staates Ohio Uber das
Rocky-FluR-Tal nach einem Berichte in Eng. News-Rec.
1934, Bd. 113, Nr. 15 vom 11. Oktober, S. 467, errichtet wurde. Sie ver-
bindet Hauptgeschéaftsgebiete der Stadt und liegt westlich des Flughafens.
Ebenso wie andere in den Erle-See ausmindende Flisse hat auch der
Rocky-FIuB einen verhaltnismaRig breiten und tiefen Taleinschnitt, Da das
FluBtal zum Teil als Stadtpark verwendet wird, wurde eine Elsenbeton-
Bogenbriucke mit besonderer architektonischer Ausbildung verwendet.

Wie Abb. 1 erkennen l&Rt, hat die Bricke acht Stitzbogen, deren
seitliche an den Talabhédngen unsymmetrische Formen haben bei einer
Stutzweite von etwa 53 m. Die sechs symmetrischen mittleren Bogen haben
58,5 m Stutzweite. In der Verldngerung der Bricke am westlichen Ende
sind sechs etwa 10 m weit gespannte Eisenbetonbalkenbricken mit
kontinuierlichem ZusammenschlulR angeordnet; am dstlichen Ende sind
drei solcher Balkenbriicken vorgesehen. Die Endwiderlager der Bogen-
brucke haben [I-férmigen Grundrif3, alle Pfeiler und Widerlager stehen
auf gutem Baugrunde.

Der Fahrdamm hat eine Breite von 12 m und trégt Kleinpflaster.
Die Seitenwege sind 1,50 m breit. Der Fahrdamm steigt von Osten
nach Westen um 3100, Die Kandelaber sind aus GuRaluminium.

Zur Vermeidung von Rissen in dem Beton der Pfeiler beim Schwinden
wéhrend des Erhartens wurden finf Rohre von 60 cm Durchm. lotrecht in
jeden Pfeiler eingebettet, wodurch der Zutritt der Luft ermdglicht und die
Abbindewédrme geregelt wurde.

Jeder Bogen besteht aus zwei Eisenbetonrippen von etwa 2,12 m
Breite, 90 cm Scheitelhnéhe und 1,68 m Kampferhohe.

Die Fahrbahn wird von einer durchlaufenden Eisenbetondecke ge-
bildet, die von Pfeiler zu Pfeiler ohne Dehnungsfugen mit den Decken-
tragern zusammen betoniert wurde (Abb. 2). In der Léngsrichtung sind
die Seitenwege von der Fahrbahn durch eine Dehnungsfuge getrennt.

Fur die Herstellung des Betons war am dstlichen Abhang in drei
verschiedenen Hdéhen ein Mischplatz vorgesehen, im obersten Teile waren
der Steinschlag, Sand und Zement gelagert. Fir die Unterstitzung der
Schalungsformen wurden Holzristingen verwendet, auf denen in drei
Hohenlagen Forderbahnen zum Heranschaffen der Baustoffe an die ver-
schiedenen Teile der Bruckenkonstruktion vorgesehen waren. Fir die
Pfeiler und die S&ulen auf den Rippen wurden Metallformen, fur die
Kapellenbogen teils Holz-, teils Metallformen verwendet. Die vertraglich
vereinbarten Kosten fir die Briicke beliefen sich auf 378980 S, das sind
40 $ je m2 der gesamten bebauten Grundflache. Zs.

Patentschau.

Zweiteiliger Ausleger mit Foérderschienen bei einer fahrbaren
Vorrichtung zum Auskleiden von Kandlen mit Beton. (KI. 84a,
Nr. 589817 vom 1.1.1931 von Siemens-Bauunion G. m, b. H. Komm.-
Ges. in Berlin-Siemensstadt.) Um den Ausleger den verschiedenen
Bdschungswinkeln leicht anpassen zu kdnnen und um eine sichere Fihrung
der Forderwagen uber die Knickstelle der Auslegerteile zu erreichen,

DIE BAUTECHNIK
Fachschrift f. d. ges. Baulngenleunvesen

Dehnungsfuge
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72jtangenrr\
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3'"Rundeisen AbstandSOcd£_S03  J Stral3enbrucke
Abb. 2. Seimy»*-* SchnatA-A in Cleveland-

stehen die Forderschienen der gelenkig miteinander verbundenen
Auslegerteile durch biegsame Schienenstiicke, z. B. aus Ubereinander-
geschichteten Blattfedern in Verbindung. Die Betoniermaschine 1 ist auf
Schienen 2,3 u.4 verfahrbar. Die Schiene 2 stitzt den aus zwei durch
ein Gelenk 7 verhun-

denen Teilen 6 und 8
bestehenden Ausleger
seitlich von der Ma-
i~K™ | schine ab. Der Teil 6
| lauft Uber der Sohle
S ! fit und der Teil 8 uber
der Boschung des

n Kanals. Die Forder-
| gefale laufen auf For-
derschienen 9 und 11,
und zwar auf der oberen Schiene j1 die Zubringerwagen 12 und auf
der Schiene 9 die zum Verteilen des Betons verwendeten Wagen 10.
In die Forderschienen 9 und 11 sind bei 13 und 14 biegsame, aus Uber-
einander angeordneten Blattfedern bestehende Schienenstiicke eingebaut,
deren Blattfedern auf der einen Seite 15 fest zusammengespannt sind und
auf der anderen Seite in einem Fuhrungsauge 16 gleiten. Der Betonguf
beginnt in der Kanalmitte und wird nach Fertigstellung der Sohle
anschlieBend an der Bdschung hochgefuhrt. Der Verteilerwagen 10 fahrt
ganz langsam In der Pfeilrichtung 21, wahrend der Zubringer sehr schnell
zwischen der Mischmaschine 20 und dem Verteiler 10 hin- und herféhrt.
Nach Auskleidcn einer Kanalseite mit Beton kehrt die Maschine, nachdem
sie um 180° gedreht bzw. ihr Ausleger auf die andere Seite gelegt wurde,
zum Auskleiden der anderen Seite zurlick. Hierbei ist die Schiene 2 aui
die andere Kanalseite verlegt worden.

zet” |
— /iA

NotverschluB. (KI 84a, Nr. 572941 vom 9. 6. 1931 von G lenfield
& Kennedy Limited und Joseph Harling Turner Borland in Kilmarnack
Ayreshire, Schottland.) Um die beim Hochziehen des VerschluBkorpers

S S - entstehenden Zugkrafte auf die die

1 \ potjai  seitlichen Pfosten des Rahmens ver-

B t-Wii 1* ;¥i 7all’7 bindenden durchgehenden Achsen zu

i o~ W ir (bertragen und jedes Festklemmen

| ----- —I I , @i der Walzen und somit deren Gleiten

S&*- an ihrer Fihrungsbahn zu vermeiden,

1 -J- fe] sind die aus zylindrischen Hohl-

Bee e | Wk2 Kkorpern bestehenden Walzen 1 mit-

| tels der Lagerblchsen 4 lose auf

i den Buchsen 5 der durch die Wal-

5] zen 1 hindurchgehenden Achsen 2

AP" ~-f |.r gelagert, die an beiden Enden fest

iofi . -3,.. ®m— Jj mit den seitlichen Pfosten 3 des

.- T e — tjl Rahmens verbunden sind und, die

[ fe y ESf* Walzen in ihrer gegenseitigen Lage

;-tf- 1frlid halten. Die Stauglieder, die pa-

y t j ranel zu den Walzen 1 angeordnet

j— sind und zum Abdicbtcn der Spai-
L1 i SS] ienzwischen den Walzen dienen,

i; bestehen aus Stahlréhren 6, die

f e~ -1 ebenfalls an den Pfosten 3 gelagert

pz ® sind. Die oberen Pfostenenden des

3 7! 71 11/ Rahmens sind durch Quertréger 7

JE--’ - miteinander verbunden,  zwischen

d,, denen zwei Rollen 8 fur das Zug-

j-- seil gelagert sind.
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