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Die Boschungsrutschungen im Rosengartener Einschnitt der Eisenbahnlinie Berlin - Frankfurt (Oder).
Aiie Rechte vorbeiiaiten. y o n  Reichsbahnrat Dipl.-Ing. Guttstadt.

Bei dem in den Jahren 1841/42 ausgefiihrten Bau einer Eisenbahn 

von Berlin nach Frankfurt (Oder) mufite etwa 6 km westlich von Frank

furt (Oder) die Wasserscheide zwischen Elbe und Oder bei dem Dorf 

Rosengarten uberschritten werden. Dieser Scheitelpunkt der Strecke war 

betrieblich hochst ungiinstig, da sich auf beiden Seiten Steilrampen mit 

Neigungen bis zu 1 : 100 befanden, was besonders bei dem Aufstieg von 

Osten her aus dem Odertal ins Gewicht fiel. Obwohl die Scheitelstrecke

Scheitelstrecke liegt. Der dritte Vorteil war das Gewinnen von Boden- 

massen fur die Aufschiittung des Verschiebebahnhofs. Bei dem Senken 

waren uber 1 Mili. m3 Boden zu beseitigen, die in giinstiger Weise und 

zwar bergab nach dem Verschiebebahnhof befordert werden konnten. Eine 

Wirtschaftlichkeitsberechnung im Jahre 1906 ergab eine kapitalisierte Er- 

sparnis an Betriebskosten von etwa 1,9 Miii. Mark, wahrend sich die Bau- 

kosten nach dem Yoranschlage nur auf 1,3 Mili. Mark beliefen.
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Abb. 1. Hohenplan fur die Gradientensenkung.

bis zu l i m  tief in das Gel2nde eingeschnitten war, betrug der Hóhen- 

unterschied gegen den Bahnhof Frankfurt (Oder) etwa 41 m. Fiir das 

Oberwinden dieser Hohe standen nur etwa 5 km ais Langenentwicklung 

zur Verfiigung, das ist eine durchsehnittliche Steigung 1 : 122. Infolge- 

dessen mufiten fast alle Ziige mit Vorspann- oder Drucklokomotiven be

fordert werden. Auch waren in Briesen 16 Hilfsbremser ais Verstarkungs- 

personal fur die Giiterzuge stationiert.

Nach der Verstaatlichung der Eisenbahnen zeigte sich ein weiterer 

Mifistand, und zwar in dem Bahnhof Frankfurt (Oder) selbst. In diesen 

waren allmahlich fiinf Strecken eingefiihrt worden, die aber, da sie von 

verschiedenen Geseilschaften betrieben wurden, vielfach getrennte Anlagen 

hatten. Anfang der achtziger Jahre wurden zwar Umbauten ausgefiihrt,

Das Senken der Scheitelstrecke, wobei ihre S.-O. um 8,5 m tiefer 

geiegt wurde, geschah auf eine Lange von iiber 3 km. Es entstand von 

km 74,0 bis km 76,3 ein Einschnitt von 2,3 km Lange und bis zu 24 m 

Tiefe. Das starkste Gefalle wurde auf 1:150 abgeflacht (Abb. 1). Die 

Arbeiten sollten in der Zeit vom l.M arz 1911 bis Herbst 1914 ausgefiihrt 

werden. Dabei waren drei Bauabschnitte vorgesehen, in denen das Planum 

unter Aufrechterhaltung des Eisenbahnbetriebes allmahlich in drei Stufen 

tiefer gefiihrt werden sollte (Abb. 2). Bodenuntersuchungen wurden in der 

iiblichen Weise vorgenommen, indem Bohrlocher hergestellt und aus der 

Reihenfolge der dabei gefundenen Bodenarten ein Schlufi auf die Schichten- 

folga gezogen wurde. Die Bodenarten selbst wurden geologisch bestimmt, 

wobei die vor Beginn der Bauarbeiten ausgefiihrten Bohrlocher keinerlei

Abb. 2. Querschnitt in km 75,5 + 0 mit Darstellung der Bauzustande.

um die baulichen Anlagen sowie den Betriebsdienst zu vereinfachen. 

Gegen Ende des vorigen Jahrhunderts ergab sich aber doch die Not- 

wendigkeit einer vollkommenen Umgestaltung der Bahnhofsanlagen in 

Frankfurt (Oder).

Dabei wurde nordwestlich des jetzigen Bahnhofs langs der Freien- 

walder Strecke ein grofier Verschiebebahnhof vorgesehen, der durch eine 

besondere Giiterzugstrecke an die Berliner Strecke bei Rosengarten an- 

geschlossen wurde. Dieser Plan fiihrte weiter zu dem Gedanken, die 

betrieblichen Verhaitnisse auf der Scheitelstrecke der Berlin-Frankfurter 

Eisenbahn durch Senken dieser Strecke zu verbessern. Es sollten aber 

dabei nicht nur Ersparnisse an Betriebskosten erzielt wrerden. Ein weiterer 

Vorteil hierbei war ein giinstiger Anschlufl der neuen Giiterzugstrecke 

vom Yerschiebebahnhof aus, da dieser etwra 41 m tiefer ais die alte

ungiinstige oder warnende Aufschlusse ergaben. Es wurde unter einer 

Sandschicht eine Kalkschicht und darunter fetter Ton gefunden. Auch 

wurde Wasser stellenweise angetroffen.

Wahrend des Baues trat zu einer Zeit, ais die endgultige Tiefe des 

Einschnitts noch nicht erreicht wrar, in der siidlichen Bóschung zwischen 

km 75,5 und 75,6 am 28. August 1911, nachmittags 2 Uhr, plotzlich ohne 

vorher erkennbare Ursachen eine grofie Rutschung von iiber 20 000 m3 
Boden ein. Im Jahre 1913 folgte 600 m weiter ostlich eine neue Rutschung 

mit etwa 60 000 m3 Boden. An der ersten Stelle fand am 27. Mai 1914, 

vormittags 1/26 Uhr, und zwar wiederum ohne vorher erkennbare Ursachen, 

ein weiterer Erdrutsch mit etwa 150000 m3 Boden statt. In den nachsten 

Jahren traten mehr oder weniger umfangreiche Bewegungen ein, und zwrar 

immer, bis auf zwei Stellen, nur auf der Siidseite. 1920 wiederholte sich

; Horizonta/e 
71 m Ober N.N.
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Abb. 5. Blick auf die Rutschung vom 27. Dezember 1925 von Westen Abb. 5a. Rutscbung vom 27. Dezember 1925.

mit Abbruch im Gelande rechts oben. Dic verschobenen Gleise.

an der ersten Stelle eine Rutschung, es schlossan sich Rutschungen weiter 

Ostlich bei km 76,2 und 76,4 sowie westlich bei km 74,8, bei km 74,9, 

ferner zwischen km 75,2 und 75,3 an. Diese Bewegungen zeigten sich 

zum Teil in den nachsten Jahren wieder an denselben Stellen. Ein 

grofierer BOschungsrutsch ereignete sich im Gebiete der Hauptrutschungen 

zwischen km 75,4 und 75,6 am 7. Dezember 1922.

Am 26. Dezember 1925 zeigte sich plotzlich an einer bisher un- 

gefahrdet gewesenen Bóschung, die aber unmittelbar nach Westen an die 

bisherige Hauptrutschungsstelle anschiiefit, eine Gefahr. Ein Lokoniotiv- 

fiihrer nieldete um ll29> Uhr abends, dafi er bei der Durchfahrt eine 

Senkung des siidlichen Gleises Berlin—Frankfurt gespiirt habe. Wenige 

Stunden darauf, kurz vor 2 Uhr nachts am 27. Dezember 1925, trat ein 

erheblicher BOschungsrutsch auf der Siidseite mit etwa 40 000 m:l Boden 

zwischen km 75,3 und km 75,4 ein, der beide Gleise auf 100 m Lange 

zerstOrte. Das am Boschungsfufi liegende Gleis Berlin—Frankfurt wurde

Abb. 3. Die senkrecht stehenden Schwellen des Gleises Frankfurt— Berlin. 

Im Yordergrunde Erdarbeiten fur das Umfahrungsgleis.

auf etwa 25 m Lange bis zu 4 m hochgehoben und nach Norden iiber das 

Gleis Frankfurt— Berlin geschoben. Bei letzterem Gleis hatte die Hebung 

nur das siidliche Schwellenende gefafit und dieses um das nOrdliche Ende 

so nach oben gedreht, dafi die Schwellen senkrecht standen. Das so ge- 

drehte Gleis legte sich gegen eine an dieser Stelle befindliche Futter- 

mauer (Abb. 3 bis 5 a). Bei den weiteren Untersuchungen hat sich iibrigens 

ergeben, dafi der Ausdruck des Hochhebens der Gleise zu einer falschen 

Schlufifolgerung fiihren kann. Es handelt sich nicht um ein eigentliches 

Heben des Planums, sondern mehr um ein Hochstauchen, da die abrutschen- 

den Massen an der BOschung der Nordseite Widerstand fanden. Anfang Mai, 

also nach viermonatlicher Arbeit, gelang es, das alte Planum an dieser 

Stelle freizulegen, das dabei im groBen und ganzen fast unbeschadigt 

vorgefunden wurde. Es lagen auf dem Planum Tonmassen, die von der 

Boschung abgerutscht und sich bei der Stauchung sowie dem Anprall an 

die Nordseite iiber das Planum geschoben hatten. Die kleine Futtermauer 

war ganzlich unbeschadigt. Die am Fufi der SiidbOschung liegende 

Entwasserungsleitung war aus einer Tiefe von 2 m unter Planum auf eine 

Hohe von 2,50 bis 3 m iiber Planum hochgedriickt und dabei gleichzeitig 

bis zu 6 m nach Norden verschoben. Uberhaupt hatte sich der eigent- 

liche Stofi der Rutschung nur auf eine Lange von hochstens 25 m 

beschrankt.

Dieser BOschungsrutsch fiihrte zum ersten Mai zu einer volligen 

Aufierbetriebsetzung der Strecke. Die friiheren Rutschungen hatten nur 

im Januar 1921, im Dezember 1922 und im Februar 1923 betriebsstorend 

gewirkt, indem sie das siidliche Gleis Berlin—Frankfurt verschiittcten. 

Damals konnte der Betrieb eingleisig zwischen den benachbarten Bahn- 

hofen Rosengarten und Pillgram aufrechterhalten werden, wobei die 

Sperrungen drei bis sechs Wochen dauerten. Dieses Mai war es sofort 

klar, dafi das Freilegen der Gleise erhebliche Zeit in Anspruch nehmen 

wurde, zumal die Arbeiten gerade in die ungiinstigste Jahreszeit fielen. 

Es mufite also ein Notgleis neben den Betriebsgleisen zur Durchfiihrung 

des Betriebes wahrend der Wiederherstellungsarbeiten gebaut werden. 

Gliicklicherweise war in dem Einschnitt auf der Nordseite das Planum des 

zweiten Bauzustandes noch ziemlich vollstandig vorhanden, das jedoch 

bis zu 6 m hoher lag ais die Betriebsgleise. Es wurden aber umfang- 

reiche Erdarbeiten erforderlich, um dieses Planum fiir ein Notgleis instand- 

zusetzen und es an die Strecke anzuschliefien. Am West- 

ende war dieses mit einer Rampę 1: 100 auf 360 m Lange 

mOglich. Beim Bahnhof Rosengarten, am Ostende aus 

Richtung Frankfurt, wurde aber eine Steilrampe 1:40 auf

270 m Lange notig (Abb. 6). Wahrend der Bauarbeiten fiir 

dieses Umfahrungsgleis wurde der Personenverkehr iiber 

Ciistrin geleitet, die Giiterziige fuhren teils iiber Cottbus, 

teils iiber Ciistrin oder iiber Werbig. Fiir den Lokalverkehr 

war Pendelbetrieb zwischen Frankfurt und Berlin iiber
Ftirstenwalde mit Umsteigen an der Unfallstelle eingerichtet. 

Nach 14tagiger Tag- und Nachtarbeit konnte das Umfah

rungsgleis fur den Personenverkehr und fiir die Eilgiiter-

ziige in Betrieb genommen werden. Acht Tage spater folgte 

ein grofier Teil der Giiterziige, der Rest nach weiteren 

acht Tagen.

Dieses Umfahrungsgleis war betrieblich nur ein Not- 

behelf, da in die Hauptstrecke aufier der Steilrampe ein

eingleisiges Stiick von etwa 5 km Lange eingeschoben war. Auch mufiten 

alle Ziige des Personenverkehrs in Richtung Berlin in Rosengarten zum

Ansetzen einer Drucklokomotive fiir die Steilrampe 1:40 halten, die

Giiterziige wurden schon vom Verschiebebahnhof an geschoben. Mitte 

Juli 1926 waren die Freilegungsarbeiten soweit gefOrdert, dafi ein Strecken-

gleis zur Wiederaufnahme des zweigleisigen Betriebes herangezogen

werden konnte. Seit Ende September 1926 fahren die Ziige wieder wie
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Abb. 4. Querschnitt der Rutschung am 27. Dezember 1925 

mit Yerdriickung und Stauchung in km 75,3 + 85.
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Babnsteig

Fruhere Hauptrutschstelle 

mil Enlwasserungssyslem

vor dem letzten Erd- 

rutsch. Jedoch wird 

das Umfahrungsgleis 
auch fur die Zukunft 

standig betriebsfahig 
erhalten.

Vom Beginn der 

Arbeiten fur das 

Senken der Scheitel- 

strecke an hatte sich 

die Geologische Lan- 

desanstalt in Berlin 

an den geologischen 

Forschungen betei- 

ligt. Sie hat auch 

bei dem Untersuchen 

der Rutschungen mit- 

gearbeitet und hat 

in den Jahren 1912 

und 1914 Gutachten 

erstattet. Damals 

wurde festgcstellt, 

dafi sich die Schich- 

ten in auBerordent- 

lich stark gestOrter 

Lage befinden. Sie streichen von Osten nach Westen und fallen von 

Siiden nach Norden ein. Die Schichtenfolge wurde ais diinne, nur 

wenige Meter starkę Oberflachenschicht aus Sand, Kies u. dergl., ais 

darunteriiegende Masse von sehr fettem dunklen Tonmergel bis zu mehr 

ais 20 m Mflchtlgkeit, ais darunter folgende Masse von Sand und Kies, 

dann ais eine aufierst mantiigfaltig zusammengesetzte Schichtenfolge von 

interglazialen Ablagerungen, insbesondere SiiBwasserkalk und schliefllich 

ais dunkler, sehr fetter Tonmergel, der von zahlreichen Gleitflachen, so- 

genannten Harnischen, durchsetzt ist, ermittelt. Die Ursache der BOschungs- 

rutsche wurde nur, wie iibiich, auf geologischem Gebiet erforscht. Sie 

wurde in einer Storung der Gleichgewichtslage der Erdschichten gesehen, 

besonders an den Stelien, wo den auflagernden Sandmassen durch das 

Vertiefen des Einschnitts der FuB genommen war. Es wurde aber damals 

schon erkannt, daB der Einschnitt fast in seiner ganzen Lange gefahrdet sei.

Nach diesem Gutachten wurde zur Sicherung des Einschnittes das 

Beseitigen der auf der Kalkschicht auflagernden Sandmassen vorgeschlagen. 

Da hierbei aber gewaltige Bodenmengen hatten abbefOrdert werden miissen, 

was sehr erhebliche Kosten erfordert hatte, mufite man sich mit der An

lage eines 6 bis 10 m breiten Vorlandes in Hohe des Planums und mit 

der Anlage von Bermen begniigen. Allmahlich wiirde dann, wie man 

hoffte, der Einschnitt zur Ruhe kommen. Diese Arbeiten ergaben eine 

•Bodenbewegung von etwa 400 000 m3.

Das Gutachten von 1914 bestatigte das erste Gutachten im groBen 

und ganzen insbesondere in bezug auf die Schichtenlagerung. Es riet 

ebenfalls zum Abtragen der auflagernden Sandmassen. Der inzwischen 

ausgebrochene Krieg verhinderte nicht nur eingehendere Untersuchungen, 

sondern auch grofiziigige Bauarbeiten. AuBer dem Abtragen vieler 

hunderttausend m3 Boden wurden Rigolen bis zu 9 m Tiefe angelegt. 

Es wurden weiter Faschinen eingebaut sowie viele tausend Weiden- 

stecklinge eingepflanzt und Lupinen eingesat. Auch wurde ein Ruten- 

ganger herangezogen, um etwaige Wasseradern zu ermitteln. Man ver- 

mutete also im mer weiter die Ursachen nur auf geologischem Gebiet. 

Ais Ursache der BOschungsrutsche sah man eben die wasserfuhrenden 

SiiBwasserkalkschichten 

an und wollte daher 

die Boschungen trocken- 

legen und befestigen.

Vom Sommer 1922 

ab wurde versucht, das 

im Organ fiir die Fort- 

schritte des Eisenbahn- 

wesens, Heft 7 vom

1. April 1922 in dem 

Aufsatze des Regie- 

rungsbaurats L ie ffers 

„Beseitigung von Rut

schungen auf der Neu- 

baustrecke Annaberg—

Deutsch Krawarn" be- 

schriebene Verfahren 

zum Trockenlegen von 

BOschungen unter An- 

passung an die Ortlichen 

Verhaitnisse anzuwen- 

den. Am FuBe der

I I I 11 I Ton
1//// Tonmergel 

^ \ \  Sand

M  »

Strecke 

Berlin-Frankfurt (Oder)

/Rułschste 

vom 27Deze<

Umfahrungsgleis fu r d< 
eingleisigen Betrieb wahrend \ / ,  
der Streckensperrung

Strecke 

Berlin-Frankfurt (Oder)

BOschung wurde eine tiefliegende Entwasserungsleitung durch den ganzen 

Einschnitt gebaut, von der die Boschung hinauf Sickerstrange mit Drain- 

rohren fiihren. Von diesen zweigt ein System von Seitenstrangen ab, mit 

denen die Wasseradern und Wassersacke in dem Ton abgefangen werden 

sollten. Diese Strange wurden daher zum Teil bis zu sehr erheblicher 

Tiefe ausgefuhrt. Sie wurden bis etwas iiber Gelandeoberkante mit 

Kohlenschlacke ausgefilllt. An der Einmiindung der Seitenstrange in die 

Hauptstrange wrurden Schachte gebaut, die zugleich zum Beobachten des 
Abflusses dienen.

Im Herbst 1925 untersuchte die Geologische Landesanstalt den Ein

schnitt darauf, ob sich etwa im tieferen Untergrunde ein paUiozoischer 

Salzstock befindet. In diesem Falle w8re es ausgeschlossen gewesen, 

der BOschungsrutsche jemals Herr zu werden, da infolge von Ablaugungs- 

vorgangen das Deckgebirge standig beweglich gehalten worden ware. 

Die mit der Drehwage ausgeftihrten Untersuchungen bestatigten diese 

Vermutung glucklicherweise nicht. Das hierauf erstattete Gutachten er- 

kannte aber bereits, daB die Rutschungen doch verwickelter waren, ais 

bisher von Geologen und Technikern angenommen worden war.

Der Boschungsrutsch vom Dezember 1925 iiberraschte nicht nur durch 

seine Plotzlichkeit, sondern auch besonders durch seinen Umfang und 

seine Gewalt. Es wurde nunmehr klar, daB weder Geologen noch 

Techniker bisher gentigend Hilfsmittel zur Erforschung der Ursachen ge- 

habt hatten. Jetzt durfte weder an Zeit noch an Kosten gespart werden, 

um durch eingehende und umfangreiche Untersuchungen zu versuchen, 

Klarheit iiber die Ursachen zu schaffen.

Das Geiande wurde mit einem Netz von Bohrlóchern und Schachten, 

insgesamt 126 Stiick, iiberzogen, wobei erstere bis zu 60 m Tiefe, letztere 

bis zu 25 m abgeteuft wurden. Dabei wurde die zwar schon frilher ge- 

wonnene Erkenntnis bekraftigt, dafi der Rosengariener Einschnitt ein 

Gebiet von ganz besonderer geologischer Zusammensetzung freigelegt hat, 

wie es sonst nur seiten zu finden ist. Die Untersuchung der angetroffenen 

Bodenarten wurde nunmehr nicht nur auf das geologische Gebiet be- 

schrankt, die Bodenarten wurden auch physikalisch und chemisch unter-

Abb. 7. 

Geologische Kartę 

des Einschnitts.
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sucht. Es wurden physikalische Messungen ausgefuhrt, um vergleichs- 

weise festzustellen, welcher Zug aufgewendet werden mufi, um den Boden 

aus seiner Lage herauszubringen. Die Versuche zeigten, daB die natiir- 

lichen Bóscbungen des Sandes in der OberflSche eine zum Teil um mehr 

ais die Halfte geringere Koharenz gegeniiber den Rutschmassen haben, 

d. h. es kann von einem physikalischen Rutschen, also von einem Ober- 

winden der inneren Reibung durch den Hangtrieb bei den Rutschmassen 

nicht gesprochen werden.
Das auf Grund dieser Untersuchungen von der Geologischen Landes- 

anstalt erstattete Gutachten vom 20. April 1926 fiihrt aus, daB die Frank

furter Gegend sowieso schon in der Geologie durch die Eigenart ihrer 

Schichtenzusammensetzung bekannt ist, durch den bunten Wechsel von 

tertiaren braunkohlenfiihrenden Schichten, solchen des Diluviums, Lehm, 

tonigen Sanden, Mergelsanden usw., die sich nicht mehr in ihrer ursprung- 

lichen Ablagerungsform befinden, sondern gefaltet, zusammengeschoben 

und gegeneinander verworfen erscheinen. Die nachtragliche Beeinflussung 

des Bodens, die die Unterlage fiir die heutigen morphologischen Verhait- 

nisse geschaffen hat, hangt mit der Auflagerung und den Folgewirkungen 

des nordischen Inlandeises zusammen, das lange ZeitrSume hindurch mit 

voriibergehcnden Unterbrechungen auf diesem Gebiete lastete. Die 

besonderen Bodenbeeinflussungen des Inlandeises durch ihre starken 

Pressungen haufen sich in denjenigen Gebieten, in denen der Rand der 

nordischen Inlandmassen eine Zeitlang feststehend war.

Der normale tiefe Untergrund des Rosengartener Einschnittes wird 

aus den im wesentlichen aus Ton zusammengesetzten tertiaren Schichten 

gebildet. Sie wurden aber durch die friiheren Aufschliisse noch nicht

erreicht. Diese tertiaren Schichten sind nicht nur innerhalb ihres festen 

Zusammenhanges, soweit der Einflufi des Eisdrucks reichte, durchknetet 

und beeinflufit. Sie sind auch von dem Eise stellenweise vollkommen 

aufgearbeitet worden und bilden dann in diesem Zustande den Stoff der 

diluvialen Schichten, zum mindesten einen wesentlichen Teil derselben. 

Gesetzmafiige Machtigkeiten oder regelmafiige Reihenfolge in der Ober- 

lagerung gibt es in diesem wirr zusammengesetzten Gebiete fiir die 

einzelnen Schichten iiberhaupt nicht (Abb. 7).

Die Sande und Tone treten abwechselnd an die Oberfiache. Die alt- 

diluvialen schwarzgrauen Tone zusammen mit interglazialen Kalken, 

Tonen und Sanden durchragen verschiedentlich in Form aufgewdibter, 

mehr oder weniger breiter Buckei die jiingeren Schichten. Dabei wurde 

im Planum der Ton bei einer Tiefe von 56 m noch nicht durchteuft. 

Diese Aufsattelungen der urspriinglich eben abgelagerten Tone sind auf ein 

driickendes und streichendes Wirken eines spateren VorstoBes des Inland- 

eises żuriickzufiihren.

Die ersten BOschungsrutsche sind sicherlich dadurch entstanden, daB 

an den Stellen der emporgewolbten Tonsattel die hangenden Sand- und 

Geschiebemergelmassen auf der nach Norden geneigten Grenzflache der 

Tone nach Wegnahme ihres schiitzenden Haltes im Planum abglitten. 

Weiter glaubte man, dafi die wasserdurchlassigen Sandmassen auf ihrer 

wasserundurchiassigen Unterlage abgerutscht seien, sobald das durch die 

Sande durchgedrungene Wasser auf die Tone gelangt war, wobei die 

dazwischen liegenden interglazialen Kalkę und schmierigen Tone ais 

Schmiermittel wirkten. Es miissen aber schon damals aufier dem Abgleiten 

des Sandes Bewegungen in den Tonen aufgetreten sein. (Schlufi folgt.)

Hebung und Wiederherstellung einer durch Hochwasser beschadigten Brucke bei Wesel.
Alle Rechle vorbchalten. Von RegierUngS- Und

Bei dem gewaltigen Hochwasser des Rheins und der Lippe im 

Januar 1926 wurde die Spellener Strafienbriicke in Friedrichsfeld bei 

Wesel, die unweit des Rheins den im Bau befindlichen Kanał Wesel— Datteln 

iiberbriickt, beschadigt. Infolge der auflerordentlichen Hohe des Wassers 

hatte es sich ais notwendig erwiesen, die in der Nahe der Briicke gelegene

Baugrube fiir die Schleuse Friedrichsfeld, um einen Einsturz der Baugrube
zu verhindern, der Hochwasserflut 

freizugeben. Der Erdkern, der die 

Schleusenbaugrube gegen das óst- 

lich anschliefiende ausgehobene 
Kanalbett abschloB, leistete dem 

hohen Oberdruck nicht genugend 

Widerstand und brach durch. Das 

Wasser stiirzte damit in das 

Kanalbett und traf an der Spellener 

Briicke auf den noch stehen- 

gebliebenen, das Kanalbett durch- 

ąuerenden ehemaligen Strafien-

Baurat Conradt, Essen, 

gewicht des Uberbaues betragt rd. 500 t, das Eisengewicht rd. 250 t. Die 

Brucke wurde im Jahre 1921 erbaut.
Die sofort nach dem Unfall vorgenommenen Feststellungen und Auf-

messungen an der Brucke ergaben folgendes:

Das Widerlager hatte sich, wie bereits erwahnt, auf der Westseite um 

2,56 m, auf der Ostseite um 1,30 m gesenkt. Infolge der ungleichen 

Senkung hatte das Widerlager in H6he der Auflager eine se itliche  Ver- 

schiebung um 1,45 m nach Westen erlitten. Das nórdliche Widerlager 

war in seiner entwurfsmafiigen Lage geblieben. Der Mauerkorper des 

gesenkten Widerlagers zeigte —  abgesehen von Einrissen im Briistungs-

mauerwerk —  in seinem Gefiige keine Schaden.

Abb. 1. Obersichtslageplan.

damni, iiberflutete diesen und unterspiilte das siidliche Widerlager, das 

sich auf der Wassereinbruchseite um 2,56 m , auf der anderen Seite um

1,30 m senkte (Abb. 1 u. 2).

Das beschadigte Bauwerk stellt eine fiir die Kanalbrucken des Lippe- 

seitenkanals typische Art dar. Die Widerlager aus Stampfbeton sind in 

offener Baugrube gegriindet und so bemessen, dafi nach einer Senkung 

der Widerlager infolge Bergbaues ihre Aufhohung moglich ist. Die ent- 

wurfsmaflige Bodenpressung betrug 2,75 kg/cm2. Zum Schutze gegen 

Beschadigungen bei Bergsenkungen ist die Grundplatte des Widerlagers 

mit einem Rundeisenrost versehen. Die Fliigel sind mit dem Widerlager 

durch Eiseneinlagen kraftig verspannt. Der eiserne Oberbau ist in Flufi- 

stahl (St 37) ausgefuhrt; er hat 56 m Stiitzweite, eine nutzbare StraBen- 

breite von 8 m und einen Haupttragerabstand von 8,70 m. Die Fahrbahn 

besteht aus Basaltkleinpflaster, das, mit Zementmórtel vergossen, auf einer 

Unterlage aus Beton und Zores-Eisen ruht. Die Haupttrager sind Fach- 

werktrager mit halbparabelformiger, durchgehend gekriimmter Obergurtung. 

An Verbanden ist ein unterer Windverband vorhanden, sowie ein oberer 

Windverband im Bereich der mittleren vier Felder, der an jeder Seite durch 

kraftige vollwandige Portalriegel abgeschlossen ist. Das gesamte Eigen-

Siid

westticher Haupttrager 

Grundrifi.

Abb. 3. Aufnahme nach der Senkung.

Der Oberbau war den Bewegungen des siidlichen Widerlagers, ohne 

dafi die Pflasterdecke gerissen war, gefolgt und hatte sich von den festen 

Auflagern auf dem niirdlichen Widerlager abgeschoben. Durch die Be- 

wegung des siidlichen Widerlagers war der Oberbau um 33 cm nach 

Norden verschoben und zwischen dem Mauerwerk beider Widerlager fest 

eingeklemmt (Abb. 3). Die Einkletnmung war so stark, dafi die Auf- 

mauerungen iiber Auflagerhohe am nordlichen Widerlager durch den óst- 

lichen Haupttrager abgedruckt waren, wobei der Auflagerbock um seine 

hintere Kante hochgekippt war. Die Fahrbahn-Endabschliisse und Gleit- 

platten zeigten Zusammendriickungen. Die Stabe des unteren Windver- 

bandes waren leicht ausgebogen.

Alle diese Beschadigungen waren ais verhaltnismafiig geringfiigig zu 

betrachten. Ernsterer Art waren dagegen die Beschadigungen des oberen
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Abb. 4.

Windverbandes, dcssen Streben teils ausgeknickt, teils gerissen waren, 

wahrend die Zwischenriegel starkę Ausbiegungen zeigten itnd die End- 

portale sich in S-fórmigen Linien gebogen hatten.

Die Schaden waren in der Hauptsache veranlafit durch eine diagonal 

zur Briicke wirkende Druckkraft Q  von etwa 180 t aus der Einklemmung 

zwischen den Widerlagern und durch die infolge der windschiefen Lage 

des eisernen Uberbaues verursachte Verschiebung der Obergurtknoten- 

punkte.

Die Wiederherstellung der Briicke war sowohl des gestórten Verkehrs 

wegen ais auch um des Bauwerkes selbst willen aufs schnellste, aber 

doch mit aller Vorsicht durchzufiihren. Diese Arbeit umfafite in der 

Hauptsache zwei Vorg8nge, namlich:

die Hebung, Wiederelnrichtung und Instandsetzung des eisernen 

Uberbaues und

den Ausbau des siidlichen Widerlagers zu einem neuen, der richtigen 

Briickenlage wieder angepafiten Auflagerkórper.

Vor Durchfiihrung der Wiederherstellungsarbeiten am eisernen Uber- 

bau war eingehend zu untersuchen, welche Spannungen durch die Form- 

anderung und die Einklemmung entstanden waren, um feststellen zu kOnnen, 

ob —  aufier den dem Auge sichtbar beschadigten Teilen —  noch andere 

Bauteile im Querschnitt oder im Nietanschlufi so hoch beansprucht waren, 

daB ihr Ersatz notwęndlg war. Die Grundlage dieser Untersuchung bildete 

ein genaues Aufmafi des Formanderungszustandes. Es wurde die genaue 
Lage der oberen und unteren Gurtung beider Haupttrager an jedem 

Knotenpunkte durch genaue Hohen- und Seitenmessung in der Weise 

bestimmt, daB am Obergurt je vier Kanten, am Untergurt die zwei auBeren 

Kanten in ihrer Hdhen- und Seitenlage aufgemessen wurden. Auf diese 

Weise war es mOglich, ein genaues raum lich es  Netz der verformten 

Briicke aufzuzeichnen, welches die Verwindung der Haupttrager wieder- 

gab. Bei der dann aufgestellten Berechnung wurde weiter der bei der 

Aufstellung im Jahre 1921 durch genaue Messungen ermittelte Zustand 

des Uberbaues nach der Vernietung beriicksichtigt, bei der den oberen 

Gurten unerhebliche seitliche Abweichungen aus der Sollage von einigen 

Millimetern belassen waren. Die Berechnung erstreckte sich in der Haupt

sache auf die Nachrechnung der aus Quertragern und Standem gebildeten 

Halbrahmen, auf die Nachrechnung der Haupttrager und des unteren Wind- 

verbandes. Die Halbrahmen hatten infolge der Verwindung der Briicke 

Zusatzkrafte erhalten, die Spannungen zur Folgę hatten, die teilweise bis 

nahe an die Streckgrenze herangingen, sie jedoch nicht iiberschritten. Fiir 

den unteren Windverband trat aufier der seitlichen Komponente infolge 

der Schieflage der Briicke noch die Zusatzbeanspruchung durch das Ein- 

klemmen hinzu. Eine Nachrechnung der Streben ergab, dafi die ein- 

klemmende Kraft ein Mafi von 183 t iiberschreiten mufite, wenn diese 

Streben ausknicken sollten. Da Ausknickungen jedoch nicht feststellbar 

waren, konnte man schliefien, dafi die Kraft von 183 t nicht iiberschritten 

war. Fiir diese Last waren die Beanspruchungen auch in den Anschliissen 

der Streben in den zulassigen 

Grenzen geblieben. Fur den 

Endquertr3ger am siidlichen 

Widerlager ergab sich im An- 

schlufi eine Beanspruchung von 

rd. 1900 kg/cm2. Fiir den obe

ren Windverband wurden in

folge der Wirkung der Kraft Q 

und infolge der verschiedenen 

Schraglagen der beiden Ober- 

gurte Spannungen festgestellt, 

die iibe r der Bruchgrenze lagen 

und daher zu einer Beschadi- 

gung einzelner Stabe fiihrten 

(vergl. Abb. 4).

eiserne Hilfsdiagonale 
----hokerne flussteifungen

In den Portalriegeln ist eine Beanspruchung iiber die Streckgrenze 

hinaus nicht festgestellt worden. Die aussteifende Wirkung der Beton- 

fahrbahndecke, noch erhoht durch das in Mórtel verlegte Kleinpflaster, 

blieb bei den Berechnungen aufier Ansatz. Man mufi jedoch annehmen, 

dafi diese Decke den unteren Verband stark entlastet hat.

Kurz zusammengefafit war das Ergebnis der rechnerischen Ermittlungen, 

daB an keiner Stelle der Haupttragteile eine Uberschreitung der Streck

grenze nachgewiesen wurde. Dem Ergebnis der Rechnung entsprechend 

sind denn auch bel der Hebung und Ausrichtung des eisernen Uberbaues 

alle Formanderungen —  mit Ausnahme derjenigen im oberen Windver- 

bande —  yollstandig wieder zuriickgegangen.

Abb. 5. 

Erster Vorschlag 

zur Hebung der 

Briicke.

Fiir die Hebung des Uberbaues kamen in der Hauptsache drei Vor- 

schlage in Betracht. Ein erster Vorschlag plante, die Haupttrager der 

Briicke durch iiber das siidliche Widerlager hinwegragende starkę Trager 

zu verlangern und das Heben von diesen Tragern aus vorzunehmen 

(Abb. 5). Die Anbringung der Trager sowie ihre Querschnittbemessung 

bereitete jedoch Schwierigkeiten. Ein zweiter Vorschlag zog in Betracht, 

die Briicke am Endąuertrager auf dem siidlichen Widerlager zu heben 

(vergl. hierzu die Beschreibung der Endąuertrager im Zentralbl. der 

Bauverw. 1913, S. 13/14). Mit Riicksicht jedoch auf die hohe Bean

spruchung, die der Endąuertrager erlitten hatte, sowie auch auf die Un- 

sicherheit, die in dem gesunkenen Widerlager bei neuer Belastung liegen 

konnte, entschloB man sich, auch diesen Weg nicht zu gehen. Ein dritter 

Vorschlag, nach dem die Arbeit auch ausgefuhrt wurde, sah die Auf- 

stellung eines besonderen Pfahlgeriistes unter dem Stander 2 am Siidende 

der Briicke vor, von dem aus das Heben und die noch sonst auszufuhrenden 

Bewegungen des Uberbaues vorzunehmen waren. Die Anordnung dieses 

Pfahlgeriistes geht aus Abb. 6 u. 7 hervor. Es bestand aus zwei Pfahl- 

biindeln von je neun gerammten Pfahlen, die —  der Durchfiihrung der 

Rammarbeit wegen — aufien seitlich neben den Haupttr3gern angeordnet 

wurden. Auf diesen Bócken ruhte ein schwerer Unterzug aus sechs 1 60 zur 

Aufnahme der Klotzlager und Hubpressen fiir das Anheben des Uberbaues. 

Ein Pfahlbiindel erhielt bei Zugrundelegung der ungiinstigsten Lage des

Ansicht der abgesunkenen Briicke.
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Abb. 8 .

zeitig wurde der obere Windverband durch Einbau von neuen Staben 

wiederhergestellt, die Endabschliisse wurden instand gesetzt und die 
Niete aufs sorgfaitigste untersucht. Alle irgendwie zu Befiirchtungen 

Anlafi gebenden Niete wurden durch neugeschlagene Niete ersetzt.

Fiir die Wiederherstellung des siidlichen Widerlagers war zunachst 

in Aussicht genommen, das alte Widerlager bis zur HOhe N.N. + 24,70 

abzutragen, bis zur Fundamentsohle durch einen Fufi zu verbreitern und 

hierauf bis zur erforderlichen Hohe wieder aufzubauen (Abb. 9). Auf 

Anregung der ausfiihrenden Baufirma kam jedoch eine L5sung zur Aus- 

fiihrung, nach der zur Aufnahme der Lagerdriicke der Brucke in der 

richtigen Lage ein die ganze Breite des alten Widerlagers iiberspannender 

Eisenbetonbalken aufgebracht wurde, der das alte Widerlager klammer- 

artig umfafite (Abb. 10 u. 11). Die Kosten fiir diese Ausfiihrung stellten 

sich, da alle Arbeiten unterhalb der Grundwasserlinie vermieden wurden, 

bedeutend niedriger ais bei der zuerst in Aussicht genoinmenen Ausfiihrung. 

Da die statische Untersuchung eine gunstige Obertragung der Krafte in 

den Untergrund ergab —  die Mittelkraft blieb im mittleren Drittel der 

Bodenfuge, die grofite Kantenpressung betrug 3,7 kg/cm2 — , wurde diese 

LOsung zur Ausfiihrung gebracht.

Zunachst wurden die Haupttrager in der vorgesehenen Weise verstarkt. 

Der Oberbau wurde, damit er infolge seiner windschiefen Lage beim 

Heben nicht noch weitere unerwiinschte Bewegungen erfuhr, gegen beide 

Widerlager versteift und an den Auflagerpunkten durch Keile gesichert. 

Darauf wurde zunachst nur der westliche Haupttrager vom Geriist aus 

angehoben, wobei der Oberbau auf dem nordiichen Widerlager und mit 

dem ostlichen Haupttrager auf dem siidlichen Widerlager liegenblieb. 

Nach erstem, kurzem Liiften des westlichen Haupttragers wurde das 

bewegliche Lager ausgebaut, ebenso der darunter befindliche Auflager- 

ąuader, und eine neue wagerechte Auflagerfiache in Beton zur Aufnahme 

des Gegenklotzlagers fiir den weiteren Hebevorgang hergestellt. Nach 

dem Abbinden dieser Lagerflache wurde der westliche Haupttrager unter 

wechselweiser Abstiitzung durch die Wasserdruckpresse auf dem Bock- 

geriist und durch Klotzlager auf dem siidlichen Widerlager so lioch 

gehoben, wie der Ostlichc lag. In gleicher Weise wurde der Ostliche 
Haupttrager vom siidlichen Widerlager abgehoben. Danach wurde der 

ganze Oberbau bis zur richtigen HOhenlage emporgehoben, die Pumpen auf 

dem Unterstiitzungsbock wurden ausgebaut und durch Rollenlager fur die 

Querverschiebung der Brucke ersetzt.

Fiir diesen Vorgang war noch Riicksicht darauf zu nehmen, daB es 

sich um keine reine Verschiebung, sondern um einen D rehungsvo rgang  

handelte, der sich um den Kugelzapfen des festen Auflagers des Ostlichen 

HaupttrSgers auf dem nordiichen Widerlager vollzog. Das westliche feste 

Lager wurde daher ausgebaut und durch ein allseitig bewegliches Behelfs- 

lager ersetzt. Nach diesen Vorbereitungen wurde der Oberbau durch 

Winden in die entwurfsmaBige Seitenlage verschoben bezw. gedreht 

(Abb. 8).

In dieser Lage blieb die Brucke etwa 2 l/2 Monate auf dem Stiitzbock 
stehen, wobei samtliche Aufiagerpunkte gut verkeilt wurden. Wahrend 

dieser Zeit wurde der siidlichc WiderlagerkOrper aufgemauert. Gleich-

Abb. 9. Erster Vorschlag zur Wiederherstellung des Widerlagers.

Die Ausfiihrung geschah derart, dafi das alte Widerlager bis 24,70N.N 

abgetragen wurde. Zur innigen Verbindung des neuen mit dem alten 

Mauerwerk wurden auf der Ruckseite des alten Widerlagers drei Stufen 

eingestemmt und auf der Vorderseite im Abstande von etwa 1 m Schlitze 

hergestellt, in die kraftige Rundeisenanker eingelegt wurden. Der auf- 

gesetzte, 2,50 m breite und 2 m hohe Eisenbetonbalken wurde, damit er 

die erheblichen Biegungsmomente und Querkrafte aus den Auflagerkraften 

der Briicke aufnehmen konnte, mit starken Rundeisen bewehrt.

Die alten Widerlagerfliigel wurden abgebrochen, die neuen Fliigel 

mit dem Auflagerkorper durch Eiseneinlagen gut verspannt und zur 

Sicherheit auf je einen Eisenbetonbalken gestiitzt, der auf den Sttimpfen 

der alten Fliigel und im Mauerwerk des Widerlagers auflag. Zur Ver- 

meidung von Zugrissen bei Bergsenkungen wurde in der Riickwand des 

neuen WiderlagerkOrpers iiber die ganze Hohe verteilt ein Rundeisenrost 

angeordnet.

Nach Beendigung dieser Wiederherstellungsarbeiten am Widerlager 

wurde der Oberbau noch um 33 cm in der Langsrichtung von Norden 

nach Siiden verschoben. Hierauf wurden die Lager vergossen, nachdem 

festgestellt war, dafi das wiederhergestellte Widerlager die Belastung durch 

den Oberbau ohne Schaden aufnehmen konnte.

Der Einbau der zu ersetzenden Teile umfaBte 4147 kg Eisenkonstruktion 

fiir den oberen Windverband und zwei Knotenbleche des unteren Wind- 

verbandes iiber dem beweglichen Auflager. Dazu kamen 2696 kg Eisen
konstruktion an Hilfsstreben, die nach Beendigung der Arbeiten wieder 

ausgebaut wurden.

Oberbaues eine GroBtlast von rd. 210 t. Ein Pfahl war demnach mit

23,3 t belastet und hatte rechnerisch eine vierfache Sicherheit nach der 

Brixschen Formel. Die zu hebende Last betrug 155 t auf jeder Seite. 

Zu ihrer Bewaitigung waren Wasserdruckhcbebocke von 200 t Tragkraft 

vorhanden. Da die Auflagerkraft bei der Hebung vom Punkte 0 nach 

Punkt 2 verlegt wurde, ergab sich fiir die Haupttrager eine Umlagerung 

der Stabkrafte fiir Eigengewicht, so dafi es nOtig wurde, einige Verstar- 

kungen in das Fiillwerk der Haupttrager einzuziehen. Die Verstarkungen 

bestanden aus eisernen Hilfsstreben a—b und holzernen schragen und 

senkrechten Aussteifungen.

Um den Oberbau in die richtige Lage zuriickzufuhren, waren folgende 

Bewegungen notig:

a) Hebung des westlichen Haupttragers am Auflager 0 auf dem siid- 

lichen Widerlager um + 2,556 m, am Auflager 0' auf dem nOrdlichen 

Widerlager um + 0,029 m; Hebung des Ostlichen Haupttragers am Auf

lager 0 auf dem siidlichen Widerlager um + 1,308 m, am Auflager 0’ auf 

dem nOrdlichen Widerlager um — 0,085 m.

b) Querverschiebung der Brucke am siidlichen Widerlager um 1,445 m 

von Westen nach Osten, am nordiichen Widerlager um 0,03 m von Westen 

nach Osten.

c) Langsverschiebung der Brucke um 0,33 m von Norden nach Siiden.

Nach dem Bauplan, der genau zur Durchfiihrung kam, wurden die

Arbeiten in folgender Reihenfolge ausgefiihrt:
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Alle Arbeiten am Widerlager und am eisernen Oberbau sind plan- 

mafiig durchgefiihrt worden. irgendweiche Schwierigkeiten oder Storungen 
sind nicht eingetreten, Unfalle haben 

sich nicht ereignet. Die Briicke' ist 

seit langerer Zeit wieder dem Ver- j-1—j

kehr iibergeben. Nachteilige Folgen 

haben sich an keiner Stelle, weder 
am Widerlager noch am Oberbau, 

gezeigt. Insbesondere der eiserne 

Oberbau hat sich trotz der erheblichen 

Verwindungen, die er durch den 

Unfall erlitten hatte, gut bewahrt. Es 

war mdglich, ihn mit verhaitnismafiig 

geringen Mitteln wieder so instand 

zu setzen, dafi man die Gewahr er- 

hielt, keinen schadhaften Teil be- 

halten zu haben.

Das gute Verhalten des Ober

baues ist der Konstruktionsart zu ver- 

danken, insbesondere dem Einbau 

der kraftigen oberen Portalriegel, 

dereń konstruktiver Zweck haupt

sachlich in der Verhinderung elasti- 

scher Einbiegungen der Haupttrager 

bei Verkehrslast besteht, die aber 

im vor!iegenden Falle sich ais 

aufierordentlich wirksame Erhalter 
des Bauwerks bewiesen haben. Der Abb- 10- Aufmauerung des sudlichen Widerlagers. 

■Werkstoff der Briicke ist, wie oben

angegeben, FluBstahl St37. Man darf im Zweifel sein, ob die Briicke 

bei Ausfiihrung in dem heute viel verwendeten, aber weniger dehn- 

baren FluBstahl St 48 derartig starken Verwindungen gut standgehalten 

hatte.

Abb. 11. Querschnitt durch das Widerlager.

Die Hebung und Wiederherstellung des eisernen Oberbaues war unter

Leitung der Kanalbauabteilung Essen der Briickenbauanstalt Hein, Lehmann 

& Co. A.-G. in Dusseldorf, die Ausfiihrung der Arbeiten fiir die Wieder

herstellung des beschadigten Widerlagers der Eisenbetonfirma Schaffer 

& Co. A.-G. in Duisburg iibertragen. Die ortliche Bauleitung wurde durch 
das Kanalbauamt Wesel wahrgenommen.

Alle Rcchte vorbehnlten.

Das Einstainpfverfahren fiir die Gleisbettung beim Verlegen des neuen Oberbaues 

der Deutschen Reichsbahn.
Von K. Becker, Eisenbahningenieur in Darmstadt.

1. A llgem e ines .

Das Unterfiillen der eisernen Schwellen und das Dichten des Schwellen- 

koffers im Eisenbahngleis bot schon von jeher Schwierigkeiten. Diese 

steigerten sich mit der Einfuhrung des Reichsoberbaues B auf Eisen- 

schwellen, der jetzt auf einem grofien Tfeil der Hauptbahnstrecken der 

Deutschen Reichsbahn verlegt wird. Bei ihm sind die trogformig aus- 

gebildeten Schwellen 100 mm hoch. Ihre Breite betragt bei Mittel- 

schwellen 260 mm und bei den Breitschwellen fiir die SchienenstOfle 

440 mm. Um diese aufiergewObnlich grofien Hohlraume mit Bettungs- 

stoff dicht zu unterfiillen, ohne dabei das Gestein zu zertriimmern, reichte 

das allgemeine Stopfverfahren nicht aus. Es mufiten Mittel und Wege 

ersonnen werden, um auch hier eine gute Gleislage, die bekanntlich eine 

feste Lagerung der Schwellen voraussetzt, zu erzielen. Diese fiihrten zu 

einem neuen Verfahren, dem Einstampfverfahren, unter Verwendung von 

Fiillkasten fiir das Einbringen und Dichten der Gleisbettung. Und zwar 

war es die Reichsbahndirektion Oldenburg, die dieses Verfahren beim 

Gleisumbau mit Reichsoberbau B auf Eisenschwellen zuerst angewendet hat. 

Man spricht daher auch vom „Oldenburger Verfahren“. Es beruht auf 

der Verwendung offener, trogfOrmiger Lehren oder Rahmen aus Holz, 

jetzt meist aus Eisen (Abb. 1), dereń Innenraum dem Hohlraum der 

Schwellen genau entspricht. Die gleichzeitig ais Fiillkasten dienenden 

Lehren w'erden auf den vorher geebneten Untergrund aus Bettung gesetzt

—  neuerdings mit etwas Abstand von diesem auf seitlich gelagerte Lehr- 

schienen gehangt

und dann mit Stein- 

schlag der iiblichen 

KorngrOBe gefiillt, 

der bis zu einer aus- 

reichenden Dichte 

gestampft wird. Als- 

dann heben zwei 

Mann die Fiillkasten
vorsichtig ab, legen sie fur die nachste Schwelle bereit und setzen auf den 

gestampften BettungskOrper eine Schwelle usf., bis alle Schwellen fur 

das neue Gleis unterfiillt und gelagert sind.
Die Vorziige des Einstampfyerfahrens gegeniiber dem Stopfver- 

fahren sind:

Erzielung einer festen Lage der Schwellen sofort beim Einbauen 

des Gleises bei wesentlicher Schonung des Bettungsstoffes.

Abb. 1. Fiillkasten fiir Gleisbettung.

Vollstandiges Ausfiillen des Hohlraumes unter den Schwellen 

mit Steinschlag, ohne daB dieser dabei, wie beim Stopfen, zer- 
triimmert wird.

Lagerung der einzelnen Steine in den obersten Schichten der 

Bettung derart, dafi sie mit ihrer vollen Flachę und nicht mit ihren 

Kanten an der Innenseite der Schwellen anllegen, daher grofiere 

Dichte bei geringerer Reibung.

Verbilligung der Gleiserhaltung, da sich die Nacharbeiten infolge 

einer durch satte Fiillung der Schwellen erzielten festen Gleislage 

wesentlich verringern.

Das Einstampfen des Bettungsstoffes in die Fiillkasten geschieht unter 

Beriicksichtigung eines Sackmafies von 10 bis 20 mm. Hierdurch wird 

erreicht, dafi die Schwelfendecke fest auf den BettungskOrper gedriickt 

wird, und dafi sie infolgedessen die von den Eisenbahnfahrzeugen auf sie 

einwirkenden Druckbelastungen allein aufnimmt und nicht der unterste 

Wulst ihrer Seitenschenkel, wie es bei mangelhaft unterstopften Schwellen 

haufig der Fali ist. Es empfiehlt sich jedoch, das Sackmafi vorerst nicht 

zu grofi zu wahlen, um eine zu hohe Lage des neuen Gleises zu ver- 

meiden. Zu diesem Zwecke mufi das Setzen einer umgebauten Gleis- 

strecke noch einige Tage nach ihrer Fertigstellung an Hohenpfahlen genau 

beobachtet werden, um festzustellen, welches Sackmafi den Schwellen- 

koffern zwecks Erzielung einer gleichmafiigen Hohenlage des Gleises bei 

den weiteren Arbeiten zu geben ist.

2 . V o rbe re itu nge n  des G le isum baues .

Bevor mit dem Umbau einer Gleisstrecke mit Reichsoberbau auf 

Eisenschwellen nach dem Einstampfverfahren begonnen wird, miissen 

ebenso wie beim alteren Verfahren, alle Vorbereitungen sorgfaltig erledigt 

sein, damit das Gleis nicht langer dem Betriebe entzogen wird, wie in 

der Anweisung fiir die Gleissperrung vorgesehen ist. Zu den Vorbereitungs- 

arbeiten gehOren insbesondere:

Herbeischaffen und Bereithalten ausreichender Oberbau- und 
Bettungsstoffe.

Gangbarmachen der Schrauben an dem auszubauenden Gleis.

Vollzahliges Vorhandensein brauchbarer Arbeitsgerate.

Freihalten der umzubauenden Gleisstrecke von Oberbau- und 

Bettungsstoffen in einem Abstande von mindestens 1,80 m von 
Gleismitte.
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Die fiir die Vorbereitungsarbeiten bestimmte Mannschaft teilt man 

in zwei Gruppen. Gruppe 1 erhalt 4 Mann und zweckmaflig einen Ein- 

schienenwagen zum Verteilen des Kleineisens.

Wenn alle Stoffe verteilt sind, werden an den fiir das neue Gleis 

vorgesehenen Schwellen die aufieren Hakenschrauben, Spurplattchen und 

Klemmplatten angebracht. Dabei hat es sich bewahrt, nach Abb. 2 ein 

Rundeisen R  von etwa 12 mm Durchm. und 10 cm Lange behelfs- 

mafiig zwischen Spurplattchen 5 und Klemmplatte K  zu legen, wodurch
das Einschieben des Schienenfufies 

unter die Klemmplatten erleichtert 

und beschleunigt wird. 

ł

Abb. 2. Durch Einlegen eines 

Rundeisens R  zwischen Spur

plattchen S und Klemmplatte K  

wird das Einschieben des Schienen

fufies erleichtert und beschleunigt.

-wo bis soo-

Abb. 3. Unterlagsklotz fiir die 

Lehrschienen.

Durch vorheriges Einbauen der 

Befestigungsmittel auf der Aufien- 

seite des Gleises wird das spatere 

Anbringen der inneren Spurplattchen erleichtert, weil dann die Schienen 

durch Anlegen von Spreizen ohne weiteres in ihre richtige Lage gedriickt 

werden kónnen.

Arbeitsgruppe 2 gibt man mindestens 6 Mann. Sie versetzen zunachst 

die Unterlagsklótze (Abb. 3), fiir die Lehrschienen nach Richtung und 

Hohe. Hierbei benutzen sie eine Latte, auf der auch die Schwellen- 

einteilung vermerkt ist (Abb. 4).

1 2  3 V 5  6  7
----- 75000-------
5  9  10 11 12 13 n 15 15 17 13 19 20 21 2Z

i i i i iV/A\ 1 I I I  -r a i | ,- \ \ U W ! I ! ! W

J ^ ------------- :--- Mittelschwellen------------------ *5

Abb. 4. Die Unterlagsklótze fiir die Stofischwellen liegen bei S, S l 

und fiir die Mittelschwellen zwischen 5 u. 6, 11 u. 12, 17 u. 18.
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Abb. 5. Lehre zum Ausrichten der Unterlagsklótze und Schienen.

Eine Lehre nach Abb. 5 dient zum Ausrichten der Unterlagsklótze 

und Lehrschienen.

In Gleisbogen mit einem Halbmesser von weniger ais 1000 m sind 

die Stófie der inneren Lehrschienen zu denen der inneren Gleisschienen 

versetzt. Es ist deshalb beim Verlegen der Lehrschienen darauf zu 

achten, dafi ihre StoBliicken im aufieren Gleisstrange entsprechend grófier 

und im inneren kleiner ais im gewóhnlichen Gleis vorgesehen werden, 

damit die Stófie der inneren Lehrschienen gegen die der inneren Schienen 

des Gleises entsprechend vor- 

riicken kónnen. Man verfahrt in 

diesem Falle, um umstandliche 

Berechnungen auf der Baustelle 

zu vermeiden, praktisch nach dem 

Lehrsatze: „Eine Senkrechte in

der Mitte der Sehne geht durch 

den Mittelpunkt des Kreises" und 

iibertragt nach Abb. 6 mit einem 

Holzkreuze, bei dem der ais 

Bogensehne dienende Balkcn 3 m

und der andere etwa 3,20 m ist, die neue Teilung fur die Schwellen auf 

die Lehrschienen. In der Darstellung bezeichnen I und lt die beiden 

Lehrschienen, 5 und die Schienen des vorhandenen Gleises.

3. A us fuh rung  des G le isum baues .

Fiir jede Gleisumbaustelle miissen zum Einbringen der Bettung 

mindestens 10 Fiillkasten fiir Mittelschwellen, 2 fiir Stofischwellen, 

22 Stampfer und 2 Mefilehren bereitgehalten werden.

Abb. 6 . Hilfslehre fiir das Einteilen 

der Schwellenabstande in Gleisbogen.

Die Mannschaft teilt man in Gruppen von je vier Leuten und gibt den 

einzelnen Gruppen die Nummer 1, 2, 3 usw.

Beim Einstampfverfahren failt der grófite Teil der sonst erforderlichen 

Stopfarbeiten fort. Es ist daher beim Einteilen der Leute darauf zu halten, 

dafi neben guter Ausfiihrung die fiir den Umbau einer Gleisstrecke ver- 

fiigbaren Zugpausen voll ausgenutzt werden, und dafi auch aufierhalb der 

Umbauzeiten ausrelchende Beschaftigung in der Nahe der Arbeitsstelle 

fur die Zwischenzeiten vorhanden ist. Dies lafit sich meist erreichen 

durch geschickte Einteilung der fiir den Umbau erforderlichen Vor- 

bereitungs- und Nacharbeiten, Aufraumen der Baustelle, Abbefórdern oder 

Aufschichten der ausgebauten Gleisstoffe, Reinigen der alten Bettung, 

Arbeiten an benachbarten Gleisen.

Bevor die Arbeiten fur den eigentlichen Umbau einsetzen, schreibt 

der Rotten- oder Gruppenfiihrer auf die seitlich ausgerichteten Lehrschienen 

die Arbeitsbezirke der einzelnen Gruppen an. Jede Gruppe fiihrt innerhalb 

ihrer Arbeitsstelle nachstehende Arbeiten aus:

Lósen und Entfernen der Schrauben in der umzubauenden 

Gleisstrecke.

Ausbau und Entfernen der alten Schwellen.

Auflockern und Einebnen der Bettung der alten Schwellen- 

lager.
Einhangen und Fiillen der Bettungsfiillkasten.

Stampfen des Steinschlags in den Fiillkasten.

Auflegen der neuen Schwellen auf die Schwellenkoffer.

Freimachen der inneren Schwellenlócher fiir die einzubauenden 

Hakenschrauben.

Zum Aussetzen der auszubauenden Schienen und zum Einsetzen 

der neuen Schienen werden mehrere Arbeitsgruppen zusammengezogen.

Aufierdein bildet man einen aus 4 Mann bestehenden Laschentrupp, 

der die Stofiverbindungen am auszubauenden Gleis entfernt, die Laschen 

an den Lehrschienen lóst, am eingebauten Gleis die neuen Stofiverbin- 

dungen wiederherstellt, den Anschiufi an das vorhandene Gleis bewirkt 

und die SchienenpaBstiicke mit dem Einschienenwagen vorbringt.

Der Laschentrupp kann auch noch mit dem Einbringen des Stein

schlags, Entfernen der Schrauben aus den ausgebauten Schwellen sowie 

dem Sondern und Zusammenlegen der Altstoffe beschaftigt werden.

Ist die Umbaustelle fur den Zugverkehr gesperrt und durch die vor- 

geschriebenen Signale (Signal 5 und 6 der Signalordnung) gedeckt, dann 

werden die Laschen des Gleises vom Laschentrupp, die iibrigen Be- 

festigungsteile von den anderen Arbeitsgruppen innerhalb der ihnen zu- 

geteilten Abschnitte gelóst. Alsdann werden die freigemachten Schienen 

unter Zusammenziehen mehrerer Arbeitsgruppen ausgesetzt und die alten 

Schwellen mit dem Kleineisen (Schrauben, Klemmplatten usw.) innerhalb 

eines jeden Gruppenbezirks entfernt.

Nachdem der alte Oberbau beseitigt ist, lockert die Gruppe 1 'und 2 

mit der Spitzhacke die alten Schwellenlager, wahrend Nr. 3 und 4 den 

Steinschlag, soweit nótig, beiseite werfen. Dabei ist darauf zu achten, 

dafi die neuen Schwellenlager von vornherein so tief ausgehoben werden, 

dafi die einzusetzenden Fiillkasten fiir die Bettung frei hangen (vergl. 
Abb. 1). Alsdann hangen Nr. 3 und 4 einen Fiillkasten auf die Lehr

schienen an die Stelle, die die erste neue Schwelle erhalten soli. Nr. 1 

und 2 fiillen den Kasten mit Steinschlag, wahrend ihn Nr. 3 und 4 fest- 

stampfen, wobei sich ein Mann auf den Kasten stellt, um dessen Ver- 

schieben zu verhindern.

Zum Einstampfen der Bettungsstoffe dienen eiserne glockenfórmige 

Stampfer nach Abb. 7 mit einem Gewicht von 8 bis 10 kg.

Abb. 7. Stampfer fiir 

das Einstampfen der Gleis- 

bettung in die Fiillkasten.

Abb. 8 .

Stichmafl fiir die richtige Seitenlage 

der Schwellen.

Ist der Bettungsstoff eingebracht und festgestampft, dann heben 

2 Mann den Fiillkasten ab und setzen ihn an der Stelle fiir die nachst- 

folgende Schwelle wieder ein. Die beiden anderen Leute der Arbeits

gruppe holen inzwischen eine Schwelle und stiilpen sie iiber den ge- 

stampften Bettungskórper. Dabei mufi nach Abb. 8 fiir die richtige Seiten

lage der Schwelle 5  ein Stichmafi Sm zwischen Klemmplatte und Schlenen- 

steg l der Lehrschiene eingehalten werden, um eine genaue Lage der 

Schwelle zu gewahrleisten.

Wenn die Schwelle richtig liegt, wird sie mit einigen Schiagen des 

Stampfers fest auf ihr Lager getrieben. Die Nahe der Lochungen fiir die 

Schienenbefestigungsteile darf jedoch keine Schlage erhalten, weil die 

Schwellendecke an diesen Stellen leicht einreiflt.



konnen. Inzwischen holen Gruppe 3 und 4 das fiir die Schiencnbefesti- 

gung auf der Innenseite des Gleises erforderliche Klelnelsen und legen 

es zum Einbauen bereit. Gruppe 1 und 2 setzen dic inneren Befestigungs- 

teile ein, wahrend Nr. 3 und 4 die aufieren Teile etwas losen, die Rund
eisen (vergl. Abb. 2) wieder herausnehmen und sammeln, die Klemm- 

platten richtig setzen und die Hakenschrauben anziehen. Wahrend die 

iibrigen Leute die Schienenbefestigungsmittel einsetzen und festschrauben, 

bringt der Laschentrupp die Laschenverbindungen im neuen Gleise an 

und stellt den Anschlufi an das vorhandene Gleis her.

Ein in dieser Weise ausgefiihrtes Gleis darf, nachdem es der erste 

Zug mit verminderter Geschwindigkeit von hóchstens 45 km/Std. befahren 

hat, von den folgenden Ziigen mit voller Geschwindigkeit befahren 

werden. Es gcniigt somit sowohl in betrieblicher ais auch in baulicher 

Hinsicht allen Anforderungen mindestens so gut wie ein nach dcm alten 

Verfahren hergestelltes Gleis. Hierzu tritt noch der wirtschaftliche Vor- 

teil, der bei einer guten und dichten Gleisbettung infolge Schonung der 

Schienen, Schwellen und Fahrzeuge erreicht wird. Es ware daher zu be- 

griifien, wenn das jetzt noch in der Entwicklung befindliche Einstampf- 

verfahren fiir die Gleisbettung weiter verbesscrt und — vielleicht durch 

Maschinenbetrieb —  immer mehr ausgebaut wiirde.

----------------------- 3100--------------------

Abb. 9. Priiflehre fiir die Lehrschienen und Unterlagsklótze.

Sorgfalt ist auch auf das Versetzen der Unterstutzungsklotze zu ver- 
wenden, weil von ihrer genauen Lage die richtige Hóhe und Lage des 

Gleises abhangt. Ihre Unterkante soli etwa 22 cm unter S.-U. liegen 

und ihre Entfernung von den Schienen des alten Gleises etwa 50 cm be

tragen. Auch miissen die Ausschacbtungen fur die Klótze ausreichend 

bemessen sein, damit sie beim Ausrichten der Lehrschienen nach Bedarf 

verschoben werden konnen. Zweckmafiig verlegt man die Klótze am 

Anfang und Ende der umzubauenden Gleisstrecke zuerst und in der Mitte 

zuletzt und richtet sie dann mit Hilfe von Visiertafeln ein. Hierauf 

prilft man ihre genaue Hóhenlage und die der Lehrschienen nochmals 

mit der Wasserwage und einer Lehre (Abb. 9). Die eine Seite dieser 

Lehre (Abb. 9a) dient zum Nachprufen der Lehrschienen, die andere

Vermischtes.
Kragkonstruktion fiir den 16 stockigen Turinaufbau eines Hoch- fangung war somit bei ihnen nicht erforderlich. In zwei Fallen wurden

hauses. Der Erweiterungsbau des Roanoke-Turmhauses in der West- an Stelle eines breiten Pfeilers Zwillingspfeiler mit 15 cm Zwischenraum
Madison-Str. in Chicago ist bemerkenswert sowohl wegen der zu seiner ausgefiihrt, um dadurch die freie Kraglange und damit die Abmessungen
Hóhe geringen Breite von nur 12,20 m ais auch wegen der kiłhnen der Kragtrager zu vermindern. Diese Zwillingspfeiler sind am Kopf durch
Auskragung der oberen 16
Geschosse iiber das Dach des 1 .
bestehenden alten Gebaude- + 191,90 \ ----- Kastert'
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Hohe des alten Baues dereń 
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zum Dach eine Gesamthohe ^
von 141,90 m (Abb. 1). Der £5.
Grundrifl (Abb. 2), der in den ^
unteren Geschossen bis zur
Hóhe des alten Baues nur 
12,20 X  26,53 m mifit, wird 
durch diese Auskragung im 
22. GeschoG auf eine Breite
von 17,50 m erweitert, nimmt ' ____
dann allerdings nach oben 
wieder stufenweise ab.

Der Betonunterbau wurde, 
wie in Chicago iiblich, mit §
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tragen kann; da ferner die
Grundrifiteilung fiir den Neu
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kommen fiir die mittlere Saulen- f.w
reihe negative Momente von > '
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Die beiden Nachbargebaude pfeiler. 1 II ^

sind ebenso bis auf festen 7zzy
Felsen gegrundet, eine Unter- —*■

Flurhóhe

Erweiferungs -- 
bau Roanoke 

"  Turmhaus

I_____ di______I
Stiitzenauflagerung

Madison - Str. f r_ a g b a u „ —  , 2 ( 2 5 -----------------

-V )
a/tes 

^  Roanoke- 
4 GebUude

SOecken
triiger

SOecken■ 
trager

9Decken- J Wecken■ 
trager |l trager

WeckenĄ 
trager I

SDeckem 
triiger •

in diesem 
GeschoR hora. 
Windrerband

JDttkcnĄ 
• tra gen

IBObergesch.5. Obergeschofl IZObergesch.

Fachschrift fiir das gesamte Bauingenieurwesen. 231

Wahrend Nr. 1 und 2 der Arbeitsgruppe eine neue Schwelie ver- 
legen, richten Nr. 3 und 4 den Platz fiir den Fiillkasten der nachsten 

Schwelie her. Diese Arbeit mufi beendet sein, bis Nr. 1 und 2 die vor- 

herige Schwelie fertig verlegt haben. Dann wird der Kasten von Nr. 1 

und 2 wieder gefiillt und die Fiiliung von Nr. 3 und 4 gestampft. In 

dieser Reihenfolge setzen die Arbeiten sich fort, bis alle Schwellen fur 
das neue Gleis mit Bettung unterfiillt und verlegt sind.

Um eine genaue Lage des Gleises zu erhalten, werden vor dem end- 

gultigen Aufbringen der Schienen die Einteilungen unter Zuhilfenahme 
einer Mefilehre nochmals gepriift und die Lage der Schwellen und Unter- 

stiitzungsklotze fiir die Lehrschienen an einem Gleisstrange des alten 

Oberbaues —  in Bogen am aufieren Strange —  mit Ólkreide vermerkt.

(Abb. 9b) zum Verlegen der Unterstiitzungsklótze. Alsdann werden die 

Schienen des neuen Oberbaues zunachst ais Lehrschienen aufgesetzt und 

an den Stófien mit Laschen verbunden, die fiir jeden Schienenstofl zwei 

Schrauben erhalten.

Sind in der beschriebenen Weise alle Schwellen genau nach der 

Teilung auf den Lehrschienen auf den gestampften Bettungsunterlagen 

verlegt, dann setzen etwa 16 bis 20 Leute gemeinsam samtliche Schienen 

auf die Schwellen und driicken sie mit Holzspreizen gegen die bereits 

eingebauten aufieren Spurplattchen. Die bisherigen Lehrschienen sind 

nunmehr zu Fahrschienen geworden. Nunmehr treten die Arbeitsgruppen 

wieder einzeln in ihren jeweiligen Bereich. Gruppe 1 und 2 nehmen 

die Kreuzhaue und driicken in den inneren Schwellenlóchern den Stein- 

schlag zur Seite, damit die Hakenschrauben von oben eingefuhrt werden
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Eisenbetonbalken verbunden und wie alle anderen mit eisernen Kopfplatten 
abgedeckt. Fiir die meisten der Hauptsaulen, die durch zwei Stockwerke 
durcbgefiihrt wurden, sind genietete Trager des iiblichen H-Querschnitts 
(Abb. 3 a) verwendet, doch finden sich zur Aufnahme besonders schwerer 
Lasten auch Kastentrager nach Abb. 3b. Der mit einer Gesamtlast von

Abdeckb/ech Mauer> 
[kante

Maschen= 
draht

feuersichereUmmantelung

Ouerschnittd. d. Stu!ze

Abb. 4. OuerschnittA-A Abb. 5.

2578 t am starksten beanspruchte Saulenąuerschnitt besteht aus zwei 
Blechen 40,6 X  5,68 cm, zwei 66 cm breiten Kopfplatten von zusammen
13,3 cm Starkę und vier Winkeleisen 20,3 X  20,3 X  2,8 cm. Ungewohnlich 
ist die Anordnung von Fufiplatten (Abb. 3c), zu denen man sich hier je
doch zur glelchmafiigeren Auflagerung und Lastyerteilung an Stelle des 
einfachen Einbetonierens in die Pfeiler entschlofi. Erforderlich war dazu 
sorgfaltiges Abgleichen der Pfeilerkopfe auf die vorgeschriebene Ordinate 
und glattes Abschneiden und Nacharbeiten der Saulen-StoBflachen, die 
fest an die Platte anschlieBen muBten, die auf den Pfeiler in einem 5 cm 
starken Mortelbett verlegt wurde.

Der GrundriB (Abb. 2) sah 15 Saulen vor, die in drei Reihen stehen 
und nach beiden Richtungen durch Trager verbunden sind. Sechs dieser 
Saulen gehen bis zum 34., vier bis zum 35. und zwei zum 37. Stockwerk 
durch; auBerdem war in den oberen Stockwerken eine Anzahl von 
Zwischenstiitzen erforderlich.

Fiir die Zwischendecken und den Windverband waren Vollwandtrager 
gewahlt mit Riicksicht auf die bei einem so hohen Turmhause erforderliche 
Steifigkeit des Eisengerippes. Die in der Langsrichtung des Gebaudes 
durchgehenden eisernen Haupttrager tragen Eisenbeton-Deckentrager, die 
in etwa 90 cm Abstand verlegt sind und eine Betondecke tragen, dereń 
Starkę in den unteren Geschossen —  wo Holzdielen verlegt sind — 6,3 cm, 
in den mit ZementfuBboden versehenen oberen Geschossen 7,6 cm betragt. 
Die Anordnung der \Vindverbande, bei der die enge Fensterteilung zu 
berucksichtigen war, ist aus dem GrundriB (Abb. 2) ersichtlich; wegen 
der groBen HOhe des Gebaudes waren sie sowohl fiir alle inneren Haupt
trager wie fiir die aufieren Wandtrager vorgesehen.

Die Ausladung der oberen 16 Geschosse iiber dem alten Roanoke- 
Haus betragt 5,50 m; ais Tragkonstruktion dienen zwei doppelte und ein 
einfacher Vol!wandtrager von 2,135 m Hijhe und 10,66 m Gesamtiange, 
dic auf den Saulen an der westlichen Gebaudeseite aufliegen. Wie 
Abb. 4 a zeigt, reichen sie gerade unter den Fufiboden des 22. Stock- 
werks, in dessen Hohe auch die wagerechte Verstrebung liegt, kragen 
etwa 5,50 m iiber dic genannten Saulen aus und tragen (Abb. 4) die 
Saulen fiir die oberen Geschosse. Die Starkę des eben erwahnten Fufi- 
bodens unter dem 22. Stock wird mit Riicksicht auf die starkę Eisen- 
konstruktion zum Unterschiede von derjenigen der anderen Decken auf 
15 cm gebracht.

Die Stiitzen im 22. bis 27. Geschofi stehen nicht am freien Ende der 
Kragtrager, sondern —  wie aus Abb. 4 u. 5 hervorgeht — nur 3,73 m 
vor den unteren Wandstiitzen, wodurch das den Trager beanspruchende 
Biegungsmoment erheblich geringer wird. Wandtrager und Eisenfachwerk 
der Wandę werden namlich nach Abb. 5 in jedem Stockwerk iiber die 
aufieren 1,85 m mit schragen Hangeeisen und wagerechten Druckstaben 
an die zuriickgesetzten Saulen angeschlossen. Im 27. Stockwerk konnte, 
da dort die Aufienwande zuriicktreten, diese zweckmafiige Anordnung 
fortfallen. Ki.

30. Hauptversammlung des Deutschen Beton-Vereins in Berlin.
(Fortsetzung). Mit Bezug auf seine bereits auf der Hauptversammlung 
des Deutschen Beton-Vereins von 1922 erórterten Grundsatze fiir die 
Sicherung obertagiger Bauwerke berichtete Prof. ®r.=3itg. M au tner, 
Dusseldorf iiber

„D ie  neuen  be rgschadens iche ren  W asse rbeha lte r 
der S tad t Essen (L age ru n gsv e rh a ltn isse  von  B auw erken  

im B e rg bau sen ku n g sg eb ie t)“.

Vor 30 Jahren war in unmittelbarer Nachbarschaft der neu errichteten 
Behalter ein Wasserbehalter von 7200 m 3 Inhalt in Stampfbeton erbaut 
worden. Die Ausfiihrung bestand aus zwischen Pfeilern und Gurten ge
spannten Stampfbetongewolben, irgendwelche Riicksicht auf den Bergbau 
war nicht genommen worden: Der Behalter hat durch den Bergbau derart 
gelitten, dafi er vi5llig unbrauchbar und der Wasserverlust zur Zeit der 
Errichtung der neuen Behalter so grofi geworden war, dafi eine Kammer- 
halfte in 24 Stunden nahezu leer lief.

An den Neubau des Behalters ging die Verwaltung nur sehr vorsichtig 
heran, da ein Neubau auf senkungsfreiem Gelande aus betrieblichen 
Grunden nicht moglich war.

Die Ausfiihrung eines gesicherten Behalters fiir den erforderlichen 
Inhalt von 4000 m3 erwies sich ais wirtschaftlich unmOglich. Man ent
schloB sich daher zu einer Aufteilung in zwei gleiche Behalter von 
je 2000 m3, die im Abstande von 1,25 m yoneinander errlchtet wurden, 
so daB sie auch bei den grofiten zu erwartenden Verschiebungen durch 
Pressungen sich gegenseitig nicht beeinflussen konnten. Von den im 
Senkungsgebiet auch bei nledrigen Bauwerken merkbaren Bewegungen 
des Untergrundes geben die Abb. 3 u. 4 ein anschauliches Bild.

Im vorliegenden Falle bestand der Baugrund aus „Hoddelboden", 
d. h. einem stark kluftigen, durch glaziale Einwirkungen zerriebenen Ton- 
schiefer, der seiner Tragfahigkeit nach ungefahr dem Lehmboden entspricht.

Es lag mit Riicksicht auf die zu erwartenden bedeutenden Senkungs- 
unterschiede nahe, eine statisch bestimmte Lagerung auf drei Punkten 
anzuordnen, wie sie bei zahlreichen kleineren Behaltern mit Erfolg aus- 
gefiihrt worden ist. Indessen mufite diese Absicht aufgegeben werden: 
Die Lagerung auf drei Kugelkipplagern reicht zur Sicherung nicht aus, 
weil es sich bei den Wirkungen des Abbaues nicht nur um Senkungs- 
untcrschiede, sondern auch um bedeutende wagerechte Bewegungen handelt, 
und weil ferner bei den vorhandenen Lasten die Beanspruchnng der Lager 
zu grofi und ihre Ausbildung selbst deshalb und endlich in Anbetracht der 
zu erwartenden Senkungsunterschiede kaum moglich ist. Man entschlofi 
sich daher, von der statisch bestimmten Lagerung abzugehen und die 
nachstehende Ausfiihrung zu wahlen.1) —  Hiernach ruht der im Grund
riB 23 X  23 m messende 
Behalter auf einer derart 
verkleinerten Grundflache, 
dafi die Bodenpressungen 
im ungestorten Zustande 
schon betrachtlich hoch 
sind, namlich etwa 4 at.
—  Die Lagerflache besteht 
aus einem quadratischen 
Tragkranz, der in der Mitte 
noch durch ein wage- 
rechtes Kreuz versteift ist.
Das Tragwerk selbst be
steht aus 2 x 5  Langs- 
bezw. Querw3nden, die 
von Bankett-U. K. bezw. 
vom Behalterboden bis 
zur Decke reichen.

DieVorteile der Griin- 
dung mit hochgewahlter 
Planungs - Bodenpressung 
bei absichtlich verkieiner- 
ter Grundflache bestehen 
darin, daB die mOglichen 
Auskragungen bei der 
Lage des Bauwerks am 
Rande derSenkungsmulde 
und die Freilage im Innern 
der Senkungsmulde um so 
kleiner werden, je kleiner 
das Verhaitnis dergróflten 
Bodenrandpressung zu 
derjenigen im ungestorten 
Zustande angenommen 4

Abb. 3 u. 4. Vortrag M au tne r: Wirkungen 

von Bodcnsenkungen und -pressungen im Berg- 

bausenkungsgebiet.

Abb. 3.

*) Vergl. „Beton u, 
Eisen“ 1927, Heft 7, Abb. 1 
des Betontag-Berichts.
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Abb. 5. Vortrag M o lie r : Zwillings-Schachtschleuse bei Fiirstenberg a. d. Oder.

Bauaufnahme.

wird. Die wagerechten Zerrungs- und Pressungskriifte, 
die aus den Reibungskraften genau berechenbar sind, 
werden durch diese kraftigen Bankette mit Sicherheit auf- 
genommen; dabei wirkt das wagerechte Mittelkreuz noch 
etwaigen wagerechten Verdrehungen entgegen.

Die Aufnahme der gewaitigen Momente und Quer- 
krafte gestaltet sich in den zur Verfiigung stehenden 
engen Wandąuerschnitten sehr schwierig. So mufiten z. B. 
ais obere Hauptbewehrung allein 445 cm2 — 28 Rund- 
eisen 0  45 und ais untere und gleichzeitig Zerrungs- 
bewehrung 212 cm2 untergebracht werden, die in vier bis 
fiinf Lagen iibereinander anzuordnen waren. —  Da die 
Eisen nur verlegbar waren, wenn sehr grofie Stablangen 
verwendet wurden, entschlofi man sich zur Verwendung 
des elektrischen Schweifiverfahrens ftir die Stofiverbin- 
dungen. Die langsten Stabe waren 32 m lang und hatten 
Abbiegungen von 7 m HOhe. Abb. 1 (Heft 14, S. 221) 
gibt einen Begriff von der Dichtigkeit der Bewehrung 
und den dadurch bedingten Schwierigkeiten der Verlegung.
Ftir diese wurde ein Kran yerwendet, der in einer Behalter- 
zelle Aufstellung fand, jedes Eisen wurde an einer be- 
sonderen Gabel zur Vermeidung zu grofier Durch- 
biegungen aufgehangen.

Da es darauf ankam, einen vorziiglich zugfesten 
Beton zu erhalten, mufite dem Mdrtelaufbau besondere 
Aufmerksamkeit geschenkt werden, und es gelang, durch 
Zusammenmischung verschiedener Sande annahemd die 
von O. G raf empfohlene Kornzusammensetzung zu er
reichen. Das giinstige Ergebnis war beim Giefien ohne 
weiteres ersichtlich, da es mOglich war, den Beton mit 
geringstem Wasserzusatz in breiiger Form aus der Giefi- 
rinne zu gewinnen. Wegen der starken Eiseneinlagen 
wurde zur Erzielung eines dichten Betons die Schalung mit Prefilufthammern 
planmafiig dauernd bearbeitet, die Qualitat des so gegossenen Betons 
entsprach den Erwartungen.

Obwoh! das Bauwerk ais zwei getrennte Behaiter ausgefiihrt wurde, 
sollte es eine einheitliche Gesamtansicht bieten (vergl. Abb. 2, Pleft 14, S. 221). 
Es wurden daher die an die Behaiter angehangenen Schleberkammern durch 
einen Zwischenbau verbunden, der aber so zwischen ihnen eingefiigt ist, 
dafi er bei ihren gegenseitigen Bewegungen keine Pressungen erfahrt.

Die Behaiter sind nach VolIendung probeweise gefiillt worden, wo
bei der Wasserverlust nicht grCfier sein durfte ais der an Verdunstungs- 
schalen ermittelte. Das Bauwerk hat diese Probefiillung bestanden und 
ist bereits in Betrieb.

An den Vortrag schlofi sich eine Aussprache, an der sich die Herren
2)r.=3>ng. cfjr. S ch liite r , Dr. Sachs, Dr. Reese und Prof. Kayser be- 
teiligten und die sich in der Hauptsache um dic Vor- und Nachteile der 
Dreipunktlagerung einerseits, sowie der Flachenlagerung anderseits drehte 
und die Notwendigkeit moglichst grofier Wirtschaftlichkcit auch ftir diese 
Sonderausfiihrungen betonte.

„Der Bau der Zw illin gs- S chach tsch leuse  
be i F tirs tenberg  a. d. 0 . “ 

war, soweit die FOrdereinrichtungen in Frage kamen, bereits auf der vor- 
jahrigen Tagung Gegenstand eines Vortrages gewesen.2) Nunmehr be- 
richtete Regierungsbaurat M o lie r  iiber die eigentliche Bauausfiihrung, 
die Bausteileneinrichtung, die Arbeitsverfahren und die erzielten Arbeits- 
leistungen.

Auszufiihren sind im ganzen die Verlegung der Miindung des Oder- 
Spree-Kanals, die Begradigung und Vertiefung der anschliefienden Kanal- 
strecke nebst Neubau einer Strafienbriicke, Anlage eines Umgehungskanals 
von rd. 3 km Lange und eines Hafens, eines Nadelwehrs, dreier grOflerer 
Briicken, eines Speisekanals, Ausbau des oberen und unteren Vorhafens 
der Schachtschleuse und schliefilich ais Hauptbauwerk die Zwillings-Schacht
schleuse.

Dieses neue Abstiegbauwerk erganzt die bisherige aus drei Schleusen 
bestehende Schleusentreppe und iiberwindet nunmehr das ganze bis 
zu 14 m betragende Gefalle in einem einzigen Hub. Ftir die Schiffahrt 
wird dadurch der Aufenthalt, der bisher etwa einen Tag betrug, auf etwa 
eine Stunde verkiirzt.

Die Zwillings-Schachtschleuse (Abb. 5) besteht, wie schon der Name 
sagt, aus zwei nebeneinanderliegenden Schleusen. Jede Schleusenkammer 
erhalt eine nutzbare Lange von 130 m und eine Breite von 12 m.

Besondere Sparbecken sind nicht vorgesehen, doch dient immer eine 
Schleusenkammer der andern ais Sparbecken, wodurch 50%  Wasser gespart 
werden. Die Schleusen werden vom Oberwasser durch Zylinderventile 
gefiillt, das Wasser tritt vom Drempel aus in die Schleusenkammer ein. 
Ais Verbindungsventile von Schleuse zu Schleuse zur Bewirkung der 
Wasserersparnis sind liegende Zylinderventile vorgesehen, die zwischen 
den beiden Oberhauptern liegen und dereń anschliefiende Kanale auch 
im Drempelhohlraum mtinden. Zur Entleerung der Schleusen dienen 
Kanale, die am Unterhaupt in der Mittelmauer liegen und durch Rollkeil- 
schiitze verschlossen werden. Ais Schleusentore sind an den Oberhauptern 
Klapptore und an den Unterhauptern Hubtore mit den erforderlichen Auf- 
bauten vorgesehen. Trennungsfugen sind in geniigender Anzahl vorhanden. 
Besonderer Wert ist auf die zwećkmafiige Einrichtung der Schleusen fiir 
den Schiffahrtsbetrieb gelegt worden, dabei ist insbesondere auf die Ver- 
wendung von Schwimmpollern, die hier zum ersten Małe ausgefiihrt werden,

2) Vergl. „Die Bautechnik" 1926, Heft 14.

hinzuweisen. Oberhalb und unterhalb der Schleusen sind Leitwerke aus 
eisernen Spundwanden von rd. 80 m Lange vorgesehcn.3)

Vor dem Bau der Schleusen mufite in der iiber 600000 m3 umfassenden 
Baugrube der Grundwasserspiegel um rd. 15 m abgesenkt werden, wozu 
rd. 300 Brunnen in vier Staffeln erforderlich waren, ebenso wurde der 
Umgehungskanal bis an die Baustelle heran fertiggestellt, um ais Hafen 
fiir die Zufuhr der Baustoffe zu dienen. Da das Bauwerk mehr ais 
130 000 m3 Beton und rd. 6000 t Eisen umfafit, erforderte der Transport und 
die Verarbeitung der Baustoffe sorgfaitige und umfassende Mafinahmen und 
einen starken Geratepark, von dem 1 Kabelkran, 1 Elevator, 1 Seilbahn, 
1 Siloanlage fiir Trafi und Zement, 3 Vormischmaschinen, 5 Hauptmisch- 
maschinen und eine Anzahl kleinerer Gerate und Maschinen von der Reichs- 
wasserstrafienverwaltung dem Unternehmer zur Verftigung gestellt wurden.

Der Beton wird von den Mlschmaschinen in Feldbahnziigen zur Bau
stelle geschafft und hier von rd. 20 m hohen FOrdergcriisten aus durch 
Giefirinnen in die Baublócke geleitet. Auf den Hochgeriisten laufen noch 
zwei kleinere Giefitiirme, die zur Herstellung der hoher gelegenen, geringere 
Massen enthaltenen Mauerteile dienen. Es wurden auf diese Art Durch- 
schnittsleistungen von 834 m3 je Betonierungstag und Hóchstleistungen 
bis zu 1750 m3 taglich bei 21 Arbeitsstunden erreicht.

Vor Beginn der Bauarbeiten wurden an Betonbatiwerken im oberen 
Vorhafen sow'ie im Baustofflaboratorium des Neubauamtes umfangreiche 
Versuche und Untersuchungen zur Auswahl der Baustoffe, der Mischungs- 
verhaitnisse und der Arbeitsverfahren gemacht. Diese fiihrten zur Ver- 
wendung eines breiigen Betons mit im Mittel 10,5 G-% Wasser, be- 
stehend aus 1 Rt. Zement, 0,5 Rt. Trafi, wozu je nach der Bedeutung des 
Bauteiles 6 bezw. 5 bezw. 4,5 Rt. Zuschlage traten. Die Untersuchungen 
wurden wahrend der ganzen Bauzeit fortgesetzt.

Die erreichten Wiirfelfestigkeiten sind gut, auch die Dichtigkeit oder 
besser Wasserundurchlassigkelt des Betons ist durchaus zufriedenstellend. 
Die Verarbeitungsm(jglichkeit des breiigen Betons beim Transport und 
beim Giefien war sehr gut, hierbei haben insbesondere die gewahlte 
Kornzusammensetzung der Zuschlage und die vorteilhafte Bauweise mit 
den kurzeń Rinnenlangen giinstig gewirkt. Im Bauwerk zeigt der Beton 
ein durchaus gleichmafiiges Gefiige, Setz- und Schwindrisse, die zu Be- 
denken Anlafi geben kónnten, sind nicht aufgetreten. Die Kosten fiir den 
Bau betrugen bisher im Mittel fiir 1 m3 nur 34,96 R.-M. fiir Beschaffttng, 
Transport und Aufbereitung der Baustoffe einschl.Stromkosten, hierzu kommt 
ftir die vom Staat beschaffte Einrichtung der Baustelle rd. 4,00 R.-M./m3 
und fiir die Eisen im Mittel 10,68 R.-M./m3. (Fortsetzung folgt.)

Briicke iiber den Menam bei Bangkok. Die neue eiserne Briicke 
iiber den Menam liegt wenige Kilometer oberhalb von Siams Hauptstadt 
Bangkok und ist die einzige feste Uferverbindung am Unterlauf des ge- 
nannten Flusses. Vor kurzem wurde nach dem „Hamb. Fremdenbl.” die 
Brucke nach siebenjahriger Bauzeit dem Verkehr iibergeben. Der Bau hat 
insgesamt fiinf Óffnungen, von denen die MittelOffnung 120 m, die beiden seit- 
lichen Flufioffnungen je 84 m und die seitlichen Vorflutoffnungen je 77 m 
Stiitzweite haben. Die Gesamtiange der Brucke betragt 442 m ; sie ist fur eine 
eingleisige Eisenbahn und fur Strafienverkehr eingerlchtet. Die Herstellungs- 
kosten beliefen sich auf etwa 7 1/2 Mili. Mark. Bei Vergebung des Auf- 
trages war eine deutsche Firma in scharfem Wettbewerb mit der franzosi- 
schen, die den Bau jetzt ausgefiihrt hat. Der deutsche Vorschlag war 
an und fiir sich gunstiger beurteilt, nur erlaubten damals die politischen 
Verhaltnisse noch nicht, den Auftrag nach Deutschland zu vergeben.

a) Vergl. a. „Die Bautechnik" 1927, Heft 11: K o lie , Eiserne Spund- 
wandc bei Schleusen.
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Ein Rammgerust mit verstellbaren Lauferruten, das zum Rammen 
von 53 Pfahljochen fiir eine neue Strafienbriicke zwischen New Orleans 
und Hammond verwendet und in Eng. News-Rec. vom 9. Dezember 1926

beschrieben wurde, ist in 
der nebenstehenden Ab- 
bildung wiedergegeben: 

Das Geriist liefi 
sich auf einen Prahm 
von 24,40 X  7,93 m 
Grundflache und 1,83 m 
BordhOhe setzen, der 
mittels Motorboots von 
Joch zu Joch geschleppt 
wurde, und stand auf 
einem Unterbau aus 
neun Gleitbalken von 
30 X  30 cm Querschnitt 
und 7,93 bezw. 14,63 m 
LSnge, auf denen es 
in der Richtung der 
Pfahlreihe verschoben 
werden konnte.

Das Rammgerust 
selbst hat zwei 18 m 
lange und in 6 m Ab- 
stand parallel zueinander 

kraftig verstrebte 
Schwellen, an dereń 
hinterem Ende auf drei 
starken Querbalken die 
Zweitrommel - Dampf- 

winde aufgestellt ist. 
Wahrend sich dieser 
Teil der Konstruktion 
nicht wesentlich von 

ahnlichen Ausfiihrungen unterscheidet, weicht das Geriist fiir die Laufer
ruten dadurch von ihnen ab, daB die Streben parallel, ebenfalls in 6 m 
Abstand voneinander, also in derselben Ebene wie die Leitern angeordnet 
sind und oben nicht im spitzen Winkel zusammenlaufen.

Die Pfosten sind fest miteinander sowie mit dem iiber ihr oberes 
Ende gelegten starken, 12 m langen Holz verankert und verstrebt, das die 
Fiihrung zum seitlichen Verschieben der Lauferruten tragt. Unter ihm und 
in derselben senkrechten Ebene lauft ein zweites Holz, das auf den 
vorderen Enden der die Windę tragenden Schwellen aufliegt. Die Laufer
ruten sind aus Holz von der iiblichen Bauart; nahe am oberen Ende 
haben sie ein kraftiges eisernes Lager fiir eine Laufrolle, die auf einer 
Fahrschiene auf dem oberen Querbalken lauft und mit dereń Hilfe die 
Lauferruten etwa 5,50 m nach jeder Seite hin aus der Mitte verschoben 
werden kOnnen. Das Geriist wird auf beiden Seiten durch Kabel (Wanten) 
festgehalten.

Jedes Joch der Briicke bestand aus fiinf Pfahlen, die alle senkrecht 
einzurammen waren. Die Endjoche hatten noch zwei weitere Pfahle ais 
Griindung der seitlich abschllefienden Bohlwande. Ki.

Technische Hochschule Aachen. Der Erste Bergrat 3)r.=3ng. Boker 
aus. Aachen ist zum Honorarprofessor in der Fakultat fiir Stoffwirtschaft 
ernannt worden; er erhielt einen Lehrauftrag fur den Unterricht iiber 
„Bergwirtschaft und Geschichte des Bergbaues“.

Technische Hochschule Braunschweig. Die Wiirde eines Doktor- 
Ingenieurs ehrenhalber ist verliehen worden dem Oberbaurat Erwin Nagel 
in Braunschweig in Anerkennung seiner hervorragenden Leistungen in der 
wissenschaftlichen StraBenbauforschung.

Zuschriften an die Schriftleitung.
Die Rheinisch-Westfaiische Stadtebahn Koln—Dortmund. In der

„Bautechnik” 1926, Heft 50, vom 19. November bringt Herr Reg.-Bau- 
meister G u n th e l eine Besprechung meiner Denkschrift iiber „Die Rheinisch- 
Westfaiische Stadtebahn Kóln—Dortmund, zur Frage ihrer Wirtschaftlich- 
keit“ (Berlin 1926, Verlag der Verkehrstechnik, mit 43 Textabb. und 
53 Tab).

Herr Gunthel greift aus der 213 S. umfassenden Denkschrift nur einen 
auf 4 S. behandelten Punkt, die A n lag ekos te n , heraus, springt dann so
fort von der Denkschrift auf die Arbeiten der S tu d ie ng e se lls ch a ft 
iiber, die sich mit der Propagierung der Stadtebahn befafit, und weiter 
auf einen Vortrag iiber, den ich am 8 . Oktober 1926 in Essen gehalten 
habe. Dabei fiihrt er aus, daB ich die von der Studiengesellschaft vor- 
genommene Ermittlung der B aukosten  ais „vage Schatzungen" be- 
zeichnet habe. Das ist jedoch nicht zutreffend, denn ich habe in meinem 
Vortrage den Ausdruck „vage Schatzungen", wie dies auch allgemein 
richtig aufgefafit worden ist und die stenographische Niederschrift zeigt, 
nur von den Verkehrsschatzungen der Studiengesellschaft gebraucht, 
nicht aber von der Ermittlung der Anlagekosten.

Wenn Herr G. —  was in die Buchbesprechung nicht hineingehórte, 
weil es in meiner Denkschrift gar nicht zum Ausdruck gekommen ist —  
bereits in den ersten Zeilen mitteilt, daB die Arbeit auf Veranlassung des 
Bergbauvereins verfaBt sei, so hatte er entsprechend meinen Mitteilungen 
in dem Vortrag in Essen auch nicht verschweigen diirfen, daB ich die 
Arbeit ais wissenschaftliche Arbeit ohne Beeinflussung von irgend einer

Seite verfafit habe und daB allerdings, wie ich in dem Vortrag in Essen 
mitgeteilt habe, das Ergebnis ein wenig anders ausgefallen ware, wenn 
ich den Auftrag von der die Bahn propagierenden Studiengesellschaft 
erhalten haben wiirde; denn da ich in diesem Falle eine gewisse Ver- 
antwortung dafiir hatte ubernehmen miissen, dafi der errechnete Verkehrs- 
umfang auch wirklich eintritt, so hatte ich alsdann die Verkehrsschatzungen 
vorsicbtiger durchfiihren miissen, d. h. das Wirtschaftsergebnis w’are in 
der Gesamtheit sogar noch u n g iin s t ig  er ausgefallen.

Ich habe volles Verstandnis dafiir, dafi ein Angehóriger einer Unter- 
nehmerfirma, die lohnende Auftrage aus dem Bau der Stadtebahn erhofft, 
meine Arbeit, die die Unwirtschaftlichkeit der Stadtebahn erweist, nicht 
begriifit. Eine Interessenpolitik darf aber nicht sow^eit getrieben werden, 
dafi in einer Buchbesprechung versucht wird, den Wert einer wissenschaft
lichen Arbeit in unsachlicher Weise zu mindern. Selbst wenn Herr Gunthel 
meine Arbeit wirklich gelesen haben sollte, so wiirde er doch wohl nicht 
in der Lage gewesen sein, sie —  bis auf die vier, die Anlagekosten behan- 
delnden Seiten — kritisch zu wiirdigen.

Sr.=2>ug. E. G ie se , Professor fiir grofistadtisches Verkehrswesen 
an der Technischen Hochschule zu Berlin.

Herr Prof. 2)r.=2>ng. G iese  erklart, daB er den Ausdruck „vage 
S cha tzungen  “ nur von den Verkehrsschatzungen der Studiengesell
schaft gebraucht hat, nicht aber von der Ermittlung der Anlagekosten. 
Da ich mich lediglich auf die Besprechung der A n lag ekos te n  beschrankt 
habe, und diese A n lagekos ten  nach der Erkiarung des Herm Prof. 
Giese nicht ais vage S cha tzungen  anzusprechen sind, so ist nicht recht 
ersichtlich, worin der Versuch einer W e r tm in d e ru n g  der Gieseschen 
Arbeit bestehen soli und besonders, inwiefern das „ in  u n sa ch lic h e r  
W eise " geschehen ist, selbst wenn dabei eine „Interessenpolitik" getrieben 
sein sollte. Herr Prof. Giese kennt mein Verhaitnis zur Studiengesell
schaft nicht; es eriibrigt sich daher, auf den Schlufisatz einzugehen.

________  G iin th e l.

Nachdem Herr G u n th e l durch seine Worte: „selbst wenn dabei eine 
Interessenpolitik betrieben sein sollte” gewńssermafien zugegeben hat, dafi 
seine Buchbesprechung vom Standpunkte der Interessenpolitik verfafit ist, 
eriibrigen sich eingehendere Ausfiihrungen meinerseits. Ich mochte nur 
noch bemerken, dafi ein Schriftsatz, der aus einer umfangreichen, inzwischen 
von der Fachwelt ais bedeutungsvoll anerkannten Arbeit nur einen 
e in z igen , auf wenigen Seiten behandelten Punkt herausgreift, nicht den 
Anspruch einer sach lichen  Buchbesprechung erheben kann.

_____________  2H\=2>ug. G iese.

Herr Reg.-Baumeister G u n th e l verzichtet auf ein Schlufiwort.
D ie S ch r if t le itu n g .

Personalnachrichten.
Deutsches Reich. R e ichsbahn-G ese llscha ft. Versetzt: Reichs

bahnoberrat Wilhelm Schafer, Werkdirektor des E. A. W. Cottbus, ais 
Mitglied zur R. B. D. Kassel, die Reichsbahnrate S cho ll, bisher beim 
E. B. A. 1 Koln, zur R. B. D. Koln, E ite l, bisher beim E. B. A. 1 Hagen 
(Westf.), zum E. B. A. 1 Koln, K id e r lin , Vorstand der Betriebs- und Bau
inspektion DonauwOrth, ais Vorstand zur Bauinspektion I Niirnberg, 
F ab ia n , bisher bei der R. B. D. Kassel, ais Werkdirektor zum E. A. W. 
Fulda, G r iitzn e r , Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts Liegnitz, ais 
Mitglied zur R. B. D. Kónigsberg (Pr.), Schum acher, Vorstand des Eisen
bahn-Maschinenamts 2 Berlin, ais Mitglied zur R. B. D. Kassel, S ie km ann , 
Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts Gleiwitz, ais Mitglied zur R. B. D. 
Osten in Frankfurt (Oder), ®r.=3'ng. O s tho ff, Vorstand des Eisenbahn- 
Maschinenamts Cottbus, ais Mitglied zur R. B. D. Stettin, P łock , Leiter 
einer Abteilung beim E. A. W. Potsdam, ais Vorstand zum Eisenbahn- 
Maschinenamt 2 Berlin, Pabst, Leiter einer Abteilung beim E. A. W. 
Paderborn Hauptbahnhof, ais Vorstand zum Eisenbahn-Maschinenamt 
Liegnitz, S e ilg e , Werkdirektor desE. A. W. Halberstadt, ais Vorstand zum 
Eisenbahn-Maschinenamt Cottbus und K othe , Leiter einer Abteilung beim 
E. A. W. Chemnitz, ais Werkdirektor zum E. A. W. Cottbus.

Ubertragen: den Reichsbahnoberinspektoren D e jo sez  die Stellung 
des Hauptkassenrendanten bei der R. B. D. Miinster (Westf.) und Otto 
H o ffm ann  die Stellung des Vorstandes des E. V. A. lnsterburg.

Gestorben: dic Reichsbahnamtmanner SplettstOBer, Vorstand des 
Vermessungsbureaus bei der R. B. D. Berlin, und L iith je , Hauptkassen- 
rendant bei der R. B. D. Miinster (Westf.).

Preufien. Der Regierungs- und Baurat S r.^ug . H erbst, bisher 
beim Polizeiprasidium —  Verwaltung der Berliner WasserstraBen — in 
Berlin, ist in die Verwaltung des preufiischen Ministeriums fiir Volkswohl- 
fahrt ubernommen worden. Er wird bei der Staatlichen Priifungsstelle 
fiir statische Berechnungen in Berlin beschaftigt.
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