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Seilaufzug fiir ein Schiffshebewerk.
Erwiderung auf die Studie des Herrn Prof. cfjr. K re ll in der „Bautechnik" 1927, Heft 44.

Von K. Burkowitz, Ministerialrat im Reichsverkehrsministerium.

Herr Prof. 3v.=$jitg. d)x\ K re ll hat den von der Reichswasserstrafien- 

verwaltung bearbeiteten und zur Ausfuhrung soeben ausgeschriebenen 

Entwurf eines Schiffshebewerkes fiir Niederfinow so heftig angegriffen, 

dafi ich mich ais am Entwurfe Beteiligter fiir yerpflichtet halte, diese 

Angriffe zuriickzuweisen, ehe sie unrichtige Anschauungen iiber den 

Regierungsentwurf aufkommen lassen.

Herr Krell stellt seiner abfalligen Beurteilung seinen eigenen Vor- 

schlag entgegen.

Ich werde zuerst auf die leicht abzuwehrenden, weil auf unrichtigen 

Voraussetzungen beruhenden Angriffe eingehen und mich dann zu den 

Vorschlagen des Herrn Krell wenden.

In Krells Studie nimmt die Behauptung einen breiteren Raum ein, 

es sei „verboten worden", den Seilen auch die Bewegung des Troges 

und [seine Sperrung im Katastrophenfalle zu iibertragen. Das ist unzu- 

treffend. Im Reichsverkehrsministerium ist von solcher Vorschrift nichts 

bekannt. Auch im Ellerbeckschen Vortrage haben die Worte:

„Wahrend bei der fiir Niederfinow in Aussicht genommenen 
Anordnung die Gegengewichte mit ihren Seilen und Rollen nur 
e ine Aufgabe haben sollen, namlich die Auswuchtung, . . . "

offensichtlich nicht die Bedeutung, daB jede andere Verwertung der Seile, 

Gegengewichte usw. verboten sein solle, .sondern sie stellen nur den 

Entwurf der Verwaltung fiir Niederfinow der Ausfuhrung von Anderton 

gegeniiber, wo die Seile vier Aufgaben (Funktionen) zu erfullen haben, 

namlich 1. Auswuchten, 2. Antrieb, 3. Katastrophenhalt, 4. Parallelfiihrung. 

Das geht auch aus den von Herrn Krell ebenfalls angefiihrten Worten 

hervor:
„es erscheint zweckmafiig, den Drahtseilen nur die eine 

Funktion der Verbindung zwischen Trog und Gegengewichten 
zu iibertragen . .

Das von Krell ausgelassene Wórtchen „ d ie “ ist nicht ohne Bedeutung, 

denn es zielt auf die weiter oben aufgezahlten vier Funktionen in Anderton 

hin, von denen fiir Niederfinow nur die eine, namlich die schon oben 

genannte erste [des Auswuchtens in Anspruch genommen werden wird. 

Statt „zweckmafiig" ware sicher ein anderes Wort gewahlt worden, wenn 

Herrn Ellerbeck auch nur entfernt der Gedanke gekommen ware, dafi es 

sich tum ein Yerbot jeder anderen Ausnutzung der Seile usw. handeln 

konnte.

Die Auslegung, die Herr Krell dem Begriff „Funktion" des Eller

beckschen Vortrages gibt, ist demgemafi abwegig, wenigstens soweit sie 

mit bezug auf den Vortrag gebraucht wird. Alle Folgerungen, die daran 

gekniipft worden sind, entbehren also der Beweiskraft. Es ist deshalb 

auch miifiig, davon zu sprechen, dafi „gerade beim Trogantrieb nach 

Loebell den Seilen mehrere Funktionen zugewiesen werden", wobei ais 

solche Funktionen aufgezahlt werden: (Jberwindung von Seilsteifigkelt, 

Lagerreibung und Beschleunigungskraften. Obwohl das nicht „Funktionen* 

im Sinne des Ellerbeckschen Vortrages sind, sei darauf eingegangen, weil 

Herr Krell Skizzen beigegeben hat, die einen angstlich machen konnten; 

und wenn auch in einer Fufinote gesagt wird, die Abbildungen seien nicht 

mafistablich, so ist doch von dieser Unmafistablichkeit ein Gebrauch ge

macht worden, der irrefiihrend ist. Wie liegen denn die Dinge in 

Wirklichkeit? Jedes Seil ist im gewóhnlichen Betriebe beiderseits mit 

etwa 22,5 t belastet. Im Versuchsturm in Dahlem ergaben die Versuche 

mit einem Doppelseil bei 9 0 1 Gesamtbelastung Anfahrwiderstande von

0,118 bis 0,145% der Gesamtlast, bestehend aus Last und Gegengewicht. 

Auf den Seilzug bezogen macht das 0,2 bis 0,3°/0 aus. In den Ab

bildungen 4 ist der Seilzug 45 mm lang dargestellt, also hatten alle Be- 

wegungswiderstande bei maBstablicher Wiedergabe zusammen hóchstens

0,3 X45/100, das sind 0,135 mm ausgemacht! Dieses MaB ware gar 

nicht darstellbar gewesen. Man ersieht daraus die Belanglosigkeit der 

„Funktionen", die die Seile nach Krellscher Auffassung im Verwaltungs- 

entwurfe neben der Auswuchtung zu tibernehmen haben, und welchen 

Irrtiimern man verfa!Ien kann, wenn man derart verzerrt gezeichnete 

Skizzen ais bare Miinze wertet.

Damit fallen aber auch alle die Befiirchtungen in nichts zusammen, 

die Herr Krell von dem „Spazierenfiihren der Krafte" und von den 

dadurch ausgelósten Schwingungserscheinungen hegt. Krafte der eben 

genannten Art, das sind die normalen Betriebskrafte, sind gegeniiber den 

Kraften der Auswuchtung belanglos. Von einem „Spazierenfiihren" zu

reden, hatte hóchstens dann Sinn, wenn dic Betriebskrafte etwa in der 

Grófienordnung der Normallasten lagen. Es bliebe hóchstens noch zu 

erórtern, ob die zahlreichen kleinen Seilscheibenkrafte, die ais Antrieb- 

kriifte kleinster Art allerdings vom Antrieb her den Troghaupttniger und 

dann die Seile bis zu den Seilscheiben durchwandern, Anlafi zu Schwin- 

gungen des zweifellos schwingungsfahigen Gebildes trotz der geringen 

Hubgeschwindigkeit geben konnten. Schwingungsfahig ist der Trog, das 

Seilbiindel, das Traggeriist, je fiir sich, aber jedes in einer anderen 

Periode. Es ist in hóchstem Mafie unwahrscheinlich, daB die drei von- 

einander unabhangigen und nur durch die straffen Seile gekuppelten 

Systeme in Resonanz geraten kónnten, denn der Trog wird ganz andere 

Schwingungen auszufiihren suchen ais das Geriist; vor allem werden die 

Longitudinalschwingungen der Seile stets sehr viel rascher verlaufen, ais 

die an dic grofien Massen gebundenen des Troges und des Geriistes. 

Die schwingungsfahigen Gebilde sind infolgedessen so starken Dampfungen 

unterworfen, dafi sich Schwingungen gar nicht zu bedrohlicher Hohe 

aufschaukeln kónnen. Auch der Trog und die Gegengewichte kónnen 

nicht in Schwingung gegeneinander geraten, weil alle Seilrollen- und 

Lagerreibungen ebenfalls eine wirksame Dampfung bilden. Es ist natiir- 

lich schwer, vielleicht gar unmóglich, die Vorg3nge rechnerlsch zu ver- 

folgen; man mufi deshalb dic Versuche befragen, die in wahrer Grófie 

und im Mafistab 1 :5 von der Verwaltung angestellt worden sind.

Gerade diese Versuche geben Herrn Krell Anlafi, bóse Schwingungen 

ais Schreckgespenst an die Wand zu malen, also mufi darauf naher ein

gegangen werden.

Zunachst der Versuch in wahrer Grófie. Ein besseres Materiał fiir 

den handgreiflichen Nachweis nicht nur zu erwartender, sondern schon 

nachgewiesener Schwingungen konnte Herrn Krell anschcinend nicht bei- 

gebracht werden, ais das Schaubild Abb. 42 des Ellerbeckschen Vortrages. 

Dieses Diagramm stammt aber nicht aus dem Antriebe von der Trog- 

seite her, sondern, wie jeder aufmerksame Leser jenes Aufsatzes sofort 

finden wird, aus dem Antriebe der S e ils c h e ib e  iiber ein Rader- und 

Schneckentriebwerk. Dieser Antrieb ist in seinem Wesen so sehr ahnlich 

dem, was Herr Krell vorschlagt, dafi man folgerichtig auch alle. Befiirch- 

tungen, die er gegen diese Antriebsart aus dem Schaubilde herausliest, 

auf seinen Vorschlag beziehen konnte. Das will ich nicht tun, denn es 

handelt sich um ein offenkundiges Versehen.

Die Schwingungserscheinungen in jenem Schaubilde sind so zustande 

gekommen, wie es Herr Ellerbeck in Fufinote 23 dargestellt hat. Fiir 

die Versuche mit elektrischem Antriebe benutzte man anfangs einen 

Verbundmotor, der unbekiimmert um die jeweilige Belastung seine Dreh- 

zahl beizubehalten suchte; zwischen ihn und die schwere Last war der 

Mcfifederstab eines Dynamometers geschaltet. Man hatte also das Bild, 

dafi eine mit gleichmafiiger Geschwindigkeit fortschreitende, in der Grófie 

nicht beschrankte Zugkraft auf einer Bahn, die einen gewissen Wider

stand verursachte, mit zwischengeschalteter Feder eine schwere Masse 

hinter sich her zog. D jr Vorgang mufite dann der sein, daB die Zugkraft 

unter Dehnung der Feder iiber das Normalmafi hinaus so weit anwuchs, 

daB die erst zógernde Masse eine iibermafiige Beschleunigung erfuhr und 

der Zugkraft vorauszueilen suchte. Diese sank dadurch, die Widerstande 

verzógerten die Bewegung unter das Normalmafi hinab, die Zugkraft wuchs 

wieder usw. So ist ganz zwanglos das Entstehen von Schwingungen, wie 

das Diagramm sie zeigte, zu erklaren. Mit Triebkraften von derTrogseite 

her haben diese Schwingungen auch nicht das mindeste zu tun; ebenso- 

wenig sind die zwischen Trog und Gegengewichten liegenden elastischen 

Zwischenglieder daran irgendwie beteiligt. Lehrreich dafiir sind die in 

Dahlem aufgenommenen Diagramtne der Anfahrgeschwindigkeiten (Abb. 1) 

und der Anfahrwiderstande (Abb. 2), wo der Linienzug G fiir das Ge- 

wichtsverfahren, die Linienziige M  fiir den Antrieb mit Verbundmotor, 

L fiir den in der neu eingebauten Leonardschaltuug gelten. Abb. 2 be

sonders zeigt, wie viel geringer die Schwingungen durch diese Schaltung 

geworden sind, und beweist damit, dafi die Schwingungen von dem 

Antrieb iiber den federnden Mefistab herriihren, nicht von irgendwelchen 

Elastizitatseigenschaften der unverandert gebliebenen Troglast und ihrer 

Auswuchtung. Die bei Abb. 1 M  deutlich erkennbaren Schwingungen 

sind bei L sogar ganz verschwunden.

Herrn Krell sind auf Wunsch Ergebnisse der Versuche bereitwiliig 

zur Verfiigung gestellt worden; er hatte sich also iiber diese Dinge unter-
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Abb. 2. Kraft-Zeit-Diagramme der Anfalir- und Bewegungs- 

widerstande.

richten und die Ursache fiir die Schwingungserscheinungen in dem von 

Ellerbeck ver5ffentlichten Diagramm leicht finden konnen.

Dann die Versuche 1 :5  in Eberswalde, denen Herr Krell so groBe 

Bedeutung in ungiinstigem Sinne beimifit. Er warnt vor dem ungewOhn- 

lichen Wagnis im grofien, da trotz der langen Versuchszeit noch ver- 

schiedene ungekiarte Fragen und Zweifel bestiinden. Auch das klingt 

abschreckend. Geht man aber den Dingen auf den Grund, dann sehen 

sie doch anders aus. Modellversuche sind zu begriifien, wenn man am 

kleinen Modeli die grofie Ausfuhrung studleren will; fiir Schiffbau, 

Turbinenbau, Wasserbau haben Modellversuche GroBes geleistet. Bei 

Betriebsmodellen wie dem.hier vorliegenden mufi man das einschranken. 

Man kann die Linearabmessungen des Bauwerkes zwar mafistablich ver- 

kleinern, kann das aber schon aus Griinden der Herstellung nicht bis in 

alle Einzelteile hlnein fortsetzen, am wenigsten bei Maschinenteilen, ohne 

dadurch auf Fehlerąuellen zu stofien, die man bei naturgrofier Ausfuhrung 

vermeiden kann. Fiir das Hebewerk hatte man einen Spielraum des 

Drehriegels von 30 mm angenommen und versucht, das auch im Mafi- 

stab 1 :5  durchzuhalten. Das ergab aber nur 6 mm beiderseitigen Spiel

raum. Demgegenilber zeigten die Zahnstangen, denen von der Maschinen- 

fabrik bei Anfertigung und Montage nicht geniigende Beachtung geschenkt 

worden war, einen ungleichmafiigen Verlauf ihrer Teilungen iiber die 

FOrderhOhe hin, so daB an einigen Stellen Abweichungen von der Sollage 

bis zu 7 mm nachweisbar waren. Kein Wunder, dafi dann Ritzel und 

Drehriegel nicht so zusammenarbeiteten, wie es nOtig war; es w3re aber 

verfehlt, diese Ungenauigkeit, die fiir Maschinenbauarbeit ungewohnlich 

groB war, dem System zur Last zu legen, und beim groBen Bauwerke 

verhaitnisgleiche Abweichungen in Aussicht zu stellen. Die Drehriegel 

konnten in dem Modeli entsprechend abgedreht werden, da sie reich- 

lich stark waren, und seitdem geht das Modeli einwandfrei. Nur 

auf solche Beobachtungen mufite man verzichten, die man mit so 

fehlerhaften Zahnstangen schlechterdings nicht anstellen kann. Es kann 

und soli nicht bestritten werden, daB der Herstellung und dem 

Zusammenpassen der Zahnstangen und der Mutterbackensaulen sehr 

grofie Aufmerksamkeit gewidmet werden mufi, doch gehen die An

forderungen nicht uber das hinaus, was neuzeitlicher Maschinenbau zu 

leisten imstande ist; der Entwurf ist in dieser Hinsicht in standiger 

Fuhlungnahme mit mafigeblichen Vertretem der deutschen Industrie auf
gestellt worden.

Am Modeli 1 :5 konnte jedenfalls 

alles Entscheidende festgestellt und er- 
probt werden. Die Krellschen Befiirch- 

tungen sind unbegriindet. Was wegen 

der wenig genauen Ausfuhrung dieses 

kleinen Modells an Versuchen zuriick- 

gestellt werden mufite, ist nicht mehr 

von Bedeutung. Auch dieses Modeli hat 

aber gezeigt, dafi bedrohliche Schwin

gungen bei dieser geringen Geschwindig

keit nicht zu erwarten sind.

Es ist deshalb auch nicht zutreffend, 

dafi die Verwaltung besonders dicke 

und starre, unnachgiebige Seile ge

wahlt habe, nur um die Schwingungs- 

neigung zu bekampfen; die „sieben- 

fache Sicherheit" ist vielmehr ohne 

Befiirchtung von Schwingungen nur 

angenommen worden, um aufs vorsorglichste Seilbriichen vorzubeugen.

Besonders schlecht kommt in der Studio der Drehriegel nach dem 

Patente 380 377 (Loebell) weg. Er wird gewissermafien ais der Siindenbock 

hingestellt, um den das ganze Hebewerk herumkonstruiert sei, dessent- 

wegen eine Menge von Verlegenheitskonstruktionen ausgefiihrt sei. Es 

wird gesprochen von brutal angreifender Kraft der Sperrung in vier 

Punkten und von dem ebenfalls auf vier Punkte konzentrierten und doch 

unentschlossen federnden Ritzelantrieb.

Der Drehriegel ist gewifi ein notwendiges Ubel, und man wurde 

freudig darauf verzichten, wenn es eine andere, bessere Losung zum 

Auffangen der Katastrophenlast gabe. Im Vorschlage von Herrn Krell 

sehen ich und alle, die an dem Entwurfe mit gearbeitet haben, eine 

LOsung des Problems leider n icht. Lange Bemiihungen, ohne Drehriegel 

auf anderem Wege, auch unter Ausschopfung der gesamten Patentliteratur 

eine Losung zu finden, sind ohne Erfolg geblieben. Ohne Sperrspindeln 

in irgendeiner Form geht es anscheinend nicht; das hat schon Henrichen

burg trotz erheblich kleinerer Abmessungen bewiesen. Die Spindeln 

mufiten mehrfach bei Trogleerlauf ais Sperrorgane dienen. Der Dreh

riegel scheint doch aber gar nicht so schlecht zu sein, wie Herr Krell 

meint, sonst hatte die in Hebezeugfragen eine mafigebende Rolle spielende 

Deutsche Maschinenfabrik A. G., Duisburg (DEMAG) doch gewifi nicht 

ein eigenes Patent auf eine ahnliche Konstruktion genommen und diese in 

erbittertem Patentstreit bis vor der letzten Instanz verteidigt. Sie hatte sonst 

wohl auch kaum einen Patentstreit gegen das Patent 380 377 angestrengt 

und — verloren. Inhalt des Loebellpatentes ist, wie ich irrtumlicher Auf- 

fassung von anderer Seite hier entgegenhalten mochte, nicht der 

Drehriegel ais solcher, sondern nur die Art, wie der Drehriegel bei 

Uberlastung des Ritzels in Tatigkeit gesetzt wird, namlich durch 

Nachgiebigkeit des Antriebsritzels. Man begegnet gelegentlich der 

irrefiihrenden, vielleicht teilweise sogar mifiverstandenen Bezeichnung 

„federnd gelagerte Ritzel". Da die „Federung" auch in der Krellschen 

Studie immer gerade dann erwahnt wird, wenn sie ais Schwingungs- 

erregerin oder ais GleichgewichtsstOrerin eine unerwiinschte Rolle 

spielen konnte, so mochte ich folgendes klarstellen: „Das im Ent

wurfe der Reichswasserstraflenverwaltung angenommene Ritzel fiir den 

Trogantrieb ist ais starr gelagert anzusehen, solange der Ritzelzahn- 

druck unterhalb einer gewissen, im normalen Betriebe nicht erreichten 

Grenze bleibt. Seine durch vorgespannte Federn erreichte Nach

giebigkeit tritt erst dann in Wirksamkeit, wenn der Zahndruck im 

Ritzel jene Grenze iiberschreitet. Der Zahndruck wSchst dann weiter, 

bis schliefilich nach Ausnutzung eines Teiles des Federweges und der 

dabei zur Vernichtung der Massenwirkung frei werdenden Federarbeit 

die Drehriegel sich stofifrei auf die Muttergewindegange aufsetzen." Das 

nachgiebige Ritzel verhalt sich also ahnlich wie das Sicherheitsventil 

eines Dampfkessels, das auch bis zum Erreichen des zulassigen Druckes 

ais ein starrer Błock anzusehen ist.

Es ist deshalb falsch, dem Drehriegel, oder richtiger dem nachgiebigen 

Ritzel irgendwelchen Einflufi auf Schwingungserscheinungen zuzuschieben, 

da die Federung nur im Katastrophenfalle in Wirksamkeit tritt.

Die Drehriegel sollen im normalen Betriebe die Muttergewindegange 

nicht beriihren, vielmehr absichtlich von ihnen um ein reichlich be- 

messenes Mafi ferngehalten werden. Deshalb ist es auch abwegig, wenn 

bemangelt wird, die Drehriegel konnten sich bei dieser Betriebsweise 

nicht aufeinander einlaufen. Das ist nicht nur unnOtig, sondern nicht 

einmal erwunscht. Man hat sich eine Zeit lang sogar mit dem Ge- 

danken getragen, die Muttergewinde innen roh zu lassen, um im Be- 

darfsfalle grófiere Reibung zur Verfiigung zu haben. Man ist davon 

voriaufig abgekommen, weil die Genauigkeit des rohen Stahlgusses wohl 

zu gering w3re; man wird sich aber wahrscheinlich mit einem einfachen 

Abschruppen begniigen konnen.

Man hat nicht „Jahre damit verbracht, um den Nachweis zu erbringen,' 

dafi das Patent 380 377 brauchbar sei", sondern man hat yielmehr jahre-
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lang versucht, auf anderem Wege zum Ziele zu kommen, aber vergebens. 

Erst der Drehriegel mit der Loebellschen Ritzelnachgiebigkeit brachte 

eine brauchbare Losung. Und so wird der Drehriegel aus dem Hebe- 

werke auch nur dann verschwrinden, wenn die Ausschreibung bessere 

Vorschiage ergeben sollte.

Gegen das „federnde" Ritzel —  ich gebrauche die Bezeichnung nur 

in dem von mir angegebenen Sinnel —  ist auch noch eingewendet 

worden, dafi sich der Trog beim Aufhangen an der Wasserhaltung un- 

zulUssig schief stellen konne. Im AusmaBe der Spielraume ist das natiir- 

lich moglich und bei dem Entwurfe auch beriicksichtigt worden; der 

Trog wird dadurch nicht gefahrdet, die Sperrvorrichtung noch viel weniger, 

da sie fiir erheblich grófiere Krafte bemessen ist. Solch Fali ist aber 

ais ungewohnlicher, wenn auch nicht ais Katastrophenfall, anzusehen und 

zu behandelti. Er wird eine Betriebsstorung verursachen, die durch 

Wasser-Zu- und -AblaB in kurzer Zeit behoben werden kann. Beim Krell- 

schen Vorschiage wiirde ein ahnliches Aufhangen eine Katastrophe be

deuten.

Der Drehriegel macht noch einige Konstruktionsteile notwendig, 

dereń man bei reinem Seilantriebe entraten konnte (Pendelstiitzen, 

Schwingcnlagerung usw.). Es handelt sich aber dabei um Maschinen- 

teile, die man nach GroBe und Beanspruchung voll beherrschen kann. 

Die Abb. 9 der Studie, die „doppeltgebrochene Saule“, ist wieder etwas 

zum Angstlichmachen, ganz wie Abb. 4. Man bringe sie in den richtigen 

Mafistab, vor allem in das richtige Verhaltnis der seitlichcn Ausschiage 

zu den Langen, und man wird sich von der Haltlosigkeit der Krellschen 

Befiirchtungen iiberzeugen.

Und damit ware ich bei den aufgezahlten acht —  oder sind cs 

mehr? — „Stilwidrigkeiten", ja schlimmer noch, „Stillosigkeiten" des 

Reichsentwurfes. Die Technik hat zweifellos die Aufgabe, Form und 

Materiał in Einklang zu bringen mit dem technischen Zweck, und insofern 

nach Ansicht der „Studie" stilvoll zu handeln. Jeder Techniker oder

„Ingenieur” im Sinne der „Studie” wird so zu handeln suchen; ob er

damit aber immer zum Ziele kommen kann, ist leider zweifelhaft, denn 

oft sind Form  und M a te r ia ł starker ais sein guter Wille. Auch dem 

besten Ingenieur sind Schranken seines Wollens und Kónnens gesetzt. 

Er muB manchmal dem „Stil" Opfer bringen, um sein Ziel iiberhaupt 

zu erreichen.

Deshalb bedaure ich es auBerordentlich, daB Herr Krell seine Studie 

zum AnlaB nimmt, um neben seiner sachlichen Krltik auch persónliche 

Angriffe gegen die am Entwurfe Beteiligten zu richten. Seine Worte:

„Fiir den geborenen Techniker ist der Stil eine Selbst- 
verstandlichkeit, fiir den anderen, dem Fleifi und Ausdauer
ersetzen sollen, was ihm die Natur an Anlagen versagte, wird
er fiir immer ein Buch mit sieben Siegeln bleiben.

Dem ersteren die praktische Bedeutung des Stilbegriffes in 
der Technik nachweisen zu wollen, hieBe Eulen nach Athen 
tragen, den letzteren davon zu iiberzeugen, vergebliches Be- 
miihen."

kónnen jedenfalls anders nicht gedeutet werden. Ob Herr Krell AnlaB 

hat, den Stilbegriff in der Technik fur sich in Anspruch zu nehmen und 

ihn anderen abzustreiten, muB er ja wissen. Fiir die an dem Entwurf 

Beteiligten aber trete ich vor die Óffentlichkeit und beanspruche fiir sie 

wenigstens gerechte Wiirdigung ihrer aufopfernden, durch keine Fehl- 

schlage entmutigten Arbeit. Sie haben sich nicht mit Studien begniigen 

kónnen, sondern mufiten allen Dingen auf den Grund gehen; und wenn 

heute ein ausfiihrungsreifer Entwurf vorliegt, so ist das ihr unbestrittenes 

Verdienst. Man mag an Einzelheiten, auch am gewahlten System, sach- 

liche Kritik iiben; sie wird erwiinscht und der Sache fórderlich sein; 

persónllche Angriffe aber dienen der Sache nicht, ich verzichte daher 

auch, mich mit diesen Angriffen auseinanderzusetzen. Aber auch sachlich 

laBt sich viel erwldern.

DaB der Trog im Katastrophenfalle wie eine Brucke auf vier Auflager 

abgesetzt wird, soli stillos sein? Warum ist es bei einer Brucke nicht 

stillos?

Der Angriff ist an die Stellen gelegt worden, die die kleinsten Biege- 

momente und damit den geringsten Materialaufwand ergeben. Was ist 

daran stillos? Man braucht einen gut ausgew'Ogenen Trog nicht gerade 

an den Enden zu fassen, um ihn parallel zu fiihren. Wenn man ihn also 

an den Stellen fiihrt, wo er im Katastrophenfalle abgesetzt wird, statt 

besondere Fuhrungen zu bauen, ist das stillos?

Wenn man zu den „wundervollen Eigenschaften der Elastizitat der 

Seile" nach Versuchsergebnissen nicht das blinde Vertrauen hat wie der 

Verfasser der Studie, namlich daB sie auch bei sehr groBer Zahl von 

Parallelschaltungen sich briiderlich in die Last teilen werden, was ist 

dann vorzuziehen? Die stilvolle Vergewaltigung der eigenen Uberzeugung 

oder der „stillose" Ausweg einer sicheren Konstruktion?

Ober die geforderten Genauigkeitsgrade kann man natiirlich ver- 

schiedener Ansicht sein. Es wird sich aber Gelegenheit bieten, spater in 

verstandnisvollem Zusammenarbelten mit den ausfiihrenden Firmen die 

Genauigkeitsgrade dem anzupassen, was der Zweck erfordert und die

Industrie zu leisten vermag. Verfehlt ware es, von vornherein Ungenauig- 

keiten zuzulassen, die nachher womóglich noch mehrfach iiberschritten 

werden.

Dic Form des Gerustes ergab sich aus der Krafteverteilung und aus 

dem Verlangen nach eindeutiger Bestimmtheit aller Beanspruchungen, 

zumal da die tiefe Grundung es erforderte, daB die Zahl der Auflager- 

punkte beschrankt wurde. Auch die Entwurfsbearbeiter sind sich dessen 

bewufit, daB viel leichter und wahrscheinlich auch fiir das Auge be- 

friedigender, ein monumentales Eisenbetonbauwerk hatte entw'orfen werden 

kónnen. Wahrlich nicht aus Vergniigen hat man nach Priifung eines 

eingehenden Entwurfes fiir ein Elsenbetongeriist das „luftig durchsichtige 

Eisengitter" gewahlt. Solange man an dem Bauwerk wlchtige Maschinen- 

teile anbringen mufite und solange eine bessere Lósung besonders fiir 

den Katastrophenfall noch nicht gefunden war, mufite auf ein Eisenbeton

bauwerk leider verzichtet wrerdcn. Im Rahmen des iiberhaupt Móglichen 

w'ird aber dafiir gesorgt werden, dafi auch dieses Bauwerk das Auge 

befriedigen und durch seine Wucht und Masse trotz seines durchsichtigen 

Gitterwerkes wirken wird. Auch Herr Krell wiirde um gewisse Schwierig- 

keiten, die Maschinenanlagen einem Eisenbetonbauwerk anzupassen und 

einzugliedern, nicht herumkommen. —

Warum denn nun aber gibt der Vorschlag Krell keine brauchbare 

Lósung des Problems?

Gegen den elektrischen Teil habe ich nicht dasgeringste einzuwenden. 

Ich bin einig mit Herrn Krell darin, dafi es einen wrunderbareren und an- 

passungsfabigeren Antrieb ais den elektrischen, noch dazu in der vor- 

geschlagenen Form, nicht gibt. Auch der Gleichlauf der Ecktriebw'erke 

kann elektrisch einwandfrei erzw'ungen werden. Die Verwraltung rechnet 

selbst mit diesem neuesten Fortschritt der Elektrotechnik und hat bei der 

Ausschreibung diese Ausfiihrungsart neben mechanischer Wellenkupplung 

zur Wahl gestellt.
Ober den mechanischen Teil aber gehen unsere Ansichten weit aus- 

einander.

Zunachst die Seile . Sie sind zweifellos ein wunderbarer, zuverlassiger 

Maschlnenteil, wenn man ihre Eigenschaften beachtet. Herr Krell vcrlangt 

aber von ihnen zu viel. Wie sollen fiinf Seile mit je dreieinhalbfacher 

Umschlingung auf gemeinsamer Rillentrommel so aufgebracht werden, dafi 

sie nach Anhangen der Gegengewichte auf der Trogseite alle gleiche 

Spannung zeigen, wo doch die Reibungsschliissigkeit sich jedem Spannungs- 

ausgleich von der einen zur anderen Seite widersetzt und die Reibungs- 

wertziffer in weitesten Grenzen schwankt? Wie soli erreicht werden, dafi 

Seilspannungen, die man vielleicht miihsam ausgeglichen hat, wahrend 

der Trog noch unten stand, bei hóchster Trogstelltmg und stark verkiirzten 

Seilen nicht wieder vóllig in Unordnung geraten sind? Wie will man 

nachhelfen, wenn grofie Ungleichmafiigkelten in den Seilspannungen be

obachtet werden und sich wegen der Reibungsschliissigkeit nicht aus- 

gleichen lassen ? Will man es zu einem von Seil zu Seil fortschreitenden 

Bruche kommen lassen? Soli im Katastrophenfalle die von so viel Zu- 

failigkeiten abhangige Reibungsziffer iiber Sein oder Nichtsein des ganzen 

Hebewrerkes entscheiden? Ist es denn unbekannt geblieben, was Herr 

Ellerbeck auf Tafel V, S. 336 seines Vortrages iiber Ergebnisse von Dah- 

lemer Versuchen gebracht und erlautert hat, die gerade auch im Hinblick 

auf den Krellschen Vorschlag angestellt worden wraren, namlich dafi bei 

Tellentlastung eines Korbes schliefilich ein langsames, aber unaufhaltsames 

Gleiten der Seile von etwa 300 mm in einer bis zwei Stunden eintrat? 

Dafi die Seile zum Rostschutz dauernd unter Schmiere gehaiten werden 
mussen und dafi daher Reibungsziffern von 0,0903 beobachtet worden 

sind? Sollen die Gegengewichte den Trog im Katastrophenfalle, oder 

wenn er sich an der oberen Haltung aufhangt, schief ziehen und zer- 

stóren? Wie soli ein schlefgezogencr Trog wieder gerade gerlchtet werden? 

Soviel Fragen, soviel fehlende Antworten.

Doch damit nicht genug. Jede Windę hat zwei Trommeln. Wie 

werden diese gegeneinander abgeglichen? Wie die einzelnen Windwerke 

gegeneinander? Ich bedaure die Betriebsverwaltung, die einmal einen 

solchen Windensatz zu betreuen hatte, bei dem bald hier, bald da ein 

Seil schlaff wird, ein anderes sich uber Gebiihr strafft oder gar einreifit 

und ausgewechselt werden mufi; denn dafi die Seile alle gleichmafiig 

tragen und sich briiderlich in die sclnvere Last teilen, ist wohl ein frommer 

Wunsch.

Dann die Ketten. Was fiir die Seile gilt, das gilt fiir die Ketten 

nicht minder. Zweiunddreifiig Ketten auf acht Winden verteilt gleichzeitig 

und gleichmafiig tragen zu lassen, dazu noch parallel zu 320 Seilen, ist 

nach meiner Ansicht undurchfiihrbar; der Ausgleich ware noch schwieriger 

ais bei Seilen.
Und dann ist auch noch zu erwahnen, dafi das ganze Triebwerk 

regelmafiig beim Ausschalten des Stromes den elektrischen und mecha

nischen Zusammenhalt verliert. Jede Bremse wirkt dann namlich unab- 

hanglg von den anderen fur sich; jede mit anderem Bremsweg und mit 

anderem Auslauf, da Luftpuffer, Bremsklotzabnutzung und Reibung eine 

unkontrollierbare, leicht verhangnlsvoll werdende Rolle spielen. Es wiirde 

sicher vorkommen, dafi ein Windenblock schon festgebremst ist, wahrend
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andere noch nachgeben kónnen. Die Folgen sind nicht auszudenken und 

fiir eine Betrlebsverwaltung untragbar. Auch dafi der erzwungene Gleich- 

lauf der Eckwinden gelóst wird, wenn der Strom ausbleibt oder unter- 

brochen wird, und dafi dann ebenfalls der Reibung eine zweifelhafte Ver- 

mittlerrolle fiir das Wiederzusammenfinden der richtigen Windenstellungen 

zufallt, ist nicht ganz ohne Bedeutung, wurde sich aber bei genauerer 

Durcharbeitung vielleicht unschadlich machen lassen.

Gegen den mechanischen Teil des Krellschen Vorschlages, fiir so 

bemerkenswert in seiner Gesamtheit ich ihn auch halte, habe ich also 

eine Ftille schwerster Bedenken. Ich lehne den Vorschlag jedenfalls ab, 
solange mir nicht iiberzeugend nachgewiesen wird, daB meine Bedenken 

grundlos sind. Herr Krell empfindet offenbar, dafi sein Vorschlag Schwachen 

aufweist, denn er gibt selbst zu, daB er ihn nicht frei von jedem Nachteil 

halte. Schon sein erster Vorschlag hat eine so griindliche Wandlung 

erfahren miissen, dafi Herr Krell es sogar lebhaft bedauert, dafi in dem 

Ellerbeckschen Vortrag die Zeichnung jenes ersten Vorschlages Eingang 

gefunden habe. Ich kann zwar mitteilen, dafi dies nicht „versehentlich“ 

geschehen ist, dafi vlelmehr Herr Ellerbeck die Skizze von 1925 gebracht 

und ais solche ausdrucklich bezeichnet hat, weil sie ais einzige der Krell

schen Skizzen in den Rahmen des Vortrages pafite, doch bin ich iiberzeugt, 

dafi auch die neuere Skizze des Herm Krell noch mancherlei Wandlungen 

wird erfahren miissen, ehe es einmal zu einer Ausfuhrung danach kommen 

kónnte. Auf die neueren Krellschen Veróffentlichungen hat Herr Ellerbeck 

in seinem Vortrage hingewiesen.

Mit wenigen Worten móchte ich nun noch zuriickkommen auf den 

Vor\vurf, dafi der Maschinenkonstrukteur des Verwaltungsentwurfes 

gewissermafien ais Notbehelf oder aus Verlegenheit zu elektrischen 

Hilfsmitteln, wie Maximal- und Minimalschaltern, gegriffen habe. Diese 
Schalter sind im Entwurfe nur zusatzliche Sicherungsmafinahmen, aber 

nicht etwa lebenswichtige Bestandteile des Ganzen, denn im Verwaltungs- 
entwurfe wird das Hebewerk selbsttatig stromlos und daher stillgesetzt, 

sobald auch nur eins der Ritzel iiberlastet wird. Bei Krell dagegen fehlt eine 

solche, einer Wage vergleichbare mechaniSche Sicherung; will er also 

bei Bedienungsfehlern oder bei Gleichgewichtstorungen selbsttatig ab- 

schalten, so ist er ausschliefilich auf die von ihm ais LiickenbiiCer 

bezeichneten Maximal- und Mlnimalschalter angewiesen. Der Fali liegt

also gerade umgekehrt, wie er ihn darstellt.

Und was die Kosten anbetrifft, so lafit sich ohne genauen Anschlag

kaum das Richtige treffen. DaB bei einer Ausfuhrung nach dem Vor-

schlage von Herm Krell 2 bis 3 Mili. R.-M. gegenuber dem Verwaltungs- 

entwurfe sollten erspart werden kónnen, bezweifle ich aber, denn einen 

solchen Betrag erreicht der ganze maschinelle Teil im Entwurfe kaum, 

und der nach Krellschem Vorschlage ist doch auch nicht billig. Aus 

Mangel an genaueren Zahlenunterlagen verbietet sich mir aber ein naheres 

Eingehen an dieser Stelle.

Zum SchluB móchte ich noch kurz auf den Vorwurf eingehen, die 

Regierung, die mehr ais drei Jahre zu ihrem Entwurfe gebraucht habe, 

kónne jetzt nicht verlangen, dafi ein Unternehmer in vier Monaten einen 

eigenen Gegenentwurf in gleicher Weise und in gleichem Grade aus- 

arbeite. Dazu gehóre mindestens ein Jahr, und statt durch einen sachlich 

durchgearbeiteten Gegenentwurf kónne jetzt nur mit sehr viel schwacheren 

Argumenten Kritik geiibt werden. Die Regierung hat in den letzten drei 

Jahren doch wesentlich mehr getan, ais nur das Materiał ausgearbeitet, 

das jetzt in Form von Verdingungsunterlagen vorliegt. Diese steilen nur 

einen kleinen Auszug aus mehrjahrigen Untersuchungen und Entwiirfen 

dar, und sie geben dem Unternehmer ein Materiał an die Hand, zu dessen 

Ausarbeitung er sonst Monate gebrauchen wiirde. Soweit der Unternehmer

nur Einzelteile anders zu gestalten wiinscht, kann er die von der Behórde 

gelieferten Zeichnungen wohl zum grofiten Teile mitbenutzen. Soweit 

er aber ganz neue eigene Gedanken anzubieten gedenkt, hat er dazu 

lange genug Bedenkzeit gehabt. In welchem Rahmen sich die Anforde- 

rungen an das Schiffshebewerk bewegen wurden, ist seit langem bekannt. 

Schon die Verkehrsausstellung in Mtinchen 1925 zeigte im Modeli mit 

zugehórigen Eriauterungen genau den Plan der Regierung. Die Ellerbeck

schen Vortr3ge und Veróffentlichungen gaben spatestens im Mai d. J. 

allen Interessenten geniigend Gelegenheit, sich auch iiber Einzelheiten des 

Behórdenentwurfes zu unterrichten. Vertreter mehrerer maflgebender 

Firmen, die schon seit vielen Jahren mit Entwiirfen fiir das Hebewerk 

beschaftigt sind, haben wiederholt versichert, sie arbeiteten dauernd an 

eigenen Entwiirfen. Firmen, die jetzt erst neu an einen eigenen Entwurf 

herantreten mufiten, kommen fiir die Ausschreibung wohl kaum in Betracht. 

Es ist deshalb wohl nicht allzuviel verlangt, wenn jetzt ein Wettbewerb- 

entwurf so weit durchgearbeitet sein soli wie der behórdliche in den 

V e rd in g u ng sun te r la g en , nicht etwa wie der Behórdenentwurf selbst, 

denn dieser umfafit einige hundert Biatter. Ubrigens hat die Verwaltung 

auf Wunsch der Industrie den Einreichungstermin um l l/2 Monate verlangert. 

Es ist also jedem, der ernstlich in Frage kommt, ausreichende Gelegenheit 

geboten, seine Ansichten vorzutragen und seine Piane zu entwickeln.

Mit der Verantwortung steilen sich mir die Dinge auch etwas anders dar. 

Den Bietern ist Gelegenheit zu Vorschlagen gegeben; macht ein Unter

nehmer davon keinen Gebrauch, sondern macht er sich den Entwurf der 

Verwaltung zueigen, so sehe ich nicht ein, warum es unbillig sein soli, 

von ihm zu verlangen, dafi er die Verantwortung fiir das Gelingen des 

Ganzen tr3gt. Er ist doch der Ausfiihrende! Von ihm hangt die weitere 

Durcharbeitung ab; von ihm hangt es auch ab, ob gut oder schlecht 

gearbeitet wird, also in weitem Umfange auch, ob die Ausfuhrung Erfolg 

hat oder nicht. Ich kann mir aber auch denken, dafi ein Unternehmer den 

Entwurf ablehnt und auch keine Gegenvorschlage zu machen weifi; dann 

kann er aber meiner Ansicht nach auch kein Angebot darauf abgeben.

Fiir einen eigenen Entwurf miifite naturlich der Unternehmer ohne 

weiteres volle eigene Verantwortung ubernehmen. Dafi ein solcher Entwurf 

dann aber mindestens in dem Umfange der Verdingungsunterlagen des 

Verwaltungsentwurfes durchgearbeitet sein mufite, um vergleichbar und 

beurteilbar zu sein, erscheint mir nicht zweifelhaft.

Nochmals zu einem Wettbewerbe aufzurufen, hatte meiner Ansicht 

nach keinen Zweck. Was an alten und neuen Gedanken iiber Schiffs- 

hebewerke besteht, ist dem Reichsverkehrsministerium bekannt. Grund- 

legende neue Gedanken sind kaum zu erwarten, nachdem durch die 

friiheren Wettbewerbe das Problem nach allen Richtungen hin durchdacht 

und durchforscht worden ist. Ferner darf auch mit einem Wettbewerbe 

ńicht mehr Zeit verloren werden, denn die Griinde, die zu śchnellstem 

Beginn der Bauarbeiten nótigen, sind bekannt; mit der Grundwasser

absenkung ist deshalb auch schon begonnen worden. Wie sich die deutsche 

Ingenieurwelt zu dem Verwaltungsentwurfe stellt, wird das in naher 

Zukunft zu erwartende Ausschreibungsergebnis zeigen. Wenn Herr Krell 

bestreitet, dafi in dem Verwaltungsentwurfe sich das derzeitige Kónnen 

der deutschen Ingenieure verkórpere, so erscheint mir das unerheblich, 

denn er bestreitet etwas, was niemand behauptet hat. Nicht der Entwurf, 

an dem sich noch manches andern wird, sondern das fertige Bauwerk 

wird zu erweisen haben, ob es das derzeitige Kónnen der deutschen 

ingenieure verkórpere, und ich habe die Zuversicht, dafi das Bauwerk, 

sei es nach dem Verwaltungsentwurf oder nach Vorschlagen aus Kreisen 

der deutschen Industrie errichtet, vor den Augen der Weit die Probe 

bestehen wird.

Signalmeldeanlagen fiir Bremsuntersuchungen und Bremsproben im Eisenbahnbetriebe.
Aiie Rechte vorbeh»iten. Von Karl Becker, Darmstadt.

1. A llg e m e in  es. Bei der Ausfuhrung von Bremsuntersuchungen und 

Bremsproben der Eisenbahnziige mit durchgehender Bremse verstandigten 

sich die Zugmannschaften bisher ausschliefilich durch Winkzeichen, die 

am Tage mit dem Arm, bei Dunkelheit durch Schwenken der Handlaterne 

gegeben werden. Dieses Verfahren reicht bei kurzeń Ziigen und einer 

geniigenden Anzahl von Mannschaften zum Weitergeben der Winkzeichen 

aus, geniigte aber mit der Einfiihrung der Kunze-Knorr-Bremse und der 

damit mOglich gewordenen Bildung langer Giiterzuge bei gleichzeitiger 

Personalverminderung nicht mehr iiberall. Es mufiten daher Mittel er- 

sonnen werden, die diesen Umstanden Rechnung trugen, dabei aber zu- 

verlassig und betriebssicher arbeiteten. Und so entstanden etwa Mitte 

des Jahres 1925, zunachst auf einigen grofieren Zugbildungsbahnhófen, 

die ersten durch optische Signalzeichen verwirklichten Fernmeldeanlagen 

fiir Bremsuntersuchungen und Bremsproben. Es sind dies an die elektrische 

Starkstromleitung angeschlossene Einrichtungen, bei denen ais Ver- 

standigungsmittel ein Lichtsignal dient, das durch Ein- und Ausschalten 

von elektrischen Gliihlampen hergestellt wird.

Das Signal wird bei den Bremsuntersuchungen sowohl fiir Einfahr- 

als auch fiir Ausfahrgleise angeordnet und derart eingebaut, dafi eine 

Meldeanlage in der Regel die von ihr seitlich gelegenen beiden Gleise 

je nach Bedarf bedient. Wo beide Gleise zu gleichen Zeiten stark be

ansprucht sind, wird fiir jedes Gleis eine besondere Signalanlage erforder

lich. Vorteilhaft ist es, mehrere Gleise zu einer Gruppe zusammen- 

zufassen, weil sich die Anlagekosten hierdurch verringern, jedoch empfiehlt 

es sich im Interesse der Ubersichtlichkeit und der schnellen Beseitigung 

etwa auftretender Stórungen, nicht mehr ais sechs Gleise in einer Gruppe 

zu vereinigen.

2. Ba u liche  A nordnung . Abb. 1 zeigt die bauliche Anordnung 

und den Schaltplan einer Anlage fiir das Fernmelden von Bremsunter

suchungen und fiir die Ubermittlung der Auftrage fiir Bremsproben 

einer Gleisgruppe mit sechs Giitergleisen. Sie ist fiir Ziige mit 45, 70, 

90 und 110 Wagenachsen vorgesehen. Die in profilfreier Hohe an- 

geordneten Signalschalter sind so verteilt, dafi sie móglichst nahe zum 

Schlufi der zu untersuchenden Ziige oder Wagengruppen von beliebiger
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Alle Rechte vorbehalten. Der Ausbau des Oder-Spree-Kanals.
Von Oberregierungs- und -baurat Ostmann, Potsdam. 

(SchluB aus Heft 43.)

Der Verkehr in Furstenberg, vor allem der Frachtverkehr, ist in hohem 

MaBe von den Wasserstanden der Oder abhflngig und tritt daher immer, 

insbesondere wenn der Strom nach langerer Trockenheit eine starkę 

Wasserzufuhr erhalt, stofiweise auf. Es ist dann haufig nicht zu ver- 

meiden, daB trotz starkster Inanspruchnahme der Schleuseneinrichtungen 

im Unterwasser Schiffsansammiungen entstehen, dereń Beseitigung einige 

Tage in Anspruch nimmt. Der umgekehrte Fali tritt, wenn auch nicht in 

so starkem Mafie, ein, wenn diese Fahrzeuge dann, in Berlin entladen, 

auf schnellstem Wege wieder nach Oberschlesien zuriickzugelangen ver- 

suchen. Um fur die dadurch bedingten Schiffsansammiungen Liegeplatze 

zu schaffen, die die MOglichkeit gewahrten, bei diesen unvermeidlichen 

Rangbildungen Ordnung zu halten, wurde die gesamte Miindungsstrecke

des Kanals vom Vorhafen der Unterschleuse bis zur Oder, jedoch mit 

Ausnahme der Strecke beiderseits der Oderdeichbrucke, auf 32 m Sohlen- 

breite und 2,5 m Wassertiefe bei NW erweitert. Ais NW wurde dabei 

derjenige des trockenen Jahres 1893 (N.N. + 27,30) angenommen, nicht der 

um 45 cm niedrigere (N.N. + 26,85) des noch trockeneren Jahres 1904. 

Denn man durfte nach allen bisherigen Erfahrungen annehmen, daB bei 

derartigen auBergewohnlich niedrigen Wasserstanden, wie sie 1904 zu 

verzeichnen waren, auf der Oder eine volle Ausnutzung der Fahrzeuge 

so wie so nicht annahernd móglich, mithin eine grOfiere Fahrtiefe nicht 

erforderlich sei. Jedenfalls ist es bei dem gewahltem Querschnitt móglich, 

zwei Reihen vollbeladener, d. h. 1,75 m tiefgehender Fahrzeuge von 8m  

Breite nebeneinander im Rangę liegenzulassen, ohne daB die Begegnungen

f i  ii i 1 1te  ił
i5Achsen 70/lchsen 90/fchsen 110/fchsen
Schaltbild,

cnw

t5flchsen 70/lchsen 90/lchsen tlO/ichscn

Lageplan.

Abb. I. Meldeanlage fiir sechs Gleise.

Achsenzahl liegen. Ais Verbindungsleitungen zwischen ihnen und den 

Lichtsignalen dienen meist Erdkabel, seltener Freileitungen, die nur fiir 

einfache Anlagen, die mOglichst billig hergestellt werden sollen, in Be- 

tracht kommen.

Das Signal S fiir die Zugspitze besteht aus drei Gliihlampen, die in 
einem Lampenkasten sitzen und je nach Bedarf durch paarweise neben 

den Gleisen angeordnete Schalter bedient werden. Durch das Signal 

werden die am Schlufi des Zuges gegebenen Bremsauftrage dem Beamten 

an der Spitze des Zuges iibermittelt. Es wird 10 bis 15 m hinter dem 

Merkzeichen der Weichen aufgestellt und darf ebenso wie auch die

Abb. 2. Bauweise 1926. Abb. 3. Yerbesserte Bauweise 1926.

iibrigen Einrichtungen die Umgrenzung des lichten Raumes nicht be- 

schranken.

Die Gliihlampen sind hinter einem kreisrunden Ausschnitt des Signal- 

kastens angcordnet. Jeder Ausschnitt ist auf der dem Merkzeichen zu- 

gewendeten Seite durch einen Reflektor und dem Zuge entgegen durch 

eine abgeblendete Glasscheibe geschiitzt.

Durch das Aufleuchten von einer, zwei oder drei Gliihlampen werden 

die Signalzeichen: „Bremsen l(isen!“, „Bremsen festlegen!", „Die Unter- 

suchung ist beendet!“ iibermittelt.

Das Signal 5 , am Zugende dient zur Ubermittlung der Achtungs- 

und Schlufizeichen von der Spitze nach dcm Schlufi des Zuges. Der 

etwa 28 cm hohe Signalkasten wird in einem Abstande von ungefahr 

90 Achsen vom vorderen Signalkasten entfernt aufgestellt. Seine Gliih- 

lampe mufi nach vorn und hinten leuchten. Sie wird mittels eines am 

Signalstander fiir die Zugspitze angebrachten Schalters eingeschaltet. Das 

Ausschalten mufi sowohl von hier, ais auch vom Zugende aus móglich 

sein. Beide Schalter miissen daher fiir Wechselwirkung eingerichtet sein.

Samtliche Signaleinrichtungen miissen gegen Erschiitterungen und die 

im Eisenbahnbetriebe unvermeidliche rauhe Behandlung unempfindlich 

und daher kraftig gebaut sein.

Abb. 2 bis 4 zeigen die von der AUgemeinen Elektroindustrie 
(Heinrich Winkler) in Dortmund angegebenen und ihr gesetzlich ge- 

schtitzten Signale fiir das Fernmelden von Bremsuntersuchungen und 

Bremsauftragen.' Bei ihnen sitzen die wasserdicht abschliefienden Signal

kasten auf eisernen Rohrstandern von etwa 90 mm Durchm. Hier sind 

auch die Gliihlampen in je einer lichtdicht abgeschlossenen Kammer unter- 

gebracht. Nach vorne sind die Lampenkasten durch wasserdicht ab- 

geschlossene Klarglasscheiben abgedeckt. Hochgianzvernickelte Reflektoren 

tragen zur Erhohung der Lichtstarke bei. Die Blendhauben zur Ver- 

hinderung des Blendens durch Sonnenlicht und des Beschlagens der 

Scheiben durch Regen und Schnee haben eine Lange von etwa 200 mm.

Die Schalter mit Zubehor sind in Gehausen aus starkwandlgem GuB- 

eisen untergebracht und gesondert von den Signalkasten in die eisernen 

Rohrstander eingebaut. Ihre Druckknopfe schiitzt ein kleiner Kasten aus

Gufieisen mit Fallklappe. Innerhalb dieses 

Schutzkastens lassen Emailleschilder mit 

entsprechender Aufschrift den Verwendungs- 

zweck der Schalter erkennen.

Bei der neuesten Bauweise (Abb. 4) 

erhalten die Signale fiir die Zugspitze eine 

Achtungskontrollampe, die dem Bedienungs- 

personal anzeigt, dafi sein durch die Lampen 

der iibrigen Signalsaulen zum Ausdruck 

gebrachtes Achtungssignal eingetroffen ist. 

In gleicher Weise sind auch die Zwischen- 

schalter mit Achttingslampen versehen. Ihre 

Leitungen sind so geschaltet, dafi mit dem 

Einschalten des Signals 5 an der Spitze 

des Zuges auch die iibrigen Lampen, also 

der Saulen fiir 45, 70, 90 und 110 Achsen, 

aufleuchten. Hierdurch wird erreicht, dafi 

der Schlufischaffner bei Ziigen mit weniger 

ais 90 Achsen von der Signalsaule 5 , un- 

abhangig ist und dadurch den Zug schneller 

bedienen kann.

Damit auch der Arbeitsvorgang vom 

Signalbeamten ohne weiteres iiberwacht 

werden kann, erhalten die Zwischensignale 

Signalmelder, die in Form eines Mefi- 

werkes in die Schaltleitung eingebaut sind. 

Sie tragen iibereinstimmend mit den Be- 

zeichnungen am Schalter die genaue Angabe 

des Signals. Wird beispielsweise das Signal „Bremsen festlegen!" ge

geben, so lafit der Ausschlag des Zeigers am Melder sofort erkennen, ob 

die Leitung in Ordnung und das Signal an der Empfangstelle eingetroffen 

ist. Dasselbe ist der Fali beim Signal „Bremsen losen!“ Der Beamte 

braucht somit sein Augenmerk nur der Saule zuzuwenden, von der aus 

er seine Signale abgibt.

Abb. 4. Bauweise 1927.
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von Schleppziigen gestort werden. AuBerdem wird dadurch ' den 

schleppenden Dampfern die MOglichkeit gegeben, an jeder Stelle des 

Kanals wenden zu konnen.
Die Ausbildung des Querschnitts geschah auf der Ostlichen Seite, d. h. 

am Fiirstenberger Polder, in derselben Weise, wie die der iibrigen Kanal- 
strecken mit Spundwanden und anschlieBender Betonplattenbefestigung. 

Dariiber liegt dann hinter 3 m breitem Leinpfad der 4 m hohe Deich, der 

die angrenzende Niederung gegen den Riickstau der Oder schiitzt. Die 

westliche Seite erhielt bis zum Geiande eine durchgehende vierfuBige 

Boschung. Uber dem 3 m breiten Leinpfad schliefit sich ein 5 m hoher 

Windschutzdamm an, der die ruhige Lage der wartenden Schiffe bei den 
in jener Gegend haufig recht starken westlichen Winden gewahrleisten soli.

Da in Fiirstenberg die Schiffahrt aus dem Strom in den Kanał iiber- 

geht, so ergibt sich hier die Notwendigkeit einer volligen Umstellung der 

Betriebsart. Die in der Regel einzeln die Oder abwarts treibenden Fahr

zeuge werden nach ihrem Aufstieg in das Oberwasser des Kanals in 

Schleppziigen nach dem Westen befOrdert; die meisten in Schleppziigen 

von Berlin kommenden Leerfahrzeuge werden ais Stromschleppziige von 

den Oderschleppern nach Kosel zuriickgebracht. Der dadurch bedingte aus- 

giebige Umsteliungsbetrieb ist die Ursache, dafi sowohl im Ober- wie im 

Unterwasser von Fiirstenberg stets eine grOfiere Zahl von Schleppern liegt, 

besonders in Zeiten, wo die Schiffahrt keine volle Beschaftigung hat, oder 

wo Schiffsansammlungen nach Oderhochwasserwellen eintreten. Fiir diese 

Dampfer mufiten Liegeplatze geschaffen werden. Im Unterwasser bot der 

innere und aufiere Fiirstenberger See in seinen Ausbuchtungen fiir Liege- 

stellen in der Nahe der Stadt ausreichende Gelegenheit. Dagegen mufite 

im Oberwasser ein besonderer Dampferhafen von 35 m Einschnittbreite 

und 200 tn Lange oberhalb der den Schleusen-Oberhafen begrenzenden 

SchOnfliefier Brucke eingerichtet werden (Abb. 8). Die uferseitige 

Begrenzung dieses Hafens wurde in derselben Weise mit Spundwanden 

ausgefuhrt wie der Uferschutz des iibrigen Kanals, nur mit dem Unter- 

schiede, dafi unmittelbar vor der Wand eine Wassertiefe von 1,25 m 

statt 1,0 m hergestellt wurde, damit die Fahrzeuge mit dem Bug nicht 

aufsitzen sollten. Aufierdem wurde unter dem Holm noch ein kraftiges 

Reibeholz angebracht. Der Hafen, der gegen die Fahrstrafie durch eine 

Reihe Dalben abgegrenzt wird, bietet 35 bis 40 normalen Schleppern 

Liegeraum.

Im Anschlufi an den Dampferhafen hatte man kurz vor dem Kriege 

den Kanał von der Oberschleuse Fiirstenberg bis km 122,1 und in den 

Jahren 1925 und 1926 noch weiterhin bis zur Selashofer Briicke (km 121,1) 

auf 40 m Spiegelbreite bei 20 m Sohlenbreite, also dreischiffig, ausgebaut, 

um auch hier bei etwaiger Rangbildung der von Berlin kommenden Leer- 

schiffahrt ausreichende Liegeplatze zur Verfiigung stelien zu kOnnen.

Die Erd- und Baggerarbeiten wurden ebenso wie die Kunstbauten 

und die Lieferungen durch Unternehmer ausgefuhrt, wahrend die Dichtungs- 

und Einschiammungsarbeiten sowie die Hersteliung der Uferbefestigungen 

durch besondere im Eigenbetrieb ausgebildete Arbeiterkolonnen bewirkt 

worden sind. Diese Teilung hat sich in jeder Bezlehung bewahrt, denn 

durch die Notwendigkeit der Aufrechterhaltung des vo!len Schiffahrt- 

betriebes ergaben sich haufig Aufenthalte und StOrungen bei den Arbeiten. 

Die Hersteliung der Ufersicherung und insbesondere der Dichtungsschicht 

erforderte zugleich besondere Sorgfalt und barg obendrein die MOglichkeit, 

Undichtigkeiten und dadurch Verwasserungen der angrenzenden Landereien 

zu erzeugen. Diese Umstande vergrófierten aber das mit den Arbeiten 

verbundene Wagnis in so hohem Mafie, dafi man seinen Umfang zu iiber- 

sehen und richtig einzuschatzen Unternehmern nicht zumuten konnte.

3. A rbe iten  auf der Strecke S edd insee  — Grofie Tranke 

(km 45 bis 69).

Bei der Bemessung des Querschnitts dieser Haltung war von dem Gesichts

punkte auszugehen, dafi nach dem preuflischen Gesetze vom 4. August 1904 

(G.-S. S. 185 ff.) zur Entlastung der Miiggelspree der Oder-Spree-Kanal 

von Grofie Tranke bis Wernsdorf zur Abfiihrung eines Teils (20 m3/Sek.) 

des Spreehochwassers herangezogen werden sollte. Zu diesem Zwecke 

waren bereits die beiden Freiarchen in Grofie Tranke und Wernsdorf bei 

Anlage der zweiten Schleusen eingebaut worden. Mit Riicksicht auf die 

gegen den Strom fahrende Leerschiffahrt durfte die Fliefigeschwindigkeit 

auf hochstens 0,3 m/Sek. bemessen werden. Da aufierdem die parabolische 

Form des Querschnitts fiir den Wasserabfiufi am giinstigsten wirkt, gab 

man der Sohle die Form einer quadratischen Parabel (vergl. Abb. 6). 

Dadurch hat der Querschnitt auf dieser Strecke bel etwa gleicher Wasser- 

spiegelbreite von 28 m zwischen den Uferwanden wie die Scheitelhaltung

eine Wassertiefe von 3,2 m in der Mitte und eine Flachengrofie von 69 m2 

erhalten. Somit ergibt sich das fiir die Schiffahrt wichtige Verhaitnis von
90

n =  =  4,93 und die Fliefigeschwindigkeit v =  _ =  0,29 m/Sek.
1,75 • o,u by

Die Ufersicherungen wurden im iibrigen nach denselben Gesichtspunkten 

gewahlt wie auf der Scheitelstrecke (vergl. oben unter 2). Dagegen konnte 

die Dichtung in dieser Haltung einfacher eingerichtet werden, da der 

Kanalwasserstand sich nur auf kurze Strecken und dabei nur sehr wenig 

iiber das benachbarte Grundwasser erhebt. Infolgedessen reichte hier eine 

8 cm starkę Lehmschlammung aus. Nur auf eine kurze Strecke von 5 km 

(km 55 bis 60) war es nOtig, eine 20 cm starkę Lehmschicht mit einer 10 cm 

starken Kiesiiberdeckung einzubringen. Erwahnenswert ist fiir die Arbeiten 

auf dieser Strecke noch, dafi man in den flachen Krummungen mit Riick- 

sicht auf die grOfiere Tiefe des Querschnitts von einer Verbreiterung ab

gesehen, und dafi man in den scharfen Krummungen den fiir Schiffs- 

begegnungen erforderlichen grofieren Wasserąuerschnitt in der Weise ge- 

wonnen hat, dafi man die Wassertiefe vor der Spundwand vergrofierte. 

Auf diesen Strecken mufite natiirlich die Spundwand entsprechend langer 

bemessen werden. Diese Ausbildung des Querschnitts sollte zugleich 

einer Gleichmafiigkeit in der Wasserfiihrung zugute kommen.

Im iibrigen bieten die Arbeiten auf dieser Strecke einschl. der Kunst

bauten gegeniiber denen auf der Scheitelstrecke nichts Besonderes.

4. D ie  A rbe ite n  im  Zuge  der F iirs te nw a ld e r  Spree 

(km 69 bis 89, Grofie Tranke bis Flutkrug).

Auf dieser Strecke kam es vor allem darauf an, die zahlreichen 

scharfen Krummungen, die noch bis herab zu 100 m Halbm. vorhanden 

waren, zu beseitigen. Ais Mlndesthalbmesser wurden 250 m in Aussicht 

genommen und dabei noch 3 m Verbreiterung bei 250 bis 300 m Halbm. 

und 2,5 m Verbreiterung bei 300 bis 400 m Halbm. vorgesehen.

Der Querschnitt wurde mit Riicksicht auf den vielfach moorlgen und 

torfigen Untergrund mit 16 m Sohlenbreite und vierfiifiigen BOschungen 

bei 2,5 m Wassertiefe bei Normalwasser bemessen. Er betrug also bei

36 m Wasserspiegelbreite —  ~ —  -2,5 =  65 m2, weist also n - 

=  4,65 auf.
8-1,75

Eine besondere Steinbefestigung der Ufer ist nur an den einbuchtenden 

Krummungen ausgefuhrt worden. Im iibrigen wurde lediglich dafur gesorgt, 

dafi die vorhanden gewesene Ufersicherung aus Pflanzen und Grasern 

Schilf, Rohr, Reth, Seggen, Binsen, Kalmus) nicht unnOtig zerstOrt, und 

die Erzeugung eines derartigen Pflanzenbestandes an den neuen Ufern 

begiinstigt wurde. Diese Anordnung entsprach auch zugleich den Wiinschen 

der Fischereiberechtigten. Um eine geordnete Uferunterhaltung zu ermOg- 

lichen, wurde langs der begradigten Strecken iiberall ein Streifen von 

2 m, der zugleich ais Leinpfad benutzt wird, mit erworben.

5. B aukosten  und E rfahrungen .

Die fiir die Bauausfuhrungen aufgewandten Kosten haben fiir die 

Strecke Seddinsee— Grofie Tranke in einer Gesamtlange von 23,4 km 

2 854 500 M. betragen, wovon 66 000 M. auf Grunderwerb, 1 866 000 M. 

auf die Verbreiterung des eigentlichen Kanals einschliefilich der Her- 

stellung neuer Briickenbauwerke, 92 000 M. auf Hersteliung der Briicken- 

rampen und 148 000 M. auf sonstige Nebenanlagen entfallen. Die Strecke

_ _  * . -A 'Ŝ.Ufśrbefestigui
r  — a/sdZ&ł

'J&.

Abb. 6. Abb. 7.
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von Grofie Tranke bis Fiirstenberg mit rd. 62 km Lange hat im ganzen 

7 547 000 M. an Baukosten erfordert. Darin sind 462 000 M. fiir Grund- 

erwerb, 5 062 000 M. fiir den eigentlichen Kanał, 1 146 000 M. fiir die 

Briickenbauwerke und 180 000 M. fiir sonstige Nebenanlagen enthalten. 

Es hat rnithin 1 km Kanał der Strecke Seddinsee bis Grofie Tranke 

=  120 000 M. und die Verbreiterung der Strecke Grofie Tranke bis Fiirsten- 

berg 121 000 M./km, also nahezu dasselbe gekostet. Beriicksichtigt man 

jedoch, dafi die erstere Strecke lediglich Kanalhaltung ist, also auf die 

ganze Lange verbreitert und vertieft werden mufite, wahrend in der letzteren 

der 20 km lange Flufilauf der Fiirstenwalder Spree enthalten ist, der nur 

strećkenweise durch Baggerarbeiten und Erganzung der Ufersicherungen 

in Mitleidenschaft gezogen wurde, so ergibt sich fiir die Kanalstrecke von 

Flutkrug bis Fiirstenberg ein Einheitssatz von etwa 135 000 M.

Ais w ich tig s te  E in he itsp re ise  s ind  bei den Arbeiten ermittelt 

worden:

1. Bodenaushub iiber und unter Wasser einschlieBlich Verbauen 0,75 

bis 0,90 M./m3 (im ganzen 3 270 000 m3).

2. Dichten der Kanalsohle mit Lehm in 25 cm Starkę bei gefiilltem 

Kanał und Einbringen einer 15 cm starken Schutzschicht aus Kies 

einschliefilich Baustoffe 2,60 bis 3 M./m2 (756 000 m2).

3. Dichten der Kanalsohle in derselben Weise, jedoch im Trockenen 

unter Wasserhaltung wahrend der Wintermonate 5,60 bis 6 M./m2 

(49 000 m2).

4. Dichten der Kanalsohle durch Einschlammen einer 8 bis 10 cm 

starken Lehmschicht 0,50 bis 0,60 M./m2 (266 000 m2).

5. Herstellung der steilen Uferbefestigung aus verholmten Spundbohlen 

von abwechselnd 5 und 8 cm Starkę und 2,5 m Lehm bei 1,7 m 

Rammtiefe mit dariiberliegenden Eisenbetonplatten von 8 cm Starkę 

auf Schotterlage einschlieBlich Baustofflieferung 28 bis 30 M./m3 
(36 200 m3).

6. Flachę Uferbefestigung aus Elbsandsteinen und Kalksteinbruch je 

lfd. m bei 1,5 m3 Steinverbrauch 8 bis 10 M./m (45 200 m).

7. Eindecken der UferbOschungen iiber der Uferbefestigung mit Mutter- 

boden, Berasen und Begriinen 0,70 bis 0,80 M./m2 (298 000 m2).

6. D ie A n lag e  des P um pw erkes  F iirstenberg .

Die Speisung des Kanals geschah bis zum Kriege, abgesehen von 

der natiirlichen Speisung durch die Schlaube und das Grundwasser, ledig

lich aus der Spree mit Hilfe des Pumpwerkes Neuhaus. Der grofie 

Wasserbedarf der starken Verkehrsjahre 1912 und 1913, der sich zeitweise 

bis auf 6 m3/Sek, steigerte, liefi es jedoch fraglich erscheinen, ob diese

Art der Wasserversorgung, bei der 3/5 des der Spree entnommenen Speise- 

wassers bei Fiirstenberg in das Stromgebiet der Oder abfliefit, sieli auf 

die Dauer wiirde durchfiihren lassen. Dies umsomehr, ais die Wasser- 

fiihrung der Spree im Sommer haufig bis auf 5 m3/Sek., ja zeitweise noch 

weiter zuriickging und die Wasserversorgung von Berlin sich mehr und 

mehr auf den Zuflufi der Spree einstellte. Aus diesen Erwagungen heraus, 

und um bei etwaigen StOrungen des Betriebes in Neuhaus eine gewisse 

Reserve zu haben, wurde in den Jahren 1916 und 1917 in Fiirstenberg ein 

zweites Pumpwerk angelegt, mit Hilfe dessen es mOglich ist, bis 3,5 m3 

Wasser sekundlich aus dem Unterwasser In die Scheitelhaltung zuriick- 

zupumpen. Dieses Pumpwerk, das unmittelbar unterhalb der Schleuse 

(Abb. 8) angeordnet ist, ist mit zwei elektrisch betriebeneu Kreiselpumpen 

von je 1,75 m3 sekundlicher Leistungsfahigkeit ausgeriistet; fiir den Ein

bau eines dritten Pumpensatzes ist Vorsorge getroffen. Das Wasser wird 

mit Hilfe einer eisernen Druckleitung in den 2,5 km langen Speisekanal 

gedruckt, der es oberhalb der Oberschleuse dem Kanał zufiihrt.

C. Ausbau des Oder-Spree-Kanals fur grofie Schiffe.

Die Vollendung des Ems-Weser-Kanals im Jahre 1914 und die im 

Anschiufi an diesen nach dem Kriege zunachst zur Unterbringung und 

Beschaftigung der aus dem Felde zuruckkehrendeti Soldaten gedachte 

Weiterforderung des Mittellandkanals liefi es der preuBischen Staats- 

regierung angezeigt erscheinen, auch den Oder-Spree-Kanal grOfieren ais 

500-t-Schiffen zu erschliefien. Diese Absicht erschien um so gerechtfertigter, 

ais die Oder infolge der groBen, im oberen Stromgebiet in Aussicht ge- 

nommenen Speicherbecken, insbesondere desjenigen von Ottmachau, wesent

lich leistungsfahiger fiir die Schiffahrt ausgestaltet werden sollte, und ais 

nach Vollendung des Ausbaues der oberen Oder von Kosel bis Breslau 

mit zweiten (Schleppzug-) Schleusen (1914) die MOglichkeit gegeben war, 

bis zum obersten Ende der WasserstraBe mit 600-t-Schiffen zu fahren. 

Zur Durchfiihrung dieses Planes stellt die preufiische Staatsregierung durch 

Gesetz vom 4. Dezember 1920 Mittel in Hohe von 18 Mili. Mark fiir eine 

weitere Verbesserung des Oder-Spree-Kanals zur Verfiigung. Infolge des am

1. April 1921 stattgehabten Obergangs der Wasserstrafien auf das Reich 

geschieht von diesem Zeitpunkte an dic Ausfuhrung der Arbeiten auf 

Rechnung der ReichswasserstraBen-Verwaltung.

Mit Riicksicht auf die inzwischen eingetretenen Schaden an einzelnen 

Bauwerken des Kanalabstiegs bei Fiirstenberg muBte mit der Gefahr ge

rechnet werden, daB das eine oder das andere der sechs Schleusenbauwerke, 
unter Umstanden auch ein Schleusenpaar, zur Ausfuhrung grOfierer Instand- 

setzungen auf langere Zeit dem Betriebe entzogen werden mufite. Eine 

derartige Mafinahme w3re gleichbedeutend mit einer Sperrung der ganzen 

WasserstraBe, dereń Folgę eine v0llige Unterbindung des Verkehrs zwischen 

Berlin und Schlesien sein mufite. Die Staatsverwaltung glaubte ein der- 

artiges Wagnis nicht iibernehmen und insbesondere Schlesien nicht der 

Gefahr aussetzen zu diirfen, den Berliner Markt auf langere Zeit zu ver- 

lieren. Infolgedessen wurde in erster Linie dic Inangriffnahme und 

Forderung der Arbeiten fiir den neuen Abstieg bei Fiirstenberg an

geordnet. An diesen werden sich die weiteren Bauausfiihrungen je nach 

dem Grade ihrer Dringlichkeit anschliefien,

Fiir die Anordnung des neuen Abstiegs ergab sich aus den GelSnde- 

und Bebauungs-Verhaltnissen die in Abb. 8 dargestellte Lage im inneren 

Teil des nach Norden offenen Bogens des alten Abstiegs von selbst. 

Demzufolge zweigt er bei km 125,3, d. h. also 500 m oberhalb der 

gegenwartigen Oberschleuse aus dem Oder-Spree-Kanal mittels eines 

flachen Bogens ab, erweitert sich nach 1,2 km Lange zu dem oberen 

Vorhafen, der unmittelbar vor den Leitwerken am Abstiegbauwerk eine 

Wasserspiegelbreite von 90 m hat und schliefit sich dann mit Hilfe von 

in etwa 1 :8  gegen die Schleusenachse geneigten Leitwerken trichter- 

fOrmig an das Bauwerk an. In ahnlicher Weise erweitert sich der Unier- 

hafen zu einem geraumigen Becken, das Anschiufi an den vorhandenen 

Kanał erhalt und bei etwa entstandenem Schiffsandrang eine grofie Anzahl 

von Fahrzeugen aufzunehmen imstande ist. Uber den Oberkanal wird 

das Wegenetz, das die Verbindung der Stadt Fiirstenberg mit der alten 

Ober- und Mittelschleuse und den siidlich davon liegenden Ortschaften 

herstellt, mittels einer Landweg-Briicke von 56 m Stiitzweite (54,4 m Licht- 

weite), iiber das Unterhaupt des Abstiegbauwerks die Kreisstrafie Frank

furt—Guben, iiber den Unterhafen die zweigleisige Eisenbahn Berlin 
Breslau uberfiihrt.

Das Abstiegbauwerk selbst wird ais Schachtschleuse ausgebildet, da 

die vergleichenden Berechnungen ergaben, dafi bei dem vorhandenen 

Gefalle von 13,5 m ein Hebewerk sich wirtschaftlich um so weniger ver- 

treten liefi, ais wahrend eines grofien Teils des Jahres, wo die Spree an 

Wasseruberflufi leidet, der Bedarf auch fiir Fiirstenberg in Neuhaus aus 

der Spree bei nur 1,10 m Druckhohe gedeckt werden kann. Nur wahrend 

trockener Zeiten, wo im allgemeinen auch die Schiffahrt auf der Oder 

stark nachzulassen pflegt und wo daher der Abstieg in Fiirstenberg n ic h t 

dauernd in Betrieb sein wird, mufi die Versorgung durch das Pumpwerk 

Fiirstenberg bei 13,5 m Pumphohe sichergestełlt werden. Dazu kommt
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noch der Umstand, dafi das Unterwasser in Fiirstenberg Unterschiede bis 

zu 5,2 m aufweist. Die Notwendigkeit, die unteren Anschliisse eines Hebe- 

werkes fiir alle im Rahmen dieses Spielraums liegenden Wasserstande 
passend einzurichten, hatte weitere Schwierigkeiten und Kosten ver- 

ursacht, die bei Anordnung einer Schleusenanlage vermieden werden 

konnten.

Fiir die Kammerbreite lag das Mafi von 12 m von vornherein dadurch 

fest, dafi die Schleuse auf alle Falle fiir das 1000-t-Schiff aufnahmefahig 

sein mufite. Die Lange von 85 m, die urspriinglich aus der Lange des 

1000-t-Schiffes (80 m) abgeleitet war, mufite aber aus praktischen Riick- 

sichten, um die Schleuse auch schon bei den vorhandenen vielen Schiffs- 

typen so leistungsfahig wie mOglich zu machen, iiberschritten werden. 

Unter Berucksichtigung der wahrscheinlichen Weiterentwicklung des Oder- 

verkehrs, der mehr und mehr vom 500-t-Schiff (Breslauer Maflkahn von 

55 m Lange) zum 600-t-Schiff (Plauer Mafikahn von 65 m Lange) iiber- 

geht, wurde die Lange auf 130 m festgelegt, wobei die Schleuse unter 
grofiter Leistungsfahigkeit im Dauerbetriebe voraussichtlich die geringsten 

Mengen an Schleusungswasser verbrauchen wird.

Die Anlage einer Speicheranlage etwa nach dem Vorbilde von Minden 
in Westfalen wurde zugunsten der gewahlten Anordnung einer Doppel- 

schleuse mit Zwlllingsbetrieb fallengelassen, da die Anlagekosten der 

Doppelschleuse nicht wesentlich grofier werden ais die der einfachen 

Speicherschleuse, wogegen sich ihre Leistungsfahigkeit auf mindestens 

das Doppelte erhohen liefi. Hierzu kommt, dafi eine Wasserersparnis bei 

bei der Zwilljngsschleuse von 50°/0 erzielt werden kann, also nicht viel 

weniger, ais mit einer Speicherschleuse moglich ist.

Der Grundwasserspiegel liegt auf dem ganzen von dem neuen Ab- 

stieg und dem Oberkanal durchschnittenen Geiande unter dem Kanalpeil 

der oberen Haltung. Daraus ergab sich die Notwendigkeit einer kiinst- 

lichen Dichtung fiir den ganzen Oberkanal und den oberen Vorhafen. 

Aufierdem wurde es notwendig, eine Absperrung des ganzen Abstiegs 

vorzusehen, falls Undichtigkeiten in den D3mmen auftreten oder grofiere 

Instandsetzungen oder Erganzungsarbeiten am Abstiegbauwerk oder am 

oberen Vorhafen erforderlich werden sollten. Diese Absperrung kann mit 

Hilfe eines Nadelwehrs bewirkt werden, das mit 44 m Lichtweite un

mittelbar oberhalb der Diehlower Brucke angeordnet Ist.

Der Wasserbedarf des neuen Abstiegs wird wesentlich grofier sein ais 

der des alten. Einmal verbraucht er dadurch mehr Wasser, dafi er nur 

50°/0 Wasser spart, wahrend der alte infolge der Anordnung in drei Stufen 

nur 33,3% Wasser verbraucht, anderseits dadurch, dafi er an einem Tage 

viel mehr Schiffe schleusen kann ais der alte. Es ist daher eine wesent

liche Erweiterung des Pumpwerks Fiirstenberg in Aussicht genommen.

Um der im oberen Vorhafen liegenden Schiffahrt Schutz vor den hier 

vorherrschenden westlichen und siidwestlichen Winden zu gewahren, sind 

langs des ganzen Siid- und Westufers von der Schleuse bis an die Ab- 

zweigung aus dem alten Oder-Spree-Kanal 5 m hohe Windschutzdamme 

vorgesehen, die gleichzeitig ais Bodenablagerung dienen und auf ihren 

BOschungen und Oberfiachen mit schnell wachsenden Baumen (Kiefern, 

Birken, Akazien) angeschont werden.

Weitere Aufsatze iiber Besonderheiten der Bauausfiihrungen sollen 

in angemessenen Pausen folgen. D ie S ch r ift le itu ng .

Neuere Verstarkungen von Massivbriicken fiir die Deutsche Reichsbahn, Gruppe Bayern.

Von Oskar Muy, Direktor und techn. Leiter der Wayss & Freytag A.-G., Niederlassung Halle (Saale), friiher Miinchen.

(SchluB aus Heft 43.)Alle Rechte vorbeha!ten.

2. E is e n b a h n v ia d u k t M irsko fen  bei km 87,015 

Bahnllnie Miinchen—Regensburg.

Das Bauwerk steht unweit des vorigen in Richtung Landshut und 

besteht ebenfalls aus fiinf BogenOffnungen von rd. 7 m Spannweite, jedoch

17 m Hohe. Die hohe DammbOschung erstreckt sich dadurch bis zu den 

beiden Mittelpfeilern. Fundierung und Aufbau sind in gleichem Materiał 

wie beim Viadukt Klaham hergestellt. Es sind ebenfalls Pfahlroste vor- 

handen, die jedoch, im Grundwasser liegend, vollkommen unversehrt 

blieben. Eine Senkung der Pfeiler wie in Klaham war daher nicht ein- 

getreten; dagegen waren durch dereń groBe Schlankheit, Verwitterung 

des MOrtels und Uberbeanspruchung des Materials durch 'die allmahlich 

gesteigerten Nutzlasten ebenfalls bedenkliche Risse an Gewolben und 

Pfeilern entstanden. Da der Lastenzug N die Spannungen in welterhin 

unzulasslger Weise steigerte, entschloB man sich nach der inzwischen 

gewonnenen Erfahrung von Klaham zur Wiederherstellung des Viadukts. 

Bei dem ausgeschriebenen engeren Wettbewerb wurde der Entwurf der 

Wayss & Freytag A.-G., Niederlassung Miinchen, ais der geeignetste zur 

Ausfiihrung gewahlt. Aus Abb. 10 u. lOa ist zu ersehen, dafi die Kon

struktion im Prinzip die gleiche ist wie bei Klaham. Da die bestehende 

Fundierung zur Druckiibertragung mitherangezogen werden konnte, so 

waren aus rein statischen Griinden die durchgehenden BodengewOlbe 

wohl nicht erforderlich gewesen. Man entschlofi sich aber doch dazu, da 

reine Fundamentverbreiterungen wenig Zwischenraum gelassen hatten und 

die GewOlbe eine solide Pfeilerverstelfung und ausgleichende Lastver- 

teilung gewahrleisten.

Der Entwurfaufstellung waren die bauseitigen Bohrergebnisse zu

grunde gelegt, die tragfahigen Sand und Kies bezw. Letten ais Unter- 

grund ermittelt hatten. Es war daher anzunehmen, dafi die BodengewOlbe 

unmittelbar hierauf gegriindet werden konnten. Fiir die EndOffnung 

gegen Regensburg traf dies auch zu, dagegen ergab sich bei der Aus- 

fiihrung, dafi von der Nachbaroffnung an eine Schwimmsandschicht mit 

starkem Wasserandrang vorhanden war, die in unregelmafiiger Starkę bis 

zum anderseitigen Widerlager verlief und hier bis zu einer Starkę von 

rd. 5 m anwuchs. Ein Ausheben dieser Schicht und Tieferfiihrung der 

GewOlbe war unmOglich. Man entschlofi sich daher fiir die vier ersten 

Offnungen zu einer Pfahlgriindung mit Holzpfahlen und verstarkte hierfiir 

die im iibrigen schon vorbereiteten BodengewOlbe im Scheitel von 30 

auf 50 cm. Die Verwendung von Holzpfahlen empfahl sich aus wirt- 

schaftlichen Griinden und in Anbetracht des bestandigen Grundwasser- 

spiegels, der 2 m iiber dem alten Pfahlrost liegt. Die 25 cm starken 

Pfahle sind 4,0 bis 8,5 m lang und mit etwa 24 t belastet. Das Rammen 

gestaltete sich besonders in der EndOffnung aufierst schwierig und zeit- 

raubend. Die rd. 15 m tiefe Baugrube war in der Quer- und Langs- 

richtung stark mit Bolzen versteift, die das Rammen sehr behinderten 

und oft ausgewechselt werden mufiten. Es wurde eine elektrisch be- 

triebene Ramme mit einem Freifallbaren von etwa 750 kg Gewicht ver- 

wendet. Windę und Motor waren auf einem Rammwagen montiert, der

auf einer Laufbiihne aufsafi, so dafi alle Teile der Grundfiache damit 

befahren werden konnten. Die Rammebene lag in der Hohe des oberen 

Pfeilerabsatzes. Der Makler mufite wegen der Bolzungen oft ummontiert 

werden, was viel Verz0gerung ergab. Die Anordnung der Pfahle ist aus 

Abb. 10 zu ersehen; im Endfelde befinden sich 96 Stiick, in der zweiten 

und dritten Óffnung je 42 und in der vierten Óffnung 20 Stiick, die hier 

noch aus Sicherheitsgriinden im Zusammenwirken mit dem alten Pfahlrost 

angeordnet wurden.

Der Aushub der unteren Bodenschicht gestaltete sich bei den gegebenen 

Verhaltnissen nicht einfach, doch konnte die Wasserhaltung durch zweck- 

mafiig eingelegte und ausgebildete Drainagen einwandfrei durchgefiihrt 

werden. Zur Freihaltung der unteren Betonsohle von strOmendem Wasser 

wurde im Schutz der Drainage und vor dem Rammen eine durchgehende ■ 

20 cm starkę Schicht aus gestampftem Kies hergestellt, die die Baugruben- 

sohle bei ununterbrochener Wasserhaltung stets trocken hielt. Da unter 

dem Widerlager der Schwimmsand in die Baugrube durchzubrechen 

drohte, wurde hier eine abschliefiende Spundwand aus eisernen Schwellen 

geschlagen.

Die bewehrten BodengewOlbe stiitzen sich in ahnlicher Weise gegen 

die bestehenden Fundamente wie in Klaham, indem vier Eisenbeton- 

stempel vorgesehen sind. Fast an allen Pfeilern mufite jedoch das 

Fundamentmauerwerk, das hier aus zermiirbtem Nagelfluhgestein bestand, 

entfernt und durch Beton ersetzt werden. Diese Arbeit wurde fiir eine 

Pfeilerhalfte in drei Durchbruchetappen mit je 1,50 m Breite vorgenommen. 

Abb. 11 zeigt einen derartigen Ausbruch und Abb. 12 die fertige Pfeiler- 

unterfangung mit Verzahnung und Bewehrungsanschlussen.

Die Endoffnungen sind in der unteren Halfte, soweit sie noch im 

Erdkegel liegen, mit je vier Betoniangswanden ausgesteift, die ihrerseits 

wieder In drei Etagen durch fertig verlegte 12 cm starkę Eisenbetonplatten 

gegen den seitlichen Druck der BOschungskegel verspannt sind. Der 

obere Abschlufi geschieht durch eine starkę Eisenbetonplatte, die die 

dariiberliegende Erdlast aufnimmt und auf der sich die obere Gewolbe- 

konstruktion aufbaut. Durch diese Anordnung sind alle fiinf Offnungen 

im Gegensatz zu Klaham fiir das sichtbare Bauwerk erhalten geblieben, 

wahrend anderseits doch durch dic unteren Wandscheiben die grofien 

Erddriicke hinter den Widerlagern einwandfrei aufgenommen werden. Dies 

war um so notwendiger, ais die alten Widerlager viele Risse aufwiesen,

die auf die grOfitenteils verwitterten Mortelfugen zuriickgefiihrt werden

kOnnen. Deshalb mufite auch der schachtartige Aushub mit der nOtigen 

Vorsicht vorgenommen und muBten die alten Widerlager gegen den Erd- 

druck durch zwei iiber alle Offnungen durchlaufende wagerechte Bolzen- 

lagen gegeneinander gut abgesteift werden.

Die Konstruktion und Berechnung der MittelOffnungen ist wie bei 

Klaham durchgefiihrt worden.

Die Bauarbeiten wurden wieder halftig durchgefiihrt und fielen in

den Winter 1925/26. Die Klahamer Lehrgeriiste konnten unter gering-

ftigiger Abanderung dadurch wieder yerwendet werden, daB fiir die grofiere
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Bauhdhe nach Abb. 13 ein gerades Mittelstiick ein- 

gesetzt wurde. Ihre Verschiebung in die zweite Halfte 

geschah auf unteren Eisenbetonkonsolen.

Die Baustelleneinrichtung gestaltete sich in dem 

hiigeligen Gelande doch sehr zweckmafiig. Die Ma- 

schinenanlage wurde auf einer geeigneten Anhóhe auf

gestellt, so daB dereń giinstige Lage fiir den An- 

transport der Materialien und den Weitertransport des 

Betons zum Viadukt vorteilhaft war. Sie bestand aus 

zwei Lokomobilen von 35 und 18 PS fiir die PreB- 

luftanlage und den Stromerzeuger zum Betriebe der 

Wasserhaltung, Rammung und Baubeleuchtung sowie 

einer 25-PS-Lokomobile fiir die Betonmischmaschine, 

Betriebswasserpumpe und den Maschinenaufzug. Kies 

und Zement wurden auf Dammhóhe entladen und an 

der Bóschung geiagert. Die Mfschmaschine wurde 

durch Muldenkipper beschickt, die nach Kiesaufgabe 

zur Zementbeigabe unmittelbar durch den Zement- 

schuppen fuhren und sodann uber dem Maschinen- 
schuppen nach unten in den Mischer entluden.

Damit an den aufieren Sichtflachen des alten 

Backsteinmauerwerks kiinftige Ausbesserungen weg- 

fallen, wurden die Mauerflachen aufgerauht (Abb. 14) 

und mit einem 2 bis 3 cm starken Torkretputz ver- 

sehen. Die wiederhergestellte Brucke macht dadurch 

den Eitidruck eines homogenen Bauwerks, dessen 

konstruktive Sicherheit bei Beibehaltung der gefailigen 

Form sinnfailig zum Ausdruck kommt (Abb. 15). Die 

Brucke bildet durch die Anordnung des Torkretputzes 

das Gegenstiick zur Backstein-Ausfiihrung in Klaham.

So hat man mit letzterer in bezug auf die aufieren 

Sichtflachen zwei verschiedene Ausfiihrungen zum Ver- 

gleich fiir weitere Erfahrungen.

3. P fe ile rv e rs ta rk u ng  der L aaberbriicke 

be i D e in in g  

km 52,43 Bahnlinie Regensburg— Niirnberg.

Der zweiglelsige Taliibergang besteht aus mehreren 

rd. 60 m weit gespannten Óffnungen mit eisernem Fach- 

werkiiberbau aufs chlanken Mauerwerkpfeilern. Der 

dem Niirnberger Widerlager nachstliegende Pfeiler 4 

zeigte seit Jahren Zerstórungserscheinungen, denen man 

zunachst durch Auswechseln der beschadigten Steine in 

Beton begegnete, jedoch ohne nennenswerten Erfolg.

Die Zerstórung schritt weiter und verursachte anfangs

1926 einen Zustand, der dringend Abhilfe erheischte.

Die Eisenbahndirektion Regensburg entschlofi sich 

daher zu einer engeren Ausschreibung zur Erlangung 

geeigneter Wiederherstellungsvorschlage und iibertrug 

hierauf der Wayss & Freytag A.-G., Niederlassung 

Miinchen, die Ausfiihrung nach dereń Entwurf.

Der Pfeiler besteht in seinem 11 m hohen Sockel- 

aufbau aus Dolomitąuadermauerwerk und in seinem 

rd. 18,5 m hohen Schaft aus Sandsteinąuadermauerwerk, 

das alle sieben Schichten mit einem Muschelkalkband 

durchzogen ist. Der Pfeilerkopf ist mit groBen Granit- 

quadern abgedeckt, die auch das Auflager fiir die Lager- 

stiihle des Oberbaues bilden. Der Schaft wies in seiner 

ganzen Hóhe in den Breit- und Schmalseiten viele lot- 

rechte Risse auf, die namentlich nach oben starker 

wurden. In besonders bedenklicher Weise waren sie 

auch an den Ecken vorhanden, wo sie die hohen 

Sandstein- und Muschelkalkąuadern mit groBer Gewalt 

gespalten hatten; ferner waren die Mauersichtfiachen 

grófitenteils abgewittert. Abb. 16 zeigt ein ungefahres 

Bild dieses Zustandes, dessen Ursache zuriickzufiihren 

sein diirfte auf die ungeniigende Druckfestigkeit des 

ver\vendeten Sandstein materials, schlechte Ausfiihrung 

des inneren Mauerkórpers, Verwitterung des Mórtels, 

dynamische Wirkungen durch Verkehrslasten und 

Witterungseinfliisse. Es liegt auf der Hand, dafi die 
Verkehrslasten unter Voraussetzung-der beiden ersten 

Punkte ihre Wirkung ausiiben mufiten und dafi anderseits die starken 

Niederschiage sich Eingang in die vielen klaffenden Fugen des Mauer- 

werks, besonders des Kopfes, verschafften mit ihrer teils auslaugenden, 

teils sprengenden Tatigkeit. Die Zerstórung ist demnach, wie fast immer, 

auf eine Wechselwlrkung mehrerer Ursachen zuriickzufiihren und, wenn 

auch wirtschaftlich unangenehm, doch fiir unsere praktische Bauerkenntnis 
lehrreich,

Die Wiederherstellung des kranken Bauteils, der im HOchstfalle nur 

mit 12 kg/cm2 beansprucht war, konnte nur so stattfinden, dafi er ein fur 

allemal in einen dauerhaften, gesunden Zustand versetzt wurde. Die 

Gesichtspunkte waren demnach: die Befestlgung des inneren Mauerwerk- 

kćirpers, ein sicherer Schutz nach aufien gegen Witterungseinfliisse und 

in Verbindung damit eine Entlastung des alten Mauerwerks im Hinblick 

auf die Yerkehrslasten.
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Abb. 13. Viadukt Mirskofen. Lehrgeriist fiir den neuen Einbau.

Pfeilerschaft allseitig umgibt. Zur weiteren innigen Verbindung zwischen 

Mantel und Mauerwerk sind dessen Sichtflachen mit Prefiluftwerkzeugen 

stark aufgerauht und eine Anzahl 25 cm tief ins Mauerwerk eingreifender 

Eisenbetonstempel angeordnet. Der Eisenbetonmantel ist so bemessen, 

dafi er allein imstande ist, die Yerkehrslasten aufzunehmen, womit Abb. 15. Ansicht des wiederhergestellten Yiaduktes Mirskofen.

Abb. 12. Viadukt Mirskofen. Fertige Pfeilerunterfangung 

mit Bewehrungsanschliissen.

man unabhangig ist von dem inneren Werte des Pfeilermauerwerks, 

das dann nur noch sein eigenes Gewicht zu tragen hat. Diese Annahme 

ist um so zweckmafiiger, ais die innere Beschaffenheit des Pfeilers zweifellos 

schlecht ist und auch durch das Auspressen nicht alle Hohlraume ausgefiillt 

werden konnten. Bei 

der Anordnung eines 

tragfesten auBeren 

Mantels hat dies je

doch nichts zu be- 

sagen. Aus diesem 

Grunde muBte auch 

von einem Torkret- 
putz abgeraten wer

den , der wohl ein 

Schutzmantel gegen 

Witterung gewesen 

ware, abersonst keiner- 

lei statische Sicherung 

bedeutet hatte, die be

sonders wegen der ge

fahrdeten Ecken unbe

dingt notwendig war.

Der Mantel sitzt 

auf dem wagerecht Abb. 14. Viadukt Mirskofen.

abgeglichenen Sockel- Altes Backsteinmauerwerk aufgerauht.
mauerwerk in einem

nach innen verbrelterten FuB auf, wobei sich eine Pressung von 

15 kg/cm2 ergibt. Es war besonders wichtig, auch den Pfeilerkopf zu 

sichern, wozu eine stark bewehrte Kopfbandage in Gesimsform nebst 

der ntitigen Yerankerung angeordnet wurde. Man hat ferner von oben

Abb. 11. Viadukt Mirskofen. Ausbruch des zermiirbten Nagelfluh- 

gesteins aus dem Pfeilerfundament mit einer Unterfangung.

Nach Abb. 17 wurde der Schaft auf seine ganze Hche etappenweise 

von unten nach oben mit Bohrlochern versehen, die unter Druckwasser 

ausgespiilt und nach Einziehen eiserner 24 mm starker Rundeisenanker 

mit PreBzementmfjrtel ausgepreBt wurden. Die Anker endigen mit grofien 

hakenformigen Umbiegungen in einem 23 cm starken, in hochwertigem 

Zement in Mischung 1:5 hergestellten Eisenbetonmantel, der den alten
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her senkrechte BohrlScher angesetzt mit nachfolgen- 

der Zementeinpressung. Der Pfeilerkopf ist zur Ver- 

htitung der Eindringung weiteren Tagwassers mit 

einer bewehrten und ins Gefalle gelegten wasser- 

dichten Betonabdeckung versehen, so dafi mit dieser 
Kappe der alte Pfeiler nun allseitig umschlossen ist. 

Abb. 18 zeigt die Bewehrung von Kopf und Mantel. 

Bei letzterem tritt in dem unteren Querschnitt bei 

einer senkrechten Last von 1835 t und einem Mo

ment aus exzentrischer Belastung und den Anfahr-, 

Brems- und Windkraften von 1490 tm eine grofite 

Betonpressung von rd. 31 kg/cm2 auf. Zugspan-

Betonabdeckung mit Gewebeeinlage 
Gefalle u. Starkę nach Angabe an O rt u  f telle
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Abb. 18. Bewehrung 

des Mantels.

nungen sind nicht vorhanden. Die Sicherheit der Konstruktion ist also bei 

den getroffenen ungiinstigen Annahmen eine ganz bedeutende.

Die schwierigen Arbeiten wurden im Marz 1926 begonnen und in 

3V2 Monaten unter voller Aufrechterhaltung des Verkehrs beendigt. Das 

Kiesmaterial wurde von der Briicke aus an der hohen Bóschung entladen 

und durch eine Rutsche unmittelbar zur Mischmaschine befordert (Abb. 19). 

Fiir die Einriistung war ein ringsum laufendes Leitergeriist errichtet, das 

eine Hohe von 32 m und zehn Arbeitsboden von 2 m Breite besafi. 

Wegen der Erschiitterungen, die durch die Bohr- und Abbauhammer 

hervorgerufen wurden, mufite das an sich sehr leichte Geriist gegen den 

Pfeiler gut versteift bezw. an diesen angehangt werden (Abb. 19). Die 

Betonwandschalung wurde zur Vermeidung von Erschiitterungen unabhangig 

von der Riistung unmittelbar an die eisernen Anker angehangt. Die 

Betonierung geschah mit Hilfe eines am eisernen Oberbau montierten 

Kiibelaufzuges iiber Aufgabetrichter und Verteilungsrlnnen. Die Beton- 

sichtflachen sind mit geringfiigiger Abgratung belassen worden, wie sie 

aus der Schalung kamen. —  Der ummantelte Pfeiler unterscheidet sich in 

seinem Aufleren gegen die iibrigen fast gar nicht, da der Sockelyorsprung 

und die Geslmsausbildung beibehalten sind und die Farbę des Betons von 

der des Sandsteinmauerwerks nicht besonders abweicht. Mit seiner Erneue- 

rung ist er wieder ein vollwertiger tragsicherer Bauteil geworden.

ZumSchlusse mogę noch auf die gute und verstandnisvolle Zusammen- 

arbeit mit der bauleitenden Behijrde hingewiesen werden, die bei Deining 

durch Herrn Reichsbahnoberrat H fichste tte r der Bauinspektion I, Regens

burg, und bei Klaham und Mirskofen durch Herrn Reichsbahnoberrat Ib lh e r  

der Bauinspektion Landshut vertreten war; bei dieser Gelegenheit sei 

auch meines eigenen bewahrten Mitarbeiters bet der Durchfiihrung dieser 

Bauaufgaben, Herrn Oberingenieur D e in inge r , gedacht.

Die in den drei besprochenen Ausfiihrungen niedergelegten Erfahrungen 

haben fiir die Gruppenverwaltung Bayern die Grundlage gebildet zu einer 

Reihe weiterer ahnlicher Verstarkungskonstruktionen an massiven Briicken- 

tragwerken, die teilweise ebenfalls nach den Vorschlagen der vorgenannten 

Firma zur Ausfiihrung gekommen sind. Abb. 19. Bahnbriicke Deining. Einriistung des Pfeilers 4.

1Beton V™”""\Muscttelkalkstan ++ +sefirsc/i/echfeSteine

Abb. 16. Pfeiler 4 mit Rissebildung. Abb. 17. Pfeiler 4 mit Verstarkung. 

Abb. 16 bis 18. Bahnbriicke Deining.
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Yermischtes.
Der Neubau, Halbmonatsschrift fur Baukunst, Wohnungs- und Sied- 

lungswesen (Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin W8). Das am
10. Oktober ausgegebene Heft 19 (1 R.-M.) enthalt u. a. folgende Beitrage: 
Architekten L o h m iille r , K orsche lt, Renker: Neue Wohnhauser in 
Berlin. —  Sr.=3itg. Hellmut D e liu s : Neue Grundsatze fur Turnhallen- 
bauten.

Die 19. Hauptversammlung des Deutschen Verbandes fiir die 
Materialpriifungen der Technik wird stattfinden am Donnerstag, den
27. Oktober 1927 in Berlin, Luisenstr. 58/59 im grofien. HOrsaale des 
Langenbeck-Virchow-Hauses. Von 4 Uhr nachm. ab werden dort Vor- 
tr3ge gehalten, und zwar spricht Prof. N a d a i, GOttingen, iiber „Die 
Kinematik der plastischen Formanderungen”, Prof. Sr.=3ttg. L u dw ik , 
Wien, iiber „Die Bedeutung des Gleit- und Reifiwiderstandes fiir die Werk- 
stoffprufung" und Prof, ®v.=3ng-, E n filin , EBlingen, iiber „Grundlagen 
der theoretischen Festigkeitslehre“.

Der Bau von Eisenbetonbriicken mittels eines oberen vorschieb- 
baren Arbeitsgeriistes wird von F. W illm  in Gen. Civ. vom 13. August
1927 an einigen Beispielen aus Tunis beschrieben. Das plótzliche Auf- 
treten und die Heftigkeit der Hochwasser in den dortigen Fliissen machen 
beim Bau von Briicken die Aufstellung eines Lehrgeriistes gefahrlich. 
Allein im Jahre 1925 sind im franzosischen Nordafrika nicht weniger ais 
zehn Lehrgeriiste bei solchen Gelegenheiten v0llig fortgerissen oder doch 
schwer beschadigt worden.

Um solchen Zwischenfailen fiir die Folgę vorzubeugen, ist von dem 
bekannten franzosischen Briickenbauer H. Lossier das obengenannte 
Arbeitsverfahren ausgebildet, das auch bei grofleren und mehreren Off
nungen keine andere Unterstiitzung der Briickentrager erfordert ais dic 
Briickenpfeiler selbst. Es ist mit Erfolg bereits bei zwei Briickenneubauten 
iiber den Oued Sebou bei Sidi-Abd-el-Aziz und Souk-el-Tleta in Marokko 
mit fiinf bezw. sechs Hauptóffnungen und 23,30 bezw. 24,20 m Spannweite 
sowie einem dritten iiber den Oued Hadjar in Tunis mit drei Haupt- 
offnungen von je 16,60 m erprobt worden.

Aus/eger Gegengemcfit

V Scha/ang
Aufhangung

Windę

Z.Balkenfeld

-V.
'  s

N.W.

w

Berichtigungen. In dem Aufsatze „Aus der P rax is des Holz- 
b a u e s “ in der „Bautechnik" 1927, Heft 32, finden sich einige Fehler:

Auf S. 458, 1. Sp., Zle. 8 v. u. ist in der Gleichung fiir /  der Faktor
307 d2 anstatt 3,07 d- zu setzen.

Auf S. 458, r. Sp., Złe. 19 v. u. mufi die Gleichung fiir a: heifien:

_  P + g  l _  a~
x ~~ p  +  g  ' 2  8 ' 2 ( g +  p j ( i — a )

und (in Zle. 17) die Gleichung (11):

1

8 (g + P)
iP  + g) l-

l a

~2~

a-

l —  a

Auf S. 459 ist in Abb. 2 bei den Mittelfeldern iiberall /
I — a zu setzen.

• 2 a anstatt 
Faust.

Das nach vorn verschiebliche Arbeitsgeriist (s. Abbildung) besteht 
aus einem eisernen Fachwerk mit zwei fest verstrebten Haupttragem, an 
denen die Schalung —  ihrerseits leicht zusammensetzbar —  aufgehangt 
wird. Nach vorn kragt das Geriist in einem Auslegerarm aus, hinten ist 
es durch ein Gegengewicht zur Erhaltung des Gleichgewichts beschwert. 
Nach VoIlendung des Widerlagers und des ersten Strompfeilers wird das 
Gewicht zunachst ohne die Aufhangevorrichtung auf Rollen oder Walzen 
nach vorne geschoben, alsdann die Schalung fiir das erste Balkenfeld 
angehangt und in ihr die Eisen verlegt. Das Betonieren geschieht bei 
Bauten dieser Art zur Erzielung eines rascheren Arbeitsganges zweck- 
mafiig unter Verwendung von schnellerhartendem, hochwertigem Zement. 
Hat der Beton die erforderliche Festigkeit, so wird die Schalung und 
dereń AuflUingung entfernt und, nachdem inzwischen die nachsten Pfeiler 
ebenfalls fertiggestellt sind, das Geriist um ein weiteres Feld nach vorne 
verschoben, dieses in gleicher Weise eingeschalt, bewehrt und betoniert.

Das Heranschaffen der erforderlichen Gerate und Baustoffe ist auf 
den bereits vollendeten Brtickenfeldern und dem Arbeitsgeriist denkbar 
einfach, vorkommendenfalls ist naturlich auch der vorerwahnte Ausleger 
zum Entladen von zu Wasser ankommenden Materialien verwendbar.

Das Geriist selbst ist aus einzelnen Gefachen zusammensetzbar und 
leicht verlegbar, es kann mithin auch je nach der Feldweite verschiedene 
Langen erhalten.

Die Vorteile seiner Verwendung sind offenbar auch fiir den Bau von 
Briicken iiber Strafien mit starkem Verkehr, iiber Eisenbahnlinien, also 
iiberall da, wo die Aufstellung von Lehrgeriisten kaum ohne StOrungen 
und Gefahren móglich ist, recht erheblich. Ki.
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