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Wiederherstellungsarbeiten einer Beton-Strafienbriicke iiber zwei Eisenbahn -Hauptgleisen 

Rcchte yorbcimuen. in Rosengarten bei Frankfurt a. d. O.
Von Regierungsbaumeister Hans Heinrich

Aniafilich des ani 26. Dezember 1925 stattgefundenen Dammrutsches 

bei Rosengarten nahe Frankfurt a. d. O. (Abb. I ) 1), durch den die zwei

gleisige Hauptstrecke zwischen Berlin und Schlesien zeitweilig v01Iig 

gesperrt wurde, diirften Mitteilungen iiber eine erst kurzlich mitten in 
diesem Rutschungsgebiet liegende und daher verstSrkte Betonbogenbriicke 

von lntercsse sein.

Bei km 75,3 + 17 der Strecke Berlin—Frankfurt a. d. O. schneidet die 

zweigleisige Hauptbahn rd. 20 m tief das dortige Geliinde an, das aus

Muller, Oberingenieur in Berlin-Halensee.

Die alte Betonbriicke wurde im Jahre 1912 ais Zweigelenkbogen- 

briicke aus reinem Stampfbeton hergestellt und im Juli 1913 iu Betrieb 

genommen.

Im Jahre 1923 zeigten sich plótzlich an den Bogen der beiden siid- 

lichen Óffnungen iiber die ganze Briickenbreite durchgeliende Risse. In 

der Scheitelfuge waren die Risse 1,5 cm breit und setzten sich durch die 

Stirnmauern bis zu 4 cm Breite fort. Beachtenswert war, daB diese Risse 

sich in den alten Arbeitsfugen zwischen den einzelnen rd. 2,60 m breiten

Abb. 1. Verschiittete zweigleisige Strecke vor der Briicke.

Abb. 2. Ansicht von Frankfurt a. d. Oder aus.

3.

Bewehrung des Eisenbetonringkranzes.

von Siiden nach Norden unter einem Winkel von 30 abfallenden Ton- 

schichten unter dariiber lagerndem Sand besteht, und wird von einer 

100 m langen und 9 m breiten, aus vier Zweigelenkbogen bestehenden 

BetonstraBenbriicke gekreuzt (s. Abb. 12 u. 13).

An der Briickenbaiistelle findet man am sudlichen Landlager rd. 10 m 

unter Gelande bereits schwarzen Ton mit Sand, darunter mergelhaltigen 
Ton und in grófieren Tiefen nur festen schwarzen Ton.

Nach der Ausfiihrung des Bahneinschnittes sind an mehreren Stellen 

bei Rosengarten erhebliche Erdrutsche aufgetreten. Da auch dicht westlich 

und óstlich vor und hinter der Briicke grOfiere Rutschungen stattgefunden 

haben, ist die Briicke wie ein festes Bollwerk zwischen diesen einzelnen 
Rutschungen stehengeblieben.

') Es handelt sich hier um den ersten Dammrutsch bei Rosengarten. 
Ein z w e ite r Rutsch hat bekanntlich im November 1926 stattgefunden 
(vergl. „Die Bautechnik" 1926, Heft 55, S; 843). D ie S ch r ift le itu ng .

Abb. 4. Bewehrung der unterziige und Verzahnung 

des Eisenbetonringkranzes.

Arbeitslamellen glatt herausgebildet hatten (s. Abb. 9), wodurch der Beweis 

erbracht sein diirfte, dafi durch den gewahlten Betoniertmgsvorgang ein 

einheitliches BetongewOlbe nicht erzielt worden war.

Der Zustand der Briicke war gleich anfangs derart bedenklich, dafi 

die aufsichtfiihrende BehOrde, das Eisenbahn-Betriebsamt Frankfurt a. d. O., 

zur Sicherung des Strafienverkehrs das beschadigte Betongewólbe durch 

ein starkes Lehrgeriist abfangen liefi (Abb. 2). Zur Beobachtung der vor- 

aussichtlich weiteren Bewegungen wurden Gipsbander iiber die beschadigten 

Risse gelegt, es wurde jedoch eine Vergr(5fierung der Risse nach dem 

Einbau des Lehrgeriistes nicht mehr beobachtet.

Das Eisenbahn-Betriebsamt Frankfurt a. d. O. schrieb die Wieder
herstellungsarbeiten im Friihjahr 1924 aus.

Die Allgemeine Bau-Aktiengesellschaft in Berlin, Spezialfirma fiir 

Eisenbeton-, Hoch- und Tiefbauten, wurde mit samtlichen Wiederherstellungs

arbeiten beauftragt, nachdem sie nach eingehender Prufung der ortlichen 

Yerhaitnisse einen Sonderentwurf vorgelegt hatte, bei dem an den vor-
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handenen Vcrhaltnissen dem alten Pfeilerfundament wurden die von der Allgemeinen Bau-Aktien- 

der alten Briickenfunda- gesellschaft nach langjahrigen Erfahrungen erprobten ABA-Bohrpfahle bis

mente wahrend des auf den tragfahigen festen Baugrund, der bei den zu befiirchtenden Rut-

Baues nicht geriittelt schungen im Tongelande

werden sollte (s. Abb. 12, erst unter dem Gleis-

13, 14 u. 15). planum anzutreffen war,

Die Firma erkannte hinabgefiihrt (Abb. 12).

ais Ursachen des Ge- Ober der unteren Funda-

wOlbebruches sowohl mentplatte wurde der

eine Senkung des ersten siidlichen Stutzpfeilers 1 ais auch eine wagerechte 2,70 m breite Pfeiler an fiinf Stellen durchgestemmt und durch fiinf je

Verschiebung dieses Pfeilers nach den Gleisen zu infolge der unter Ein- 0,40 m breite. und 2,10 m hohe Eisenbetonunterziige abgefangen (Abb. 4).

wirkung von Sickerwassern sich talabwfirts bewegenden Tonschichten. Durch diese Unterziige wurde die ganze Pfeilerlast iiber Eisenbeton-

Die Konstruktion wurde derart gewahlt, daB diese gefahrlichen Krafte bankette auf 37 ABA-Bohrpfahle iibertragen, die kranzformig um den

einzeln aufgenommen wurden.

Fiir den vorliegenden Fali wurde die zweckmafiigste Losung durch 

Anwendung der ABA-Spezial-Bohrpfahle, D. R. P., erreicht. Dicht neben

Abb. 5. Eisenbetonringkranz fertig betoniert. Abb. b. Abfangung des Lehrgerustes 

zur Ausfiihrung der darunterliegenden Eisenbetonsteifbalken.

Abb. 7. Ausstemmen von Verzahnungen 

am siidlichen Landlager.
(Slehe alte s e n k r e c h t e  Arbeltsfugc!)

Abb. 9. Bruchfuge freigestemmt 

vor Ausfiihrung der Torkret-Dichtungsleisten.

Abb. 11. Risse an Gewolbestirnmauern 

der Innenseite werden austorkretiert.
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Abb. 13. Grundrifi,

Da auch das siidliche Landwiderlager gegen Abgleiten nicht gesichert 

war, wurde es ebenfalls durch drei schrage Absteifbalken gegen den dar- 

unterliegenden Pfeiler abgestiitzt (Abb. 12). Diese Arbeiten wurden unter 

dcm bestehenden Lehrgeriist durch dessen Abfangen mit Differdinger 

Tragern ausgefuhrt (Abb. 6). Da ferner auch das Widerlager am Kampfer- 

gelenk an der siidlichen Landseite mangelhaft war, mufite es absatz- 

weise unter Anwendung starker Vcrzahnungen nacheinander neu wieder- 

hergestellt werden (Abb. 7).

Die Bauarbeiten wurden im Mai 1924 begonnen und konnten erst 

im Fruhjahr 1925 beendet werden,-da der Bauumfang die anfanglich 

bereitgestellten Geldmittel iiberschritt.

Nachdem der gesenkte Pfeiler vollstandig unterfangen und seitlich 

abgesteift war, konnte erst an die Wiederherstellung der zerstórten Bogen 

herangegangen werden. Hierzu wurde der obere Gewolberticken nach 

Entfernung der dariiberliegenden Fahrbahnhinterfiillung freigelegt. Es 
zeigte sich u. a., dafi die Risse von der Gewolbeunterseite glatt durch 

die Scheitelarbeitsfuge bis zum oberen Gewólberiicken durchliefen (Abb. 9). 

Es wurde dabei festgestellt, dafi die dariiberliegende dreifache Asphalt- 

filzpappisolierung, obwohl die Scheitelfuge etwa 1 cm klaffte, nicht ge- 

rissen war, ein guter Beweis fiir die Elastizitat dieser Asphaltfilzpapp- 

isolierungen. Nach vollstandiger Freilegung aller beschadigten Betonteile 

wurden die Risse mit Prefiwasser und Prefiluft gereinigt und unter Ver- 

wendung von Torkret- und Injektorapparaten wieder fest mit Zement- 

mortel geschlossen. Zunachst wurden alle miirben Kanten etwa 15 bis 

30 cm tief mit Prefiluft-Bohrhammern abgestemmt und eine Betondich- 

tungsleiste auf den Stirn- und unteren und oberen Gewolbeseiten antor- 

kretiert (Abb. 10). Nach Erhartung dieser Torkretleisten wurde durch 

vorher in Abstanden von rd. 1 m eingebrachte Rohrstutzen Prefizement mit 

einem Spezialinjektor unter einem Druck bis zu 4 at eingeprefit, wodurch 

ein voilkommen dichter FugenschluB der beschadigten Gewolbehalften 

erzielt wurde. Dasselbe Verfahren Wurde zur Wiederherstellung der 4 cm 

breiten Risse in den Stirnmauern angewendet (Abb. 11).

wirkung bereits an mehreren Stellen beschadigt waren, so dafi groBere 

bis zu 30 cm starkę Gelenkstiicke auf das Betriebsgleis lierunterfielen. 

Man entschlofi sich daher zu einer neuen Fahrbahnentwasserung und zu
einem vol!en Austorkretieren samtlicher alten beschadigten Kampfer-

gelenkfugen, da man die Gelenkwirkung der alten Briickenbogen nach

Setzung des Bauwerkes aufier acht

PfaMrost tassen durftc.
^ ----- X________ v Unter Berucksicntigung dieser be-

sonderen Verhaltnisse wurde eine neue 

U  I § T  j H  Fahrbahn - Langsentwasserung dadurch

Gl 1 "  i |o^T  ^  ausgefuhrt, dafi man eine durch-

L § | l_ ** gehende Eisenbetonplatte iiber die Ge-

| O- ^  | l ° ^ L  ^  wólbezwickel spannte (Abb. 16). Ober

| O i I |~ ^ diese Platte wurde eine neue Klein-
-jO -- §^--1----- ° e r stein-Granitpflasterung in ZementmOrtel-

I G j °  i §. vergufi auf Magerbetonunterlage ver-

I o  I O l ” § lcgt, so dafi man bei einem Quer-

j W gefaile von 1:40 und einem Langs-

Ó - F  T ' O | E  gefaile von 1:100 die beste Gewahr
°  Ife j I O-j- s dafiir hatte, dafi das Oberflachenwasser

\ j5 r - t . !----- ^oT 1 unmittelbar nach aufien abgefiihrt wurde.

Ni— *—■ ' ^  Von einer besonderen Pappisolierung

wurde hierbei zur Kostenersparung ab- 

gesehen. Ober samtlichen Gewolbe- 

scheiteln wurden ferner noch seitlich 

je zwei gufieiserne Wasserspeier angeordnet, um das Oberflachen

wasser aus den Schnittgerinnen auf dem kiirzesten Wege nach aufien 

abzufiihren. Durch einzelne Einsteigeschachte wurde die Moglichkeit 

gelassen, die Oberflache des alten Gewólbes kontrollieren zu konnen. 

Die alten Entwasserungsrohre wurden im Bauwerke belassen und hatten 

nunmehr nur noch untergeordnete Bedeutung zur Abfiihrung von
Schwitzwasser.

ganzen Pfeiler herumgesetzt wurden. Zur Erzielung eines besseren Zu- 

sammenhaltens wurden die fiinf Unterziige in einem durchlaufenden 

3,50 ni hohen Eisenbetonringkranz, der mit dem Pfeiler kraftig verzahnt 

wurde, zusammengefafit (Abb. 3 u. 5).

Da wahrend des Bauvorganges unter dem alten Pfeilerfundament 

kein gewachsener Boden ausgeschachtet wurde, bedeutet die neue Unter- 

fangung eine erhohte Sicherheit gegen Senkung.

Gegen die Schubwirkung spater etwa zu beftirchtender neuer Berg- 

rutsche wurden drei Eisenbetonschragbalken zwischen dem gefahrdeten 

Pfeiler I und Pfeiler II eingezogen. Zur sicheren Weiterleitung dieser 

gefahrlichen Seitenschiibe bis auf feste Stiitzpunkte wurden auch noch 

die beiden hochsten Pfeiler II u. III wahrend des Zugbetriebes unter den 

Gleisen durch je drei Eisenbetonbalken abgesteift (Abb. 12). Diese Balken 

unter den Gleisen sind zur Sicherung gegen etwaigen Erdauftrieb bei 

eintretenden Erdrutschen derart konstruiert worden, dafi sie gelenkig gegen 

konsolartigc Verbreiterungen der Pfeilerfundamente auflagern (Abb. 8).

Abb. 12.

Es hatte sich ferner wahrend des Baues gezeigt, dafi die bestehende 

alte Fahrbahnentwasserung ihren Zweck nicht mehr erfiillte. Die Fahrbahn- 

oberflache wurde bei der alten Briicke durch je vier in der Strafienmitte 

angebrachtc StraBengullys durch die GewOlbezwickel nach den vier Pfeilern 

zu entwassert (Abb. 12). Nach Aufdeckung der gesamten Fahrbahnhinter- 

fiillung wurde festgestellt, dafi die Gullys aufien voIlstandig verschlammt 

waren, ferner, dafi die dicht unterhalb der Kampfergelenke austretenden 

Entwasserungs-Tonrohre, die nicht geradlinig, sondern mit einem scharfen 

Knick aus der senkrechten Richtung in eine Neigung von 30c iibergingen, 

durch Frostschaden zerstort waren. Das Wasser trat daher nicht mehr 

durch diese Entwasserungsrohre, sondern in der ganzen Lange durch die 

Kampfergelenkfugen aus. Der Gips, mit dem die Kampfergelenke satt 

ausgefugt waren, war derart ausgespult worden, dafi die Pfeilerseiten- 

flachen mit ausgelaugten Gips- und Kalkschichten bis zu 3 cm Starkę 
beschmutzt waren (vergl. Abb. 2).

Die Folgę hiervon war, dafi die Kampfergelenke durch Frostspreng-

Langsschnitt. Schnitt E-F
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dafi der grofie Dammrutsch am 26. Dezember 192.5 nur bis dicht an die 

Briicke heranging, ohne dafi bisher irgendwelche neue Zerstorungen an 

dem Bauwerke auftraten. Die verstarkte Briicke wirkte also wie ein 

Bollwerk, an dem der weitere Erdrutsch aufgehalten wurde.

Die Dichtungsarbeiten auf der Briicke wurden bei volliger Sperrung 

des Stra6enverkehrs ausgefiihrt. Durch Anwendung von schnellbindendem 

Portlandzement liefi sich die Bauzeit trotz dazwischen auftretender Frost- 

perioden erheblich abkiirzen. —  Zum Schlufi sei noch hervorgehoben,

aiic Rechte Schleusen ohne Umlaufe.
Von Regierungsbaurat S r .^ in j. Burkhardt, Stuttgart.

Schleusenumlaufe erschweren und verteuern einerseits die Ausfiihrung, Umlaufe nicht so gebaut sind, daB sie die bei hoheren Gefiillen

anderseits sind besondereAbschIu8vorrichtungen mit maschinellerBetatigung auftretenden Erscheinungen ohne Nachteil aufnehmen bezw. ausgleichen

—  neuerdings Zylinderschiitze am Oberhaupt und Rollkeilschiitze am kiłnnen.

Unterhaupt —  erforderlich, die, weil sie standig unter Wasser liegen, Bei der Gestaltung der fast nur noch zur Ausfiihrung kommenden

haufig AnlaB zu Betriebsstorungen geben. Dazu kommt nach den Er- kurzeń Umlaufe, der sog. Kopfumlaufe, ist auf Energievernichtung keine

fahrungen an Schleusen mit hoheren Gefallen, dafi die Umlaufe auch Riicksicht genommen. Nach Anordnung und Formgebung sind diese

hydraulisch nicht befriedigen, was darauf zuriickzufiihren ist, dafi die Umlaufe nur Zufiihrungs- oder Abfiihrungskanale.

Abb. 1. Abb. 2. Abb. 3.
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Abb. 4. Abb. 5. Abb. 6.

Am Oberhaupt findet die Energievernichtung beim Fiillen der Schleuse 

hauptsachlich erst in der cigentlichen Schleusenkammer in Richtung der 

Schleusenachse hinter dem Oberdrempe! beim Zusammenprall mit dem 
ruhenden Unterwasser statt. Durch die hierbei auftretenden Wirbel- 

stromungen, die sich weit in die Schleuse hinein erstrecken und durch 

die der Schiffahrtbctrieb infolge der ausgelosten Sog- und Treibkriifte 

gefahrdet wird, gehen etwa 8 bis 10 m an nutzbarer Schleusenlange ver- 

loren.

Am Unterhaupt, wo die Schiffe in der Schleuse bei der Entleerung 

ruhiger liegen, wird die Energievernichtung unmittelbar unterhalb der 

Tore durch das Zusammenprallen der Wassermassen, die aus den einander 

gegeniiberliegenden Ausmiindungen der Umlaufe der Schleuse ausstromen, 

versucht und teilweise auch bewirkt. Erfahrungsgemafi entstehen hierbei 

dauernd Zerstórungen an der Sohle.

Bei Schleusen mit kleinen Gefallen kann allerdings auf eine besondere 

Vorrichtung zur Vernichtung der bei der Fiillung und Leerung der Kammer 

freiwerdenden Energie verzichtet werden; insbesondere ktSnnen hier auch 

durch giinstige Gestaltung des Auslaufs der Wasserzufiihrungsoffnungen 

wohl Verbesserungen in den Stromungsvorgangen erzielt werden. Bei 

Schleusen mit hóheren Gefallen und grófieren Betriebswassermengen 

wachst jedoch auch die lebendige Kraft des abstiirzenden Wassers, so dafi 

seine nachteiligen Wirkungen auf den gesamten Schleusungsvorgang durch 

besondere Vorrichtungen mehr ais bisher schadlos abgeleitet werden 

miissen.

Bei der nachstehend beschriebenen umlauffreien Schleuse ist be- 

absichtigt, durch Weglassung der Umlaufe im Oberhaupt und Unterhaupt 

den Bau und den Betrieb der Schleuse nicht nur zu vereinfachen und zu 

verbilligen, sondern durch Schaffung einer besonderen Vorrichtung, die 

die lebendige Kraft des Wassers vernichtet, noch ehe dieses im Ober

haupt vom Oberwasser her in die Schleuse eintritt, im Unterhaupt von 

der Schleuse in das Unterwasser abstromt, den Schleusungsvorgang zu 
verbessern.

I. Oberhaupt.

Das Fiillen der Schleuse geschieht unmittelbar vom Oberwasserkanal 

aus durch Anheben oder Absenken des ais Schiitz ausgebildeten Tor- 

verschlusses. Fiir die Vernichtung der lebendigen Kraft des in dic 

Schleusenkammer einstrOmenden Wassers ist eine geraumige Vorkammer, 

die durch Anordnung einer unten durchbrochenen 

Querwand zwischen dem Drempel und der eigent- 

lichen Schleusenkammer gebildet wird, vorgcsehen.

Nach dieser Idee wurden die in den Abb. 1 bis 6 
dargestellten Versuche, dereń Wirkungsweise durch 

Einzeichnung der Stromungsvorgange kenntlich ge- 

macht ist, durchgefiihrt. Hervorgehoben sei die fort- 

schreitende Verbesserung des Wassereintritts durch 

die Anordnung von Ansatzen an der Querwand, 

durch die Abschragung der Unterkante des Einlauf- 

schutzes und insbesondere durch die untere Um- 

lenkung und den Einbau eines Rostes nach Abb. 4.

Die ausgezeichnete Wirkung dieses abnehmbaren 

Rostes beruht auf zwei Ursachen. Einmal wird durch 

ihn ein neuer freier Wasserspiegel unmittelbar iiber 

dem Unterwasser erzeugt, so dafi das Wasser mit 

erheblicher verminderter GefallhShe in die Kammer 

einstrdmt, sodann wird durch den Rost das Wasser 

geteilt und gezwungen, nach nochmaliger Abbremsung 

und Umlenkung mit nahezu gleichmafiiger Quer- 

schnittsgeschwindigkeit ruhig in die Schleusenkammer 

einzufliefien. Die untere Umlenkung des Wassers 

und die Anordnung des Rostes sind auf die ruhige 

Lage des Schiffes von grófitem Einflufi, weil dadurch 

der Yorgang der Energievernichtung und die hervor- Abb. 8 .

gerufenen Wirbelstromungen so gut wie ganz von dcm Wasser in der 

Schleusenkammer ferngehalten werden und aufierdem zu Beginn der 

Fiillung eine Verzogerung im Abflufi zur Schleusenkammer hervorgerufen 

wird, wodurch die Schwallerscheinungen vermindert werden. Mit steigen- 

dem Wasserstande in der Schleuse hort die Wirkung des Rostes ais Ge- 

failteiler auf, die Energievernichtung vollzieht sich in den Wasserschichten 

dartiber, seine beruhigende Wirkung auf den Abflufi bleibt aber bestehen 

(vergl. Abb. 5).

Von Belang ist noch jenes Stadium des Fiillungsvorganges, wo der 

Kammerwasserspiegel in H5he der Querwand angelangt ist. Wie Abb. 6 
zeigt, gelingt es durch die Abschragung der Schiltzunterkante und durch 

die Anordnung eines Ansatzes an der Querwand, das Wasser am Uber- 

springen der Querwand zu verhindern und einen ruhigen Eintritt des 

Wassers in die Schleusenkammer zu crzielen.

Die ersten Versuche zur Erprobung des vorstehend skizzierten, neuen 

Vorschlages wurden mit einem betriebsfahigen Betonmodell im Mafistab 1:50 

der Verhaltnisse der Schleuse Ladenburg der Neckarkanalisierung mit 10 m 

Gefaile, 12 m Breite und H Om  Lange durchgefiihrt. Genauere Versuche 

fanden statt mit einem Modeli im Mafistabe 1 :20. Dabei waren in den 

Langseiten der beiden Modelle fiir die Beobachtung und Aufnahme der 

Stromungserscheinungen Glasscheiben eingebaut.

Zur unabhangigen Priifung des neuen Vorschlages wurde noch ein 

grófierer Versuch in dem Institut fiir Wasserkraftmaschinen der Technischen 

Hochschule zu Hannover von Prof. Sr.=3»i}- O es te r len  durchgefiihrt. 

Fiir die Abmessungen der Versuchsanlage ergab sich durch dic Masse 

des im Laboratorium vorhandenen Gerinnes ein Modellmafistab 1 : 10 

gegcruiber den Verhaitnissen der Schleuse Ladenburg.

Der Yersuch liefi kurz zusammengefafit folgendc Stadien erkennen:

S tad ium  1: B eg inn  der F iil lu n g . H eben der Schiitze .

Das einstrftmende Wasser failt gegen die Querwand der Vor- 
kammer und wird unter Bildung einer Deckwalze nach unten ab- 
gelenkt. Am Boden bildet sich durch abermalige Ablenkung ein 
deutlich sichtbarer 
neuer Wasserspie
gel. In der Vor- 
kammer vollzieht 
sich die Energie-
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Abb. 9.

vernichtung mit lautem Gerausch und unter Gischtbildung. In 
der Schleusenkammer dagegen vollzieht sich der Wasseraustritt 
mit kaum merkbarer Strómung, wie eingeworfene Sagespane zeigen. 
Selbst wenn die Schutze im Bruchteii einer Sekunde aufgerissen 
und die volle Fiillwassermenge plótzlich eingelassen wird, bleibt 
der Kammerwasserspiegel durchaus ruhig (Wirkung des Rostes). 
Die mitgerissene Luft wird in einem Standrohr von Zeit zu Zeit 
ausgestot3en. Vergl. Abb. 7 u. 8 .

S tad ium  II: Der W assersp iege l in  der S ch leusenkam m er s te ig t.

Die Energie des einstrómenden Wassers wird nunmehr iiber 
dem Rost in den hóheren Wasserschichten vernichtet. Eine Be- 
wegung in der Schleusenkammer ist kaum bemerkbar. Eingeworfene 
Sagespane bleiben an der Stelle ihres Einbringens ohne wesentliche 
Bewegung ruhen. Vergl. Abb. 9.

S tad ium  III: Der W assersp iege l in der K am m er in H óhe  der 
Q uerw and  der V orkam m er ange lang t.

Das Wasser strómt infolge der schragen Formgebung der Schiitzen- 
unterkante schriig nach unten, und es bildet sich durch die Form 
der Querwand eine rucklaufende Walze. Unter dieser Einwirkung 
steigt der Wasserspiegel in der Schleusenkammer bis in Hóhe der 
Querwand, ohne dafi ein Uberfallen des Wassers von der Vor- 
kammer in die Schleusenkammer iiber die Querwand hinweg statt- 
findet. Die riicklaufende Walze bleibt selbst dann noch bestehen, 
wenn der Wasserspiegel in der Schleusenkammer bereits iiber die 
Querwand gestiegen ist, was durch eingeworfene Sagespane sichtbar 
gemacht wird. Bei weitersteigendem Wasserspiegel ąuillt das 
Wasser nach oben aus und strómt mit geringer Druckhóhe in die 
Kammer ein. Eingeworfene Sagespane bewegen sich nur eine 
kurze Strecke in die Kammer hinein. Vergl. Abb. 10.

S tad ium  IV: F ii l lu n g  der S ch leusenkam m er iiber d ie  Schutze  
h inw eg  durch  langsam es A bsenken  der le tz teren .

Bei den letzten Zentimetern (in Wirklichkeit rd. 50) wird, um 
Zeit zu sparen, das Tor schon gesenkt und das Wasser iiber die 
Schutze hinweg in die Schleusenkammer eingelassen.

Geschwindigkeitsmessungen, die in 0,75, 1,80 und.3,00 m Entfernung 

hinter dem Oberhaupt und in iiber die Kammerbreite verteilten Punkten 

angestellt wurden, zeigten, daB zu Beginn der Fiillung bis 1,80 m Entfernung 

noch geringe Geschwindigkeitsunterschiede vorhanden waren.

Die Messungen in 3,00 m Abstand zeigten eine auf den 

ganzen Querschnitt gleichmafiig verteilte Strómung. Die 

Messungen der Fiillzeit bei 40 m3/Sek. ZufluBwassermenge 

ergaben eine gute Obereinstmmung mit der Rechnung und 

der verlangten Fiillzeit. Messungen des Trossenzuges mittels 

Seilzuges ergaben den geringen Betrag von 0,7 t fiir das 

1200-t-Schiff ais Hóchstwert wahrend der ganzen Schleusen- 

fiillung. Die Frage, ob das Fiillen der Schleuse durch 

Absenken oder durch Anheben des Tores bewirkt werden 

soli, war besonderen Versuchen vorbehalten. Ausgehend 

von der Bedingung, daB mit Riicksicht auf den Kraft- 

werkbetrieb nicht mehr ais 40 m3/Sek. aus dem Kanał 

entnommen werden diirften, ergaben sich die in Abb. 11 u. 12 

dargestellten Kurven ftir die sekundliche Fiillwassermenge 

und fiir die Hebung des Wasserspiegels in der Schleuse.

entsprechenden Anordnung fiihren. Der Energie- 

vernichtung des aus der Kammer ausstrómenden 

Wassers in bezug auf eine ruhige Lage der 

Schiffc kommt dabei nicht die Bedeutung zu wie 

am Oberhaupt, da die Schiffe in der Schleuse 

beim Entleeren infolge des GróBtwertes der 

Wassertiefe stets ruhiger liegen ais beim Fiillen 

und die Schiffe im Unterwasser in der Regel von 

der Mundung der Umiaufe weiter entfernt im 

breiteren Vorhafen liegen. Doch ist auch im Vor- 

hafen der Schleuse an Stelle der beim Austritt 

aus den Umlaufen auftretenden kreisenden Stró- 

inungen eine baldmóglichst gleichmafiige Quer- 

schnittsgeschwindigkeit anzustreben.

Die Vernichtung der lebendigen Kraft am 

Unterhaupt hat insbesondere darauf zu achten, 

dafi keine Zerstórungen im Unterkanal hervor- 

gerufen werden, die dauernde und kostspielige 

Unterhaltungsarbeiten notwendig machen. Je 

mehr es gelingt, die Energievernichtung auch am 

Unterhaupt noch vor dem Austritt in das Unter

wasser, d. h. noch im gemauerten Schleusen- 

bauwerk selbst, zu erreichen und sie nicht etwa 

im offenen Unterkanal sich volIziehen zu lassen, 

wo sie verstarkten Sohlen- und Uferschutz notwendig macht, um so 

sicherer ist ihre Wirkung im Betriebe und um so wirtschaftlicher in der

Anlage und in der Unterhaltung, abgesehen von der ruhigen Lage der

Schiffe im Vorhafen.
Am Unterhaupt wird die Schleuse entleert durch Anheben eines ais 

Schiitz ausgebildeten Torverschlusses. Fiir die Vernichtung der lebendigen 

Kraft des ausstrómenden Wassers ist unmittelbar hinter dem Unterhaupt 

eine vertiefte Kammer (Bremskammer) angeordnet, durch die das Wasser 

hindurchfliefien mufi, ehe es in das eigentliche Unterwdsser gelangt; 

dabei werden durch den Einbau einer Querwand in die Kammer die 

hauptsachlich die Energie aufzehrenden Wasserwalzen und Umlenkungen 

erzeugt.
Die einfachste Ausbildung dieses Gedankens ist in Abb. 13 dargestellt. 

Die verbesserte Anordnung zeigt Abb. 14. Die weitgehendste Beruhigung 

wird nach Abb. 15 durch die gekriimmte Querwand und durch Abdeckung 

des hinteren Raumes der Kammer erreicht. Die bei diesem Vorgang auf

tretenden Strómungserscheinungen, die durch eingestreute Koksasche sicht

bar gemacht sind, sind in Abb. 16 festgehalten. Aus dem Verlauf der 

Wasserspiegellinie ist die gute Wirkung der Energievernichtung sichtbar. 

Kolkbildungen im Unterkanal werden dadurch vermieden. Abb. 17 zeigt 

die Aufnahme des Modellversuchs im Mafistabe 1:10 von oben, der 

Anschnitt der Wasserlinie am Mauerwerk laflt auch hier den ruhigen 

Abflufi unmittelbar hinter dem Haupt erkennen. Vergleichend ist in 

Abb. 18 der Ausflufi dargestellt, wenn das Wasser unmittelbar aus der 

Schleuse abstrómt.
Auch auf die Lage der Schiffe in der Schleuse iibt die Bremskammer 

noch eine gunstige Wirkung aus, insofern ais durch die Tragheit der in 

Drehung zu setzenden Wassermassen in der Kammer zu Beginn der Ent- 

leerung die fiir die ruhige Lage der Schiffe wiinschenswerte Verzógerung 

im Abflufi eintritt. Die verzógernde Wirkung der Bremskammer, die 

gegen das Ende der Entleerung eintritt und die den Gesamtzeitverbrauch 

ungiinstig verl3ngern wiirde, wird durch unmittelbares Ausstrómenlassen 

des Wassers aus der Schleuse gegen das Ende der Entleerung zu 

umgangen.
Die Versuche am Unterhaupt wurden durchgefulirt fiir eine grófite 

Entleerungswassermenge von 40 m3/Sek. Messungen mittels Woltmanschen

II. Unterhaupt.

Die umlauffreie Ausbildung des Oberhauptes mufite 

schon aus baulichen Griinden am Unterhaupt zu einer

Abb. 11. Fiillung durch Absenken 

des Tores.

Abb. 12. Fiillung durch Anheben 

des Tores.
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Abb. 13. Abb. 14.

Dabei werden die Haupter durch die Anordnung der Kammern fiir die 

Energievernichtung keineswegs langer ais bei Hauptem mit Umlaufen. 

Vergleichsentwiirfe fiir Haupter mit und ohne Umlaufe bei 10 m 

GefailhOhe der Schleuse ergaben eine Einsparung am Oberhaupt von

3 m in der Lange und 5 m in der Breite, am Unterhaupt von 5 m in 

der Lange und 5 m in der Breite. Die Ersparnis am Mauerwerk 

betrug 50 °/o am Oberhaupt und 25 %  am Unterhaupt. Hierzu kommen 

die Ersparnisse fiir den Wegfall 

der Umlaufverschliisse, die bei 

kleinen und mittleren Gefiillen 

und falls die Tore so aus- 

gebildet werden, daB sie un

mittelbar zum Fiillen und Ent- 

leeren herangezogen werden 

kOnnen, ganz in Rechnung ge- 

stellt werden konnen, bei 

Schleusen mit groBen Gefallen 

aber, wo fiir die Querw3nde 

der Vorkammern besondere 

Verkleidungen vorzusehen sind 

und wo in das Unterhaupttor 

besondere Entleerungsschiitze 

eingebaut werden mtissen, aller- 

dings sich wieder verringern 
konnen.

Was die Frage der Tor- Abb. 19.

verschltisse bei umlauffreien

Schleusen anbetrifft, so ist ihre Bauart vor allen Dingen von den Ortlichen 

Verhaitnissen, d. h. davon abhangig, ob die Schleuse an einein Still- 

wasserkanal oder am Seitenkanal eines kanalisierten Flusses mit Kraft- 
nutzung oder im Flufi selbst liegt und inwieweit hier auf die Abfuhrung 

von Eis, Geschieben und Hochwasser Riicksicht zu nehmen ist. Grund-

Fliigels ergaben bereits in geringer Entfernung vom Unterhaupt eine 

nahezu gleichmafiige Geschwindigkeit iiber den ganzen Querschnitt. Der 

Verlauf der sekundlichen AbfluBmengenkurve bei einer normalen Schleusen- 

•entleerung und die dabei auftretende Senkung des Wasserspiegels ist in 

Abb. 19 dargestellt. Messungen des Trossenzuges mittels Seilzuges und 

selbsttatiger Aufzeichnung ergaben den geringen Betrag von 0,9 t fur ein 

1200-t-Schiff, das 25 m vom Unterhaupt festgelegt war.

III. Allgemeines.

In baulicher Hinsicht wird durch die Weg- 

lassung der schwierig und kostspielig herzu- 

stellenden Umiaufe und Schutzschachte sowie 

der dazugehdrigen schwierig zu unterhaltenden 

VerschluBeinrichtungen die Ausfiihrung der 

Schleuse wesentlich vereinfacht und yerbilligt.

Abb. 16. Abb. 17. Abb. 18.
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Abb. 20. 
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Abb. 22. 

Doppelschleuse ohne 
Umiaufe.

schleuse mit Umlaufen 

und versetzten Hauptem.

sStzlich ist bei umlauffreien Schleusen den Toren der Vorzug zu geben, 

die ganz aus dem Wasser gehoben werden konnen. Solche Tore sind 

fur das Oberhaupt das Hubtor oder das Versenktor, ais Rollschtitz oder 

ais Segmentschiitz konstruiert, fur das Unterhaupt das Hubtor und das 

Segmenttor, ersteres ais normales Hubtor mit besonderen Entleerungs- 

schiitzen konstruiert.
Die Auswirkung der vorstehend erórterten vereinfachten Ausfuhrung 

der Schleusen zeigt sich insbesondere bei der Ausfuhrung von Doppel- 

schleusen oder dann, wenn an eine bestehende Schleuse eine zweite 

Kammer angebaut werden soli. Da bei einer Schleuse mit Umlaufen 

die Unterbringung der Umiaufe eine Starkę der Aufienmauer von mindestens 

6,5 und 7,0 m bedingt, so mufi in beiden Fallen die Mittelmauer eine: 

Starkę von 13 bis 14 m erhalten (vergl. Abb. 20), eine Starkę, die 

weder aus betriebstechnischen noch statischen Griinden selbst bei den 

grofiten GefailhOhen erforderlich ist, da ja bei Schleusen bis zu 10 m 

Gefalle ein Stampfbetonąuerschnitt von 3 bis 6 m Starkę ausreichend 

ist. Nun konnte allerdings auch bei der Anordnung von Umlaufen die 

Starkę der Mittelmauer dadurch verringert werden, daB die Schleusen- 

tore gegeneinander versetzt werden (vergl. Abb. 21), eine MaBnahme, 

die jedoch baulich eine wesentliche Verlangerung des Schleusenbau- 

werks und betrieblich eine ungiinstige Grundrifigestaltung zur Folge. 

haben wurde.
Gegeniiber diesen Losungen ist bei der Anordnung von umlauffreien 

Hauptem nach Abb. 22 die Schleusenanlage gekennzeichnet durch grofie 

Einfachheit im Grundrifi und im Querschnitt. Die Doppelschleuse wird 

gebildet durch drei durchgehende glatte Mauern, die an den Hauptem 

lediglich mit Aussparungen fiir die Tore versehen sind.

Der Kostenvergleich zwischen einer Ausfuhrung nach Abb. 21 und 

Abb. 22 ergab bei 2 740 000 R.-M. Gesamtkosten der Anlage nach Abb. 21 

eine Einsparung von rd. 25°/0-

Im Falle der nachtraglichen Angliederung einer zweiten Schleuse 

kónnen, ohne die kiinftige Mittelmauer starker machen zu mtissen, Ein- 

sparungen dadurch erzielt werden, dafi diese Mauer von vornherein ais 

Rechteckąuerschnitt ausgebildet wird. Die Erstellung der zweiten Schleuse 

bleibt dann in der Hauptsache auf die Ausfuhrung der Aufienmauer 

beschrankt.
Die gedriingte Grundrifianordnung, die durch die umlauffreien Haupter 

erreicht wird, ist besonders in engen Flufitalern von Bedeutung.

Alle Rechte vorbehnlten.
Schwedische Normen fiir eiserne Strafienbriicken.

Mitgeteilt von Regierungsbaumeister Werner Contag, Eberswalde.

Dic schwedische Kónigliche Strafien- und Wasserbauvenvaltung (Kungl. 
Vag-och Vattenbyggnadsstyrelsen) hat im Jahre 1924 Normenbiatter fur 
Strafienbriicken herausgegeben, die bei der Wahl der Spannweite und 
Briickenbreite und bei der Aufstellung der Entwiirfe von Briickenbauten 
ais Unterlagen dienen und die Entwurfsarbeiten vereinfachen sollen.

Die Normenblat- 
ter sind in drei Grup- 
pen A, B und C ein- 
geteilt.

Gruppe A um- 
fafit Balkenbrucken 
aus Eisen fiir Land- 
strafien und Strafien 
in bebauten Gegen- 
den. Es sind Briik- 
kenbreiten von 4,0,
4,5, 5,0 und 6,0 m 
undSpannweiten von
3 bis 40 in vorge- 
sehen.

Gruppe B umfafit 
gleichfalls eiserne 
Balkenbrucken in ein- 
facheren Strafien mit 
einer Briickenbreite von 3,5 m 
und Spannweiten von 3 bis 30 m.

Gruppe C umfafit die hol- 
zernen Briicken in verkehrs- 
armen Gegenden (Odlandwege) 
mit einer lichten Briickenbreite 
von 2,5 m.

Fiir jede der unter A und B 
aufgefiihrten Briicken sind Briik- 
kenform, Abmessungen, Einzel- 
mafie und Materialbedarf fest- 
gclegt, so dafi sich alle Berech- 
nungen eriibrigen und der Bau ohne weiteres vergeben werden kann. 
In weitgehendem Mafie werden genormte Teile verwendet (Schrauben, 
Bólzen, Lagerteile usw.).

Der Berechnung sind folgende Belastungsannahmen zugrunde 
gelegt:

bei einer lichten Briickenbreite von
5.0 und 6,0 m :

gleicbmafiig verteilte Belastung von 500 kg/m2, zwei sich begegnende 
Lastkraftwagen von 9 t mit 3 t grofitem Raddruck,

4.0 und  4,5 m:
wie vor, jedoch nur ein Lastkraftwagen gleichen Gewichtes,

2,5 und 3,5 m:
gleichmafiig verteilte Belastung von 300 kg/m-, vierradriges Fulir- 
werk mit 1,2 t grofitem Raddruck.

Fiir dic eisernen Briicken sind 24 Blatt Zeichnungen vorhanden mit 
den Bezeichnungen A 1 bis A 20 und B 1 bis B 4. A l  bis A 5 umfassen 
Briicken mit Haupttragern aus Walzeisen, A 6 bis A 10 Briicken mit Haupt
tragern aus genieteten Blechtragern, A l i  bis A 20 Briicken mit Fachwerk- 
haupttragem; A 5, A 10, A 14 und A 20 geben Einzelheiten wieder. Diese 
Blatter werden nach folgender Tafel angewendet:

Spannweite L i c h t e B r ii c k e n b r e i t c n m

m 4,0 4,5 5,0 6,0

3 bis 12 A 1 A 2 A 3 A 4

14 A 1 oder A 6 A 2 oder A 6 A 3 oder A 6 A 4 oder A S

16 A 7 oder A 11

18 A 8 „ A 12
20 A 9 „ A 13

22 A 15

25 A 16

30 A 17

35 A 18

40 A 19

Auf B 1 sind Briicken mit Haupttragern aus Walzeisen dargestellt 
mit den Spannweiten 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 12 und 14 ni. B2 zeigt 
Briicken aus Fachwerkhaupttragern mit den Spannweiten 16, 18 und 20 m 
(Paralleltrager) und B3 ebensolche Briicken mit den Spannweiten 22, 25 
und 30 m (Parabeltrager). B 4 gibt Einzelheiten wieder.

Im einzelnen ist folgendes zu bemerken.

Gruppe A.

Bausto ff: Flufistahl Klasse B. Zulassige Beanspruchungen und Be- 
rechnungsgrundlagen nach den „Normalbestimmungen fiir Eisenkonstruk-
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tionen zu Briickenbauten" vom Jahre 1919 (Schwed. Verordnungssammlung 
Jahrgang 1919, Nr. 193), wobei Nebenkonstrukłionen auch ohne die Ver- 
bindung von Menschengedrange und Lastkraftwagen berechnet sind. 
Fiir die vorkotnmenden Profileisen sind die „Normalabmessungen der 
Schwedischen Eisenwerke" angewendet worden. Von gewalzten I- und 
C-Eisen ist in grofiem Umfange Gebrauch gemacht.

Die Zeichnungen enthalten Stiicklisten, nach denen die Beschaffung 
unmittelbar stattfinden kann.

H aup ttrager. Briicken gleicher Spannweite, 
aber verschiedener Breite haben die gleichen Haupt- |TWT
tragerformen mit den gleichen Stablangen und Feld- UłU
teilungen. Nur die Starkę der Stabąuerschnitte ist 
fiir die verschiedenen Briickenbreiten verschieden.

Fiir die Ausbildung der Normenbriicken ist nicht 
nur die Tragfahigkeit fiir die Verkehrslasten mafi- 
gebend gewesen, sondern auch ihre notwendige „Ver- 
kehrssteifigkeit" fiir die Beanspruchutig durch die 
schweren Fahrzeuge, fiir die sie bestimmt sind. So 
sind alle biegsamen oder schlanken Bauteile ver- f ^
mieden, alle Eckversteifungen sind kraftig ausgebildet, 
die Pfosten erhalten volle, steife Querschnitte.

rfns/c/yf

Grunc/r/G m f W/ndrerbancf

Quersc/rn//r
m fu r  B - 5,o  u. ff,0/77

II. Niettragerbriicke.

Quersc/imff-£/nze//ia'rut 

IV. Parabeltragerbriicke

ober er W//7rfrerba//c/

Querscfin/ft-Snzdńdtcn 

II. Niettragerbriicke,

/ir?s/c/?r

be/ ¥,ou. V,5/773re/Ye

/ins/c/rt

ffrunt/r//} m/f Wmafrerbancf 

III. Paralleltragerbrucke.

1 Quersc/7/7/'ff
O/s z  u 30/77Span/jyydfe be/35u. VO/7? Spaz/mre/fe

IV. Parabeltragerbriicke.

Fahrbahn . Die Fahrbahnen sind so angeordnet, dafi die Summę 
aus den Anlagekosten und den kapitalisierten Unterhaltungskosten mOglichst 
kiein ist. Hierbei ist vorausgesetzt, dafi die Schwellen (Tragbohlen) alle 
15 Jahre und die eisernen Langstriiger alle 50 Jahre ausgewechselt werden 
miissen. Die grofjte Wirtschaftlichkeit ergab sich bei Ausfiihrung der 
Schwellen aus 125 mm starken Bohlen, die unmittelbar auf die Langs- 
trageroberflansche aufgelegt werden. Die Deckbohlen (Abnutzungsbohlen) 
haben 50 mm Starkę. Die Schwellen sind mit hOchstens 80 mm Zwischen- 
raum angeordnet, bei dem die Deckbohlen noch ohne Gefahr bis auf die 
halbe Dicke abgenutzt werden konnen.Ouersc/rmff

Die Schwellen werden an den Liingstriigern mit Hakenbolzen befestigt, 
III. I aralleltragerbriicke. dic fijr a||e vollwandigen und I'achwerkbriicken NormenmaB haben. Die
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Hakenbolzen werden wechselweise auf beiden Seiten des Tragerflansches 
angebracht.

Wegen der Schwierigkeit, Schwellen von 125 mm Hohe zu biegen, 
ist die Fahrbahn, statt gewólbt, mit einer Seitenneigung von 25%0 beider- 
seits der Mitte versehen. Dahei’ ist ein Langstrager in Briickenmitte vor- 
gesehen. Die Neigung wird dadurch bewirkt, daB die Langstrager bei den 
Walztragerbrucken auf den Landwiderlagern in verschiedener HOhenlage 
ver!egt und bei Niettragerbriicken Unterlagsplatten von verschiedener Dicke 
auf den Quertragern vorgesehen sind. Wenn nur geringe Konstruktions- 
hdhe zur Verfiigung steht, werden die Langstrager biindig mit den Quer- 
trageru verlegt.

Die Schwellen werden iiber dcm Mittellangstrager abgesagt und mit 
Haken oder Flacheisen zusammengehalten. Hierdurch wird erreicht, dafi 
eine halbe Fahrbahn ausgewechselt werden kann, ohne dafi der Verkehr 
auf der anderen Halfte gestort wird.

G e lan  der. Bei Briicken aus Walztragern sind die GelSnderpfosten 
an den Holzschwellen befestigt. Diese Befeśtigungsart ist fiir alle in Frage 
kommenden Briickengrofien gleich und daher genormt.

Lager. Briicken aus Walztragern mit einer geringeren Spannweite 
ais 10 m sind ohne besondere Auflagerkiirper angeordnet, Die Trager 
liegen unmittelbar auf dem Widerlager auf. Walztragerbrucken mit einer 
Spannweite von ^  10 m erhalten Auflagerplatten von der Breite des 
Tragerflansches.

Fiir genietete Briicken bis zu 25 m Spannweite sind Gleitlager vor- 
gesehen. Diese sind fiir alle Spannweiten und Briickenbreiten innerhalb 
der genannten Grenze gleich ausgefiihrt und haben daher Normalmafi.

Briicken mit grofierer Spannweite ais 25 m werden auf einer Seite 
mit Rollen- oder Pendellagern versehen. Fiir diese ist hinsichtlich der 
Abmessungen gróBtmogliche Einheitlichkeit angestrebt, dainit fiir mehrere
I.ager die gleichen Modelle und Zeichnungen verwendet werden konnen. 
Daher sind Normalmafie fiir die Pendel, Zapfen, Roilendurchmesser und 
Lagerhohen eingefiihrt, a uch fiir das feste Lager in seiner Gesamtheit.

G ew ich t. Die Eisengewichte aller Briicken sind auf Grund der 
ausgearbeiteten Einzelzeichnungen ermittelt worden. Fiir Niete und Ober- 
walzung sind 3 %  zu dem Gewicht der Walztrager und 5 °/o zu c*cm 
Gewicht des anderen Eisenzeugs zugeschlagen. Dieser Zuschlag ist in

den auf den Normenbiattern angegebenen Gesamtgewichten fiir genietete 
Briicken einbegriffen, fiir Briicken aus Walztragern ist er besonders in 
einer Spalte der Stiickliste angegeben. Das Gewicht der Hakenbolzen 
und Unterlagschelben fiir die Fahrbahnbefestigung ist dagegen in dem 
Eisengewicht nicht enthalten.

Gruppe B.

Die unter Gruppe A aufgefiihrten Bestimmungen und Anordnungen 
gelten auch fiir Gruppe B mit folgenden Einschrankungen:

1. Der Berechnung sind die Belastungsannahmen fiir Briicken von 
hochstens 3,0 m lichter Breite zugrunde geiegt, wobei das Gelander fiir 
eine wagerechte Beiastung von 50 kg/m berechnet ist,

2. die einzelnen Zeichnungen der Normenbiatter sind fiir bestimmte 
Briickenformen aufgestellt. Die fiir die verschiedenen Spannweiten und 
Briickenbreiten geltenden Tragermafie sind in einer besonderen Tafel an
gegeben,

3. die Deckbohlen haben 38 mm und die Tragbohlen 75 mm Starkę. 
Diese sind an den Langstragern mit Hakennageln befestigt,

4. die Fahrbahn ist nicht mit Seitenneigung, sondern mit Wólbung 
versehen,

5. die Gleitlager sind fur Briicken bis zu 30 m Spannweite vorgeschen.

Zur Vereinfachung der Entwurfbearbeitung soli in die Entwurf- 
zeichnung an den Briickenpfeilern bezw. -stiitzen nur das Uberbausystem 
mit seiner Normenbezeichnung eingetragen werden (z. B.: Uberbau nach 
der Norm der Kgl. Wege- und Wasserbauverwaltung Nr. A 15).

Die Briickenbreiten und Spannweiten sollen moglichst nach den 
Normen gewahlt werden. Lafit sich ein Abweichen nicht vermeiden, 
dann sind die nachstgelegenen Normen einzutragen. Der Materialbedarf 
ist aus den entsprechenden Tafeln der benachbarten Spannweiten und 
Briickenbreiten durch Interpoiieren zu ermitteln. Ausfiihrliche Berechnungen 
solien vermieden werden.

Die Abbildungen zeigen die vier vorgesehenen Hauptformen der 
Briickennormen und sind diesen unter Fortiassung fast aller Bezeichnungen 
und Angaben entnommen.

Yermischtes.

Bekanntmachung.
Die Regierungsbaumeister, die im .lahre 1921 die Staatspriifung im 

Hochbaufache und im Jahre 1924 in einer der iibrigen Fachrichtungen 

bestanden haben, sowie die Regierungsbaufiihrer, die in dieser Zeit die 

hausliche Probearbeit eingereicht, nachher die Staatspriifung jedoch nicht 

bestanden haben oder in die Priifung nicht eingetreten sind, werden auf- 

gefordert, die Riickgabe ihrer fiir die Priifung eingereichten Zeichnungen 

nebst iMappen und Eriauterungsberichten usw. zu beantragen.

Die Probearbeiten, dereń Riickgabe bis zum 31. Marz 1927' nicht be- 

antragt worden ist, werden vernichtet werden.

In dem schriftlich an uns zu richtenden Antrage sind die Vornamen 

und Tag, Monat und Jahr des Prtifungszeugnisses anzugeben. Die Riick

gabe wird entweder an den Vcrfasscr der Probearbeit oder an dessen 

Bevollmachtigten erfolgen; auch kann die kostenpflichtige Riicksendung 

durch die Post beantragt werden.

Berlin C2, den 30. Dezember 1926 Technisches Oberpriifungsamt.

Am Festungsgraben 1. (gez.) Anger.

Verfiigung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, Hauptver- 

waltung, betreffend Vorliuifige Vorschriften fiir die Lieferung von 

Eisenbauwerken aus Siliciumstahl (St Si). Vom 24. Dezember 1926 

(82 D 17961).

Die hier im Benehmen mit dem Verein Deutscher Eisenhiittenleute 

und dem Deutschen Eisenbau-Verband festgesetzten „Voriaufigen Vor- 

schriften fiir die Lieferung von Eisenbauwerken aus Siliciumstahl (St Si)“ 

werden der Gruppenverwaltung Bayern und den Reichsbahndirektionen 

unter Zugrundelegung des angemeldeten Bedarfs demnachst vom Eisen- 

bahn-Zentralamt iibersandt werden. Sie treten mit sofortiger Wirkttng in 

Kraft. Die in unserem Schreiben voni 6. Oktober 1926 —  82 D 13098 — 

enthaltenen Bestimmungen werden, soweit sie von den neuen Vorschriften 

abweichen, aufgehoben.

Deutsche Reichsbahn - Gesellschaft, Hauptverwaltung.

(gez.) K raefft.

Preisgericht fiir den Spannungs- und Schwingungsmesser (Wett
bewerb der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft). Bei der Priifung 
und bei der Entscheidung iiber die Bewertung der eingereichten Apparate 
(vergl. „Die Bautechnik* 1927, Heft 2, S. 30) wurde Herr Prof. Si\=3ng. 
H ort von der Technischen Hochschule Berlin ais Sachverstandiger auf 
dem Gebiete des Schwingungsmesserwesens zugezogen.

Der Neubau, Halbmonatsschrift fur Baukunst, Wohnungs- und Sied- 
lungswesen (Verlag von Wilh. Ernst & Solfn, Berlin W 8). Das am 10. Januar 
ausgegebene Heft 1 (1 R.-M.) enthalt u. a. folgende Beitrage: Regierungs- 
prasident K riiger: Das neue Baujahr 1927." W. C. B ehrend t: Neue 
Wolmhausgruppen der Architekten Paul Mebes und Paul Emmerich, Berlin.

Kanał- und Schleusenbauten in Mecklenburg. Die Elde, die ais 
Wasserstrafie zwischen Hamburg und dem mecklenburgischen Hinterlande 
dient, war in ihrem oberen Teile bisher nur fiir Kahne von hochstens 70 t 
Tragfahigkeit und 1 m Tiefgang fahrbar. Da der von der mecklenburgi
schen Seenplatte iiber die Havel fiihrende Wasserweg infolge des stetig 
wachsenden Verkehrs in den letzten Jahren stark tiberlastet war, erteilte 
die Reichswasserstrafienverwaltung im Jahre 1926 die Genehmigung zum 
weiteren Ausbau der Elde fiir 400-1-Kahne (Saalemafi) auf der Streckc 
Plau— Kuppentin. j

lm Februar 1926 wurden der Siemens-Bauunion die Bauarbeiten 
iibertragen: Sie umfafiten den Bau einer Schiffschleuse bei Barków, eines 
Wehres und die Herstellung einer 1,7 km langen, zusammenhangenden 
Kanalstrecke, sowie zweier Durchstiche unterhalb der Schleuse, der so- 
genannten Barkower Kurve und des Pferdekopfes. Die Schleuse ist ein 
Betonbauwerk von 72 m Lange und 6,6 m lichter Kammerbreite und dient 
zur Uberwindung eines Gefalles von 2,82 m. Der Aushub des aus schwerem 
Geschiebemergel bestehenden Bodens der Schleusenbaugrube betrug etwa 
9000 m3 und wurde mit Hilfe eines 2-m3-L0ffelbaggers bewirkt. Die 
Bodensohle bestand aus einer nach der einen Seite stark auskeilenden 
Mcrgelschicht, die unter dem Druck gespannten Grundwassers stand, so 
dafi ein Aufbrechen des Untergrundes zu befiirchten war. Um dieser Ge- 
fahr zu begegnen, wurde wahrend des Aushebens des Bodens und des 
Betonierens der Schleusensohle (Abb. 1) eine Grundwasserabsenkungs- 
Anlage von 17 Brunnen eingebaut und ais Druckminderungs-Anlage 
so Iange in Betrieb gehalten, bis die 1,2 m starkę Sohle fertiggestellt war.

Der Beton wurde plastisch, teils mit Fórderband, teils von einem 
Geriist aus eingebracht. Da das Eldewasser nicht saurefrei ist, erhielt das 
ganze Bauwerk eine Klinkerverkleidung (Abb. 2). Zur Vermeidung un- 
giinstiger Spannungen infolge ungleichinafiiger Setzung wurden insgesamt 
drei durchgehende Trennungsfugen angeordnet. Die Ausriistung der 
Schleuse besteht aus einem oberwasserseitigen eisernen Klapptor und 
einem unterwasserseitigen zweifliigeligen eisernen Stemmtor. Zur Fullung 
dienen Umlaufkanale, die innerhalb des Drempeis verlaufen und mit 
Zylinderschiltzen verschlossen werden, die Leerung geschieht mit Hilfe 
zweier in die Stemmtorfliigel eingebauter Tafelschiitze. Das kurz vor 
der Schleuse gelegene Wehr ermóglicht die Abfiihrung des iiberschiissigen 
Wassers aus dem Kanał nach der Elde und ist fiir eine hochste Durch- 
flufimenge von 18 m3/Sek. bemessen. Die Ausgleichvorrichtung besteht 
aus einer dreiteiligen Schiitztafel von 2,05 m Hóhe. Die festen Teile des 
Wehres sind ebenfalls aus Beton hergestellt und mit Klinkern verblendet.

Der Kanał hat eine Sohlenbreite von 14 m, der unter Wasser gelegene 
Teil der Boschungen erhielt die Neigung 1 :2, der iiber Wasser liegende 
Teil die Neigung 1 : 1,5. Aus der oberhalb der Schleuse hergestellten 
Strecke wurden rd. 90 000 m:i Boden, aus schwerem Geschiebemergel und 
Lehm bestehend, mit einem l,3-m3-L0ffelbagger ausgehoben, in eine 
etwa 1 km entfernte Muldę verfahren und eingeebnet, wodurch ein bisher 
unbenutztes Gelande fiir die Landwirtschaft gewonnen ist. Die Kanai- 
durchstiche am Pferdekopf und an der Barkower Kurve erhielten das 
gleiche Profil wie der Oberkanai. Ein 4 m breiter Leinpfad dient ais 
Treidelweg. Die Aushubmassen des Pferdekopfes (50 000 m:i) bestanden
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Verankerungen widcrstanden weder dem Abheben der Dacher, noch 
dem Abheben und Umkippen ganzer Hauser und Garagen. Briistungswande 
wurden in groGer jMenge in die Hauser hineingeblasen oder umgeworfen. 
An Hausern, die aus einem Eisenbeton- oder Stahlgerippe mit Wandaus- 
fachungen errichtet waren, wurden die meist aus leichtem Materiał ge- 
bauten Fiiilwande umgeworfen; Ziegel- und Betonsteine zeigten sich hier 
gleich wenig dem Winddruck gewachsen, wenn sie nicht geniigend an 
die Stahl- oder Betonrahmen eingebunden waren,

Die Dachdeckungsstoffe verhielten sich sehr unbefriedigend. Dacher 
nus groGflachigen Einzelelementen, dic mit der Unterkonstruktion fest 
verbunden waren, bewahrten sich besser ais genagelte. Auch hier mogen 
die fliegenden Gesteintrummer in vielen Fiillen das Zerstorungswcrk be- 
gonnen haben. Am besten sind noch die Holzschindeln davongekominen. 
Bei den Fenstern wurden nicht nur die Schciben eingedriickt, sondern 
es sind vielfach auch die Stahlrahmen der Schiebefenster stark ver- 
bogen worden. Jedenfails erwiesen sich die Fenster ais der schwilchste 
Teil der ganzen Hausfront.

Uber das Verhalten der Gebaude auGerte sich R. D. S pe llm an , 
Ingenieur des stadtischen Bauamtes, folgendermafien: Die Wirkungen des 
Orkans vom 18. September zeigen, daB jeder Bautyp, sofern er richtig 
geplant und ordnungsmaGig ausgeftihrt wird, den Sturmwirkungen wider- 
stehen kann. Ais schwiichster Teil im Hausbau erwiesen sich die Fenster, 
nach dereń Zerstdrung die Sturmwirkungen sich auch im Gebaudeinneren 
geltend machten, Zwischenwandc umwarfen oder dic gegeniiberliegende 
Aufiermauer hinausdrilckten, oder das Dach abhoben. Einzelne Dacher 
haben sich gut gehalten; ob dies auf besonders gute Werkmannsarbeit 
oder auf zufallige giinstige Windlagc zuruckzufiihren ist, werden die Unter
suchungen noch zeigen. Bei Wohnhausern biideten holzerne Fensterladen 
einen ausgezeichneten Schulz. Bei Hausern aus Holzfachwerk mufl darauf 
geachtet werden, daB die Dachsparren mit den Seitenwandcn fest verbolzt 
sind; ebenso sind die Zwischenwandc sorgfaitig mit den AuGenwandcn 
zu verbinden. Ferner sind solche Gebaude mit ihreń Fundamenten fest 
zu verankern; man sollte nicht auf ihr Eigcngewicht ais ausreichendes 
Mittel gegen Umkippen rechnen. Ziegel und Zementblocksteine fiir Wolin- 
liauser sollen in ZemcntmOrtel verlcgt werden. Rundumlaufende Eisen- 
betonbalken ais StockwerkabschluG und ais Fenstersturz haben sich gut 
bewahrt. Zu schwache Briistungen brachen langs der oberen AnschluB- 
fuge durch.

Von den 25 bis 30 GroGgcbauden wurden nur zwei ernstlich durch 
Winddruck beschadigt. Es scheint dies darauf hinzudeuten, daG der der 
stat. Berechnung zugrunde gelegte Winddruck von 90 kg/m- ausreichcnd war. 
GroGe Eisenbetongebaude wurden in Miami nicht beschadigt; diese 
Konstruktionen haben sich windsteifer erwiesen ais Eisenbauten. in 
letzteren zeigten sich seitliche Bewegungen, lange bevor das Materiał 
iiberbeansprucht war. Die Durchbiegungen langer Saulen erwiesen sich 
besonders in den ersten Stockwerken ais schadlich. Die gcwohnlichen 
Typen von Baugeriisten haben durchweg dem Sturm nicht widerstanden.

Ein Ziegel- und ein Stahlschornstein, beide je 45 ni hoch, am Kraft- 
liaus der Power & Light Co. wurden umgeblasen. Eine Gruppe von 
fiinf Funktiirmen, dereń hochster 130,5 m hoch war, wurde ebenfalls um- 
gelegt. Anderseits erlitten die Hochwasserbehaiter in der Sturmzone 
keinen sonderlichen Schaden; auch die groBen Gasbehaiterglocken, die 
allerdings vor Sturmbeginn abgescnkt worden waren, blieben unbeschadigt. 
Etwa 130 km elektrischer Leitungen wurden vernichtct. Interessant 
waren die Beobachtungen an einem Hochwasserbehaiter, der wahrend des 
Sturmes fortwahrend hin und hcrschwanktc; dic nachtraglichc Untersuchung 
ergab, daG die Zugstreben zwischen den vier Saulen sich gelockert 
hatten; die SpannschlSsser hatten sich um zwei oder drei Gange zuriick- 
gedreht, was deutlich festgestellt werden konnte, da die Eiscnkonstruktion 
erst einen Monat vorher gestrichen worden war und nun ungestrichene 
Schraubengange zutage traten. Ahnliche Schwingungswirkungen zeigten 
sich auch an Schornsteinen, Tiirmen und anderen schlanken Gebauden.

Soweit sich gegenwartig aus den Ruinen von Miami ein Urteil bilden 
laGt, wird man in Zukunft von Gebauden, die derartigen Sturmwirkungen 
widerstehen sollen, grćSBere Seitensteifigkeit verlangen mussen. Die Tat- 
sache, daG alle ingenieurmaGig gebauten Bauwerke standgehalten haben, 
zeigt anderseits, daG die iibliche Berechnungsweise auf Winddruck nahezti 
ausreicht und daG durch solides Baucn im Bereiche des wirtschaftlich 
MOglichen ailen Anforderungen voraussichtlich geniigt werden kann.

Tagung der amerikanischen Stahlindustrie. Kiirzlich fand in Wbite 
Sulphur Springs die vierte Tagung der Vereinigung amerikanischer Stahl- 
fabrikanten statt. In den Vortragen wurde der Wunsch nach Vereinheit- 
lichung der Belastungen und auch der Entwurfsverfahren laut, damit in 
Zukunft Angebote auf bestimmte Bauvorhaben auf gleicher Grundlage 
aufgebaut seien. Auch sollten die den Berechnungen zugrunde zu legenden 
Belastungen den neuesten Erfahrungen besser angepafit werden. Nach 
dem in der „Ind.- u. Handelsztg." wiedergegebenen Berichte von Elng. 
News-Rec. iiber die Tagung sprach R. P. M ille r  iiber die Feuer- 
s ic he rhe it von Eisenkonstruktionen. Er schlug eine Scheidung der Eisen- 
konstruktionen des Hochbaues vor in den S ke le ttrahm en , der dem 
ganzen Bauwerk die nCjtige Steifigkeit verieiht, und in die sekundare  
Eisenkonstruktion des Fflllwerks der Wandę, Decken und des Daches. Die 
sekundare Eisenkonstruktion sei dann ais feuersicher zu betrachten, wenn sie 
durch unverbrennliche Isolierung derart geschiitzt ist, daG sie innerhalb yon 
zwei Stunden nicht die Temperatur von 370 ° C erreichen kann, wenn sie 
einem Brande ausgesetzt sei, der in 30 Minuten eine Temperatur von 1000 " C 
erreicht und diese Temperatur fiir l l/2 Stunden beibehalt. Von der 
Deckenkonstruktion sei iiberdies zu verlangen, daG bei einem unterhalb 
der Decke ausbrechenden Feuer die Temperatur oberhalb der Dccke nicht

Abb. 1. Betonieren der Kammerst)iile fiir die Schleuse von Barków.

Abb. 2. Schleuse Barków vom Unterhaupt aus gesehen.

aus Lehmboden, der infolgc der dauernden Durchfeuchtung besonders 
schwer zu bearbeiten war, wahrend die Aushubmassen der Barkower 
Kurve (etwa 23 000 m3) zum groGten Teil aus Sand bestanden.

Der Aushub dieser beiden Durchstiche wurde mit Hilfe des 2-m3- 
Loffelbaggers, der vorher in der Schleusenbaugrube gearbeitet hatte, be- 
waitigt. Wahrend beim Pferdekopf eine offene Wasserhaltung ausreichte, 
war in der Barkower Kurve der Wasserandrang so stark, daG man sich auch 
hier zum Einbau einer Grundwasserabsenkungs-Anlage entschlieBen mufite.

Wirkungen des Sturmes in Florida auf Gebaude. Mitte Sep
tember 1926 wurde bckanntlich das amerikanische Seebad Miami in Florida 
von einem heftigen Orkan heimgesucht. Uber die an Ort und Stelle 
unmittelbar nach dem Ungliick gemachten Beobachtungen berichtet nach der 
„Ind.- u. Handelsztg." F. E. S chm itt in Eng. News-Rec. etwa folgendes:

Die WettermeBinstrumente in Miami befinden sich auf einem drei- 
stockigen Gebaude, das jedoch von hdheren Bauwerken umgeben ist, so 
daG die Sturmwirkung hier nicht voll zur Geltung kommen konnte. Die 
gemessene Windgeschwindigkcit von 80 Meiien/Std. durfte einer tat- 
sachlichen Geschwindigkeit von 110 bis 120 Meilen/Std. im Freien ent- 
sprechen. Eine Messung der ungeheuren Regenmengen war nicht móglich, 
da der Regenmesser durch den Sturm weggeblasen wurde. Die Regen- 
menge war jedenfails groGer ais die eines im November 1925 statt- 
gehabten Regcnfalles von 375 mm Regenhohe in 24 Stunden. Die 
Hohe der durch den Sturm landeinwarts geblasenen Meereswoge betrug 
mehr ais 2 m, stellenweise sogar bis zu 3,6 m.

Infolge der Sturmwarnungen der Wetteramter war es moglich, Vorsichts- 
maBregeln zu treffen. Der Sturm blies erst, von 1 bis 6 Uhr morgens, von 
Nordosten her und dann, nach einer etwa einstiindigen Pause, etwa 
5 Stunden lang von Siidosten. Einzelne auGerst heftige StóBe waren auf 
die meisten Bauwerke von verderblichem EinfluG.

An der Ostkiiste wurden mehrere tausend Hauser vollstandig zerstórt 
und eine noch groGere Anzahl beschadigt, indem zum Teil die Dach- 
dcckung abgehoben, zum Teil vorgebaute Hallen weggerissen wurden; 
zum Teil wurden auch einzelne Stockwerke abgetragen. Sowohl unter 
den vernichteten wie auch unter den stehengebliebenen Hausern ist jede 
Bauweise vertreten, Steine und Ziegel waren aber hier nicht angewandt, 
sondern nur Hohlziegel, BetonhohlblOcke und massiver Beton mit dem 
fiir die dortige Gegend charakteristischen porigen Kalkstein ais Zusatzstoff. 
Ein groGer Teil der Schaden wurde nicht durch den Wind, sondern durch 
die yon ihm mitgefiihrten Gesteintrummer verursacht. Im allgemeinen 
haben leichte Bauten unter dem Sturm schwerer gelitten ais solide Bau
werke. Holzfachwerk, das beim Bau von kleinen Hausern in groGem 
MaGe angewandt war, hat sich verhaitnismaBig gut gehalten. Viele Hauser 
zeigen die Wirkung einer von innen nach aufien gerichteten Kraft; sie 
barsten, nachdem der Sturm durch die zerbrochenen Fenster den Weg ins 
Innere gefunden hatte. Derselben Ursache ist auch das Abheben von 
Dachem zuzuschreiben. Einige Garagen wurden mitsamt dem darin- 
stehenden Wagen, der iibrigens unbeschadigt blieb, fortgetragen. Zement- 
dachplatten von 60 X  120 cm Grdfie auf der stadtischen Wasserfiltrier- 
anlage wurden durch den Sturm, der durch die zerbrochenen Fenster Ein- 
gang gefunden hatte, ahgeworfen.
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hoher ais auf 150 C steigt. Fiir das Hauptskelett der Gebaude sollte 
die Forderung gelten, daB es nach -1 Brandstunden noch nicht die Tempe
ratur von 370 ° C erreicht hat, wenn es einem Brande ausgesetzt ist, der 
in 30 Minuten 1000° C erreicht und diese Temperatur durch 3 '/2 Stunden 
beibehalt.

In dem Wettbewerb zwischen Schw e ifiung  und N ie tu n g  kamen An- 
hanger beider Verfahren zu Worte. W. Spraragen besprach die Einfliisse 
auf die Giite der Schweifiung und hielt die Forderung der Ingenieure 
nach sichtbaren Zeichen fiir die Giite der Schweifiung nach den letzten 
Fortschritten derSchweifiverfahren nicht mchr fiir begrundet. A. M. C andy  
berichtete iiber das gegenwartig im Bau begriffene, durchweg geschweiBte 
fiinfstóckige Gebaude, das die Westinghouse Co. in Sharon errichtet; die 
Materialersparnis im Vcrgleich zu einer genieteten Konstruktion betragt 
1001 (12*/2 °/o)-1) Nach seiner Ansicht wird die Korrosionsgefahr durch 
die Schweifiung dadurch bedeutend vermindert, daB an den Knotenpunkten 
die offenen Stellen besser geschlossen werden. — Fiir die Nietung sprach
H. F. Jen sen , der auch fiir diese Verbindungsart grofie Fortschritte so- 
wohl hinsichtlich der Werkstoffe, ais auch in dem Nietverfahren voraus- 
sagte; die gegen den Larm der Druckluft-Niethammer erhobenen Ein- 
wandc betrachtete er ais ubertrieben.

Ober Korrosion  von Eisenkonstruktionen sprach F. W. Sk inner .  
Er wies darauf hin, daB Stalli bei sorgsamer Pflege ais dauerhafter Bau
stoff zu betrachtcn sei; jedoch miisse der Konstrukteur schon beim 
Entwurf die Korrosionsgefahr beriicksichtigen durch Vermeidung von 
Taschen und unzuganglichen Stellen, durch Abdeckung empfindlicher 
Teile, durch Ausfiillung von Saulcn mit Beton, durch die Abwehr von 
Sauredampfen und durch Schutz von Briickenuntersichten gegen Meer- 
wasser und Rauchgase.

F. E. Schm i t t  empfahl, bei der Berechnung der Eisenkonstruktionen 
auf Winddruck aufier einer ruhenden  Belastung auch die dyna- 
m i sche Einwirkung von Windstoflen mehr zu beriicksichtigen. Ein anderer 
Redner trat dafiir ein, dafi die Wetterbeobachtungsstationen die Wind- 
beobachtungen nicht nur auf die W in d g e s c h w in d i g k e i t  erstrecken 
aollten, sondern dem Ingenieur brauchbare Werte des W in dd ruckes  
suf die Flacheneinheit zur Verfiigung stellen soliten.

Prof. C. R. Young  berichtete iiber S pa rm og l i c h k e i t e n  im Eisen- 
bau. Nach seiner Ansicht hat die Materialersparnis durch Verkleinerung 
des Sicherheitsgrades und durch ErhOhung der zulassigen Beanspruchung 
des Baustoffes ihre Grenzen, die zum Teil schon erreicht seien. Weitere Er- 
sparnisse werden sich jedoch durch bessere Anpassung der Nutzlast- 
vorschriften an die Wirklichkeit crzielcn lassen.

Umbau eines Untergrundbahntunnels im Betriebe. Die Bau- 
abteilung der Londoner Untergrundbalinen hat soeben eine schwierige 
Aufgabe gelOst: Erweiterungsbauten bei der Haltestelle Kennington 
machten es notig, zwischen die zwei Hauptteile der Strecke Charing Cross— 
Clapham Common, die in getrennten Tunneln gefiihrt sind, ein drittes, 
an den Enden mit den Hauptgleisen in Verbindung stehendes Gleis ein- 
zubauen, ohne den Betrieb auf den Hauptgleisen bei den AnschluBarbeiten 
zu storen. Erschwert wurden die Arbeiten dadurch, dafi die beiden alten 
Gleise nicht in gleicher HOhc liegen, daB vielmehr das stadtwarts fiihrende

Gleis fast 3 m hoher 
ver!auft ais das Gleis in 
der Gegenrichtung, daB 
ferner der Raum zwischen 
den beiden Tunneln be- 
schrankt ist. Das neue 
Gleis steigt nach der 
Abzweigung aus dem 
tiefer liegenden Haupt- 
gleis zunachst auf etwa 
100 m in 1 :40 und ver- 
lauft dann auf 220 m 
neben dem hoherliegen- 
den Streckengleis.

An der Abzweigung 
aus dem tiefer liegenden 
Tunnel muflte eine Er- 
weiterung geschaffen wer
den, die die Abzweigungs- 
weiche und das abge- 
zweigte Gleis so lange 
aufnimmt, bis es den 
notigen Abstand vom 
durchgehenden Haupt- 
gleise liat, um in einer 
Tunnelrohre fiir sich ge- 
fiihrt zu werden. Die 
hierbei notige grOBere 
Breite des Tunnels wurde 
dadurch gewonnen, daB 
stufenweise erweiterte 
Tunnelteile eingebaut wur
den, die auf der Aufien- 
seite biindig mit der 
Auskleidung des Tunnels 
fiir das Hauptgleis liegen

Abb. 4.

und auf der Innenseite in Stufen zuruckspringen. Zu diesem Zwecke 
wurden 47 Ringe von 6,5 m Durchm., 16 Ringe von 7,6 m Durchm. 
und 23 Ringe von 8,4 m Durchm. eingebaut, die im iibrigen in ihrer 
Anordnung den alten zur Auskleidung der Tunnelrohre dienenden Ringen 
von 3,56 m Durchm. entsprechen. Wahrend des Einbaues dieser Ringe 
fuhrte der Tunnel fiir das durchgehende Gleis ais freigelegte Rohre durch 
die Neubaustrecke, und die Ztige fuhren in Abstanden von zwei bis drei 
Minuten fahrplanmafiig durch diese Rohre hindurch (s. die Abbildungen). 
Die alte Tunnelrohre wurde mittlerweiie von holzernen Stiitzen getragen, 
die in dem MaBe eingebaut wurden, wie das die Rohre einhiillende Erd- 
reich abgegraben wurde. Nach Fertigstellung des neuen Tunnels wurde 
der alte abgebrochen und die Fahrbahn fiir das abzweigende Gleis durch 
Ausbetonieren des unteren Teils des neuen Tunnels hergestellt. Die 
Stiitzen fiir den alten Tunnel blieben dabei an Ort und Stelle und 
wurden in den Beton eingebettet. Diese Arbeiten wurden in der nacht- 
lichen Betriebspause ausgefiihrt, das Einbauen der neuen Ringe ging aber 
wahrend des Betriebes im alten Tunnel vor sich, ohne daB dieser Betrieb 
gestórt werden durfte.

Der neue Tunnel fuhrt durch Unterirdisches, in dem im Londoner 
Ton Taschen mit Schwimmsand sitzen. Es tnufite deshalb unter Druck- 
luft gearbeitet werden. Um das Entweichen der Druckluft in den alten 
Tunnel durch die Offnungen in der alten Tunnelrohre, durch die dereń 
Ringe mit Mortel hintergossen worden waren, zu verhindern, mufiten die 
Offnungen dicht abgeschlossen werden. Die Massen zum Freilegen des 
neuen Tunneiąuerschnitts wurden von Hand hereingewonnen. Der Ge- 
brauch von Maschinen war wahrscheinlich deshalb nicht anganglg, weil 
Erschutterungen vom alten Tunnel ferngehalten werden muBten. Wkk.

Patentschau.
Bearbeitet von Regierungsrat Donath.

Rollschiitz. (KI. 84a, Nr. 432 350 vom 12. 8 . 1921 
von Gutehoffnungshiitte Oberhausen Akt.-Ges. in Ober
hausen, Rhld.) Zur selbsttatigen Abdichtung des 
Schutzes im Bereiche der Verschlufistellung werden 
gleichlaufend gerichtete schriige Laufbahnen c, vor- 
gesehen, auf denen die Schiitztafel a, a t mit ihren 
Rollen b gleitet. Die Laufbahnen sind so geneigt, 
dafi sich die Schiitztafel durch ihr Eigengewicht 
mit Keildruck gleichmafiig gegen den Dichtungs- 
rahmen d prefit und dafi der Druck des Ober- 
wassers in der Hubrichtung der Schiitztafel wirkt, 
so dafi die Tafel mit geringem Kraftaufwande ge- 
lioben werden kann.

Personalnachrichten.

Deutsches Reich. Re i chsbahn  - Gese l l schaf t .  Versetzt: die 
Reichsbahnriite A rno ld t ,  Vorstatid des E. B. A. 1 Wittenberge, zum 
E. B. A. 3 Berlin, Friedrich M u l l e r ,  Mitglied der R. B. D. Frankfurt (M.), 
ais Mitglied zum E. Z. A. in Berlin, W i n dę ,  Vorstand der Eisenbahn-Bau- 
abteilung Hamburg-Billwarder, ais Vorstand zum E. B. A. 1 Wittenberge, 
Bruno Z im m e rm an n ,  bisher bei der R. B. D. Altona, nach Hamburg ais 
Vorstand der Eisenbahn-Bauabteilung Hamburg-Billwarder, RobertWagner,  
bisher in Mainz, ais Werkdirektor zum E. A. W. Darmstadt Wagenwerk, 
Wolfgang Koh le r ,  Werkdirektor des E. A. W. Krefeld-Oppum, zur R. B. D. 
Osten in Frankfurt (Oder) und Ret t ich ,  Leiter einer Abteilung beim
E. A. W. Efilingen, ais Werkdirektor zum E. A. W. Aalen sowie der Reichs- 
bahnbaumeister Dencker ,  bisher bei der R. B. D. Koln, zum E. Z. A. 
in Berlin.

In den Ruhestand getreten: Reichsbahnrat Si\=2;i'3- Willy Fuchs ,
Vorstand der Hochbausektion . Stuttgart, und die Reichsbahnamtmanner 
Ri idiger,  Rechnungsrevisor beim Priifungsamt der R. B. D. Oppeln, und 
Me der, Leiter der Giiterstation des Miinchener Hauptbahnhofs.

Preuflen. Uberwiesen wurde der Regierungsbaumeister (W.) W a l t he r  
unter Wiederaufnahme in den Staatsdienst dem Wasserbauamt in Norden 
(mit dem Dienstsitz in Norderney).

Die Staatspriifung haben bestanden: die Regierungsbatifiihrer, Alfred 
G iesecke ,  Bruno Herrge is t  und Anton Kuhn  (Wasser- und Strafien- 
baufach).

Abb. 2.
*) Vergl. „Die Bau- 

technik“ 1927,Heftl,S.20.

I N H A L T : W iederherstellungsarbeiten einer Heton-StrnCenbriicke uber zwei Eisenbahn* 

Hauptgleisen in Rosengarten bei Frankfurt a. d. O. — Schleusen ohne UmlSufe. — Schwedische 

Normen fur eiserne Straflenbriicken. — V ertn  i s c h t e s :  Bekanntmachung. — Verfugung der

Deutschen Reichsbahn - Gesellschalt, Hauptver\valtung, betr. Vorlflufige Vorschriften fiir d ie Lieferung 

von Eisenbauwerken aus S ilic ium stahl (St Si). — Preisgericht fur den Spannungs- und Schwlngungs- 

ntesser (Wettbewerb der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft). - Inhalt von Der Neubau, Halb- 

mnnatsschrlft fur Baukunst, Wohnungs- und Siedlungswesen. — Kanał- und Schleusenbauten in 

Mecklenburg. — W irkungen des Sturmes in  Florida auf Gebflude. — Tagung der amerikanischen 

Stahlindustrie. — Umbau eines Untergrundbahntunnels Im Betriebe. — P a t e n t s c h a u .  — lł er- 

s o u a l n a c h r i c h t e n .  ___________________
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