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Werrabrucke.

Englische Reiseeindriicke.
Von G. Schaper.

Auf Elnladung der Institution of Structural Engineers hielt der Ver-
fasser vor der genannten Korperschaft und der Institution of Civil
Engineers am 18. Marz d. J. In London einen Vortrag uber neue deutsche
Stahlbrflcken, uber die Anwendung des SchweiBverfahrens im Brucken-
bau und uber neue deutsche Forschungsarbeiten auf dem Geblete des
Bruckenbaues. Es sollen hier nur die Punkte des Vortrages heraus-
gehoben werden, die die ganz besondere Beachtung und Anerkennung
der Zuhoérer fanden.

1 Folgenden Satzen des Vortrages wurde besonders lebhafter
fall gezollt:

Die Bruckenbauwerke sollen schlichte, einfache Formen haben
und einheitliche, In sich geschlossene, nicht zerrissene Brflcken-
bilder darbieten. Sie sollen sich harmonlsch in ihre engere und
weitere Umgebung einfugen; ihre Wlderlager sollen das Bauwerk
wflrdig abschlleBen und In die anschliefiende Nachbarschaft gut
uberleiten.

Die Oberbauten mflssen mit den Unterbauten,
Stiitzen und Widerlagern gut zusammenklingen.

den Pfeilern,

Abb. 1. Kaiserbergbrflcke bei Duisburg. Ansicht.

Die Bruckenbauwerke sollen keine architektonischen Zutaten,
wie Brflckenhauschen, Pfeileraufbauten, Tiirme u. dgl., erhalten;
sie sollen allein durch schéne Durchbildung ihrer Konstruktlons-
formen, durch gute Abstimmung zwischen Oberbau und Unterbau
und durch Anpassung an ihre Umgebung wirken.

In Deutschland hat man neuerdings einige Brflckenbauwerke
des unnétigen, unschonen architektonischen Beiwerks entkleidet
und sie dadurch auBerordentlich In ihrer Wirkung ais schtine

Bei- Ingenleurbauwerke gehoben.

Ein sprechendes Beispiel hierfur ist die Rhelnbrflcke bel Mainz,
die in ihrem ursprfinglichen Zustande mit Brflckenhauschen und
Pfeileraufbauten verunziert war und bei dem Umbau dieses Bei-
werks entkleidet ist.

Mit den Aufbauten war das Brflckenbild zerrlssen, ohne die
Aufbauten ist das Brflckenbild elnheitlich und geschlossen.

Die engllschen Fachleute brachten durch den Belfall zum Aus-
druck, daB sie sich der In Deutschland herrschenden Anslcht anschliefien,

Abb. 2. Kaiserbergbrficke bei Duisburg. Blick in die Briicke.
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Abb. 4. Twyford-Briicke.

daB im allgemeinen Stahlbrflcken frei von architektonischem Beiwerk

sein sollen.

2. Die Ausfflhnrungen des Vortragenden iiber die
Forschungsarbeiten auf dem Gebiete des SchweiBens und flber die
groBen Fortschritte in der Anwendung des SchwelBverfahrens bei Strafien-
und Eisenbahnbrflcken in Deutschland fanden allgemeine Anerkennung.

Die Bilder von der 103 m weit gespannten Reichsautobahnbrficke flber
die Relchsbahnanlagen am Kaiserberg bei Duisburg (Abb. 1u. 2), die aus
St 52 besteht und in allen Teilen ganz geschweiBt ist, fanden groBen
Beifall. Die Oberbauten sind durch Yollwandtrager versteifte Stabbogen.

Abb. 6. East Farleigh-Brflcke.

Die Hangestangen sind aus Rundstahlen von 65 mm Durchm. gebildet;
sie verleihen dem Bauwerk einen besonders leichten und luftigen Ein-
druck, sie bleten nicht wie Hangestangen mit M-fOrmlgen Queischnitten
dem auf die Brflcke zufahrenden Autofahrer eine Wand dar.

3. Von den neuen Balkenbrflcken erregte namentlich die Reichsautobah

brflcke flber das Werratal bei Hedemfinden (Abb.3) das Interesse derZuhOrer.
Die Autobahn wird in 61 m Hoéhe flber der Talsohle In ffInf Offnungen
auf Fachwerkflberbauten, die ganz unter der Fahrbahn liegen, flber das
Tal gefiihrt. Die Stfltzweiten betragen 80 — 96 — 96 — 80 — 64 m.
Die Trager, von denen vier nebeneinander liegen, sind 8 m hoch.
Die Pfeiier sind vollwandig, sie bestehen aus Beton mit schoéner
Sandsteinverkleldung.

Abb. 8. Newby-Brucke.
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Abb. 5. Radcot-Brflcke.

umfangreichen

Die Quertr3ger liegen gelenkig auf den Obergurten der Haupttr3ger.
Die Fahrbahntafel ist aus Eisenbeton gebildet. Der Abstand von Gelander
zu Gelander betragt 21,5 m.

Die Oberbauten wurden Im frelen Vorbau unter Zuhilfenahme je eines
stahlernen Gerflstpfellers in der Mitte jeder Offnung zusammengebaut.
Das Bauwerk macht einen flberaus leichten und gefalligen Elndruck.

Abb. 7. Boldre-Brficke.

In den nachsten dem Vortrage folgenden Tagen hat der Verfasser
Gelegenheit gehabt, sich durch Studium einschiagiger Bflcher, meist aber
durch den Augenschein selbst Kenntnis von alten engllschen StraBen-
und Eisenbahnbrflcken zu verschaffen, von denen die bemerkenswertesten

qm Bllde vorgefflhrt und erlautert werden sollen.

Nicht selten findet man stelnerne Bogenbrflcken mit Spitzbogen.
Die Twyford-Briicke in der Grafschaft Kent (Abb.4)I) hat vier Offnungen
mit Spitzbogen. Die Pfeiier haben dreieckférmige Yorlagen, die bis zur

') Abb. 4 bis 10 sind den Bfichern: ,The Anclent Bridges of the North
of England" und .The Ancient Bridges of the South of England”, by
E. Jervoise, The Archltectural Press, 9 Queen Anne’s Gate, West-
minster SW, entnommen.

Abb. 9. Longtown-Brflcke.
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Oberkante der vollwandigen Briistungen gefflhrt sind. Die Briicke stammt
aus dem 15. Jalirhundert.

Es gibt auch Briicken, bei denen Rund- und Spitzbogen ausgefuhrt
sind. Eine solche Brflcke ist die Radcot-Brucke iiber die Themse in der
Nahe von Faringdon (Abb. 5), bei der
von den drei 6ffnungen die mitteiste
von einem Halbkreisbogen und die bei-
den seitlichen von Spitzbogen iiberwolbt
sind. Die vollwandigen Briistungen sind
dachférmig abgedeckt. Lange Parallel-
filigel fiigen die Briicke gut in die Ufer
ein. Die Mitte der Brucke ist durch
kleine turmartige Ausbauten in den
massiven Briistungen betont. Die Brucke
stammt aus dem 14. Jahrhundert.

Vielfach sind die Gewdlbe mit ein-

zelnen profillerten Rlppen, wohl mehr
aus Griinden der Schoénhelt ais aus
statischen Griinden, versehen. So zeigt

die aus dem 14. Jahrhundert stammende
East Farleigh-Brucke in der Grafschaft
Kent In jedem Gewo6lbe vier solcher
Rlppen (Abb. 6).

Man findet bel den alten englischen
Briicken auch sogenannte Brflcken-
vorhOfe, die jetzt bei den groflen Relchs-
autobahnbrucken mit Vorliebe ausgefuhrt
werden. Die Boldre-Briicke in der Graf-
schaft Hampshire (Abb. 7) Ober den
Lymington-FIuB, der in ffinf Offnungen
mit HalbkreisgewOlben iiberspannt ist,
hat auf beiden Ufern lange, In die
Brflcke flberleltende Vorh(5fe.

DreleckfOrmige Pfeilervorlagen (Ab-
bild. 4) sind bei den alten englischen
Briicken sehr oft ausgefflhrt worden.
Ein charakteristisches Beispiel hierfur ist
die Newby-Brflcke in der Nahe von
Windermere (Abb. 8). Diese Vorlagen,
die bis zur Oberkante der massiven
Briistungen gefflhrt sind, dienen hier
drei Zwecken; sie geben den Pfeilern
einen fflr den Wasserabflufl gfinstigen
Vorkopf, sie gliedern die Ansichtfiache
der Brucke und dienen den FuBgangern
auf der schmalen Brficke ais schiitzen-
der Austritt bei vorflberfahrenden Fuhr-
werken.

Bei breiteren Briicken sind die drei-
eckigen Pfeilervorlagen oft nicht bis zur
Oberkante der Briistungen gefflhrt wor-
den. Bei der Longtown-Brficke (Abb. 9)
z. B. sind die Vorlagen oben abgeschragt
und nur bis in die Héhe der Gewdlbe-
scheitel gefflhrt.

Bel den oben erlauterten alten eng-
lischen Briicken bilden die Stlrnmauern
und die Briistungen eine nicht durch
Gesimse in der Ho6he der Fahrbahn

Schaper, Englische Relseeindriicke

Abb. 11. Skerne-Brflcke.

unterteilte Ebene. Auch sonst sind die Ansichtfiachen sehr schlicht
und einfach gehalten.

Eine reichere Gliederung zeigt die im Jahre 1789 gebaute Greta-
Brficke (Abb. 10). Die Segmentbogen sind in der Ansichtfiache durch
einen Vorsprung in der oberen Leibung von den Stlrnmauern ffir das
Auge getrennt. Die Zwickel der Stlrnmauern sind durch Rosetten ver-
ziert. Die steinerne Briistung ist durchbrochen. Die Parallelflugel der
Widerlager sind durch Nischen aufgelockert. — Besondere Bewunderung
yerdienen auch die alten englischen Eisenbahnbrflcken.

Abb. 12. Yictorla-Brflcke.

Abb. 13. Hownes GiU-Viadukt.
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Die erste massive
Eisenbahnbrucke Ist
die Skerne-Briicke
(Abb. 11)2 auf der
Strecke Stockton —

Darlington, die im
Jahre 1825 ero6ffnet
wurde. Die Brflcke,
die eine groBe FluB-
o6ffnung und zwei
klelne Seiten6ffnun-
gen fur den Fufi-
gangerverkehr auf-
weist, ist noch heute
im Betriebe. Beson-
ders bemerkenswert
bei dieser Brflcke,
die in einem hohen
Damm liegt, ist
die Gestaltung der
Fiflgelmauem. Hohe
und lange Parallel-
fiflgel hat man wohl
aus statlschen Grfln-
den nicht ausgefflhrt.
Geradlinige Winkel-
flflgelmauern  wur-
den wohl aus Grfln-
den guter Gestal-
tungvermieden. Statt
dessen sind gewolbte FIflgelmauem gebaut worden, die sich gut an
die Brflcke anschlieBen lassen und mit der Brflcke eine schéne geschlossene
Einheit bilden.

Eine groBe, sehr schon gegliederte masslve Eisenbahnbrucke ist die
Victoria-Brflcke flber den Wear in der Nahe von Low Lambton (Abb. 12).
Sie wurde unter der Oberleltung von T. E. Harrison im Jahre 1838
vollendet. Sie hat vler Hauptéffnungen von 30,5 — 48,8 — 43,9—-30,5 m
Spannwelte. Auf beiden Seiten schlieBen sich je drei kleinere Offnungen
von je 6,1 m Spannweite an. Alle Gewdlbe sind Halbkreisgewoélbe. Die
Hauptéffnungen sind durch die sehr krSftigen Endpfeiler, die noch durch
starke seitliche Strebepfeller betont sind, gut zusammengefaBt und durch

»The North Eastern Railway,
Andrew Reid and

2 Abb. 11 bis 14 sind dcm Buche:
Its Rise and Development”, by W. W. Tomlinson,
Company, LTD, Newcastle, entnommen.
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Vorlagen an den

Mittelpfeilern schén

geglledert. Die Bru-

stungen sind masslv.

Ein  besonders

kflhnes und wunder-

voll gestaltetes Bau-

werk ist der aus Zie-

gelstelnen  erbaute

Hownes GllI-Viadukt

(Abb. 13). Die Eisen-

bahn ist in 45 m

Hoéhe mit zwdlf Halb-

kreisbogen flber das

tief eingeschnittene

Tal gefuhrt. Die

Spannweiten der

Gewodlbe  betragen

155 m. Die Pfeller

sind in der Ansicht

auBerordentlich

schlank. Sie haben

je nach ihrer Hoéhe

ein, zwei und drei

Aussparungs6ffnun-

gen und sind senk-

recht zur Brflcken-

achse entsprechend

den Aussparungsoff-

nungen in ein, zwei

und drei Absatzen durch strebepfeilerartige Vorlagen verstarkt. Die Pfeller

sind hierdurch auBerordentlich statisch klar und wundervoll belebt. Die

Brflcke ist ein ganz herrlichcs Denkmal des Konnens, Gestaltens und

Schaffens der engllschen Ingenieure des vorigen Jahrhunderts. Sie wurde
im Jahre 1858 in Betrieb genommen.

DaB die engllschen Ingenieure der damallgen Zeit auch Stahlbrflcken
zu gestalten wuBten, beweist die aus derselben Zeit wie der Hownes
Glll-Viadukt stammende Tees-Brflcke (Abb. 14) der South Durham and
Lancashire Union Railway. Der parallelgurtige, flber ffinf Offnungen durch-
laufende Fachwerkflberbau hat gekreuzte Streben ohne Pfosten. Die
schlanken Pfeller haben auf beiden Seiten flberwdlbte Aussparungsnischen
erhalten. Dadurch erscheinen die Pfeiler besonders lelcht.

Die in den drei letzten Abbildungen dargestellten Briicken entsprechen
ganz unseren gegenwartlgen Ansichten flber die schéne Gestaltung von
Briicken.

Die Arbeiten der Reichswasserstrafienverwaltung im Jahre 1936.
Von Ministerialdirektor £>r.=3ng. ctjr. Gahrs.

(Fortsetzung aus Heft 17.)

Beim Schiffshebewerk Rothensee — Neubauamt Kanalabstieg —

wurden die Arbeiten fflr die Herstellung der Trogkammer fortgefiihrt und
beendet. Die Trogkammer ist hinterfiillt. Mit dem Aufbau der Schwimmer
wurde begonnen. Die flbrigen Stahlbauteile des Schiffshebewerkes sind
zum grofien Teil in den Werkstatten in Bearbeitung. Die vler Spindeln
sind abgeschmiedet und
ausgebohrt. Eine Splindel
Ist bereits mit Gewinde
versehen. Abb. 46 zeigt
den Zustand der Baugrube,
Abb.47den Boden eines iiber
demSchwimmerschacht auf-
gebautenSchwimmers beim
Verschweifien.

Beim Doppelhebewerk
Hohenwarte sind die Bohr-
arbeiten fur das Nieder-
bringen der Gefrierrohre,
von denen eln Teil mehr
ais 110 m unter Gelande
reicht, beendet. Zwei
Schachte sind fertig ge-
froren. Bel einem von
ihnen ist nach 45 m Aus-
bruch mit dem Aufbau des
ersten Satzes der Ausklei-
dung begonnen worden.

Mit dem Abteufen des drit-

ten und yierten Schachtes Abb. 46.

Schiffshebewerk Rothensee.

wird Anfang 1937 begonnen werden kénnen. Abb. 48 zeigt die Baustelle
wahrend der Bohrarbelten fflr das Einsetzen der Gefrierrohre.

An der Schleuse Niegripp sind die Rammarbeiten bis auf Klelnlg-
keiten beendet. Die Sohle des Blnnenhauptes ist im Unterwassergufi-
verfahren eingebracht. Am Aufienhaupt wird die Baugrube zur Zeit aus-

gehoben. Abb. 49 zeigt die
Spundwandefflrdie Haupter
und Kammer der Schleuse
I in Richtung auf das Aufien-
haupt gesehen, Abb. 50
die Baugrube des Binnen-
hauptes kurz vor dem Be-
tonieren mit ihren beiden
Aussteifungstragern. Die
Sohlenbewehrung, die aus
leichten Gittertragern aus
Winkeleisen besteht, st
zum Ablassen in die Grube
vorbereitet  und hierzu
an zwei Hilfstragern auf-
gehangt. Im Aufienhafen
der Schleuse werden zur
Zeit die Deiche geschflttet.
Auf der Kanalstrecke zwi-
schen Burg und der Elbe
Ist der Bodenaushub im
vollen Gange. Die flber
die Kanalstrecke fflhrenden

Blick auf die Trogkammer. vier Briicken sind fertig-
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gestellt und dem Verkehr
teilweise iibergeben. Fur
die Unterbringung der
spateren  Betriebsmann-
schaften und der jetzigen
Bauaufsicht wurde mit
dem Bau einer Siedlung
zwischen Hohenwarte und
Nlegripp begonnen.

SudfiDgel des Mittelland-
kanals5.

Auf der sachslschen
Baustrecke des Elster-
Saale-Kanals — Kanal-
bauamt Lelpzig —
wurde die gesamte Ein-
schnlttstrecke bis an
den Leipzlger Kanalhafen
heran vo6lllg fertlggestellt.
Auf der preuBischen Bau-
strecke wurden die Erd-
arbeiten in groBem Um-
fange weltergefilhrt. Ins-
gesamt sind von den zu
bewegenden 4,5 Mili. m3
bisher 3,2 Mili. m3 ge-
leistet. DieAushubmassen
wurden vorwiegend welter

Abb. 47. Schiffshebewerk Rothensee. in den 14,0 m hohen Do6l-
Boden eines Schwimmers. ziger Damm eingebaut,
der nunmehr, ebenso

wie die flbrigen Dammstrecken,
fertlggestellt Ist.

An wesentlichen Bauwerken wurde u. a. die Entlastungsanlage im
Zschampertdamm (Abb. 51) fertlggestellt. Sie enthalt zwei groBe ge-
schwelBte Stahlheber von je 10 m3sek Lelstungsfahigkelt, mit deren Hllfe

bis zur Oberkante der Tondlchtung

*) Vgl. Bautechn. 1936, Heft 36, S. 524.

Abb. 49. Schleuse Nlegripp.
Spundwande fflr die Kammern und die Haupter.

Abb. 51. Elster-Saale-Kanal.
Entlastungsanlage im Zschampertdamm.

Die Arbeiten der ReichswasserstraBenverwaltung im Jahre 1936

241

die Auftragstrecken des Kanals im Falle einer Gefahr innerhalb von
14 Stunden entleert werden kénnen. An Briickenbauwerken wurde u. a
die Briicke fiir die ReichsstraBe Lelpzig—Merseburg bei Riickmarsdorf
fertlggestellt, die wegen der stark spitzwinkeligen Kreuzung eine Stfltz-
weite von 74,1 m aufweist. Die Haupttrager sind ais 5,5 m hohe Blech-
trager in St52 ausgeblldet. Weiter wurde, ebenfalls bei Rflckmarsdorf,
die Brucke fur die Uberfflhrung der Reichsbahnlinie Lelpzig— GroBkorbetha
fertlggestellt und in Betrieb genommen. Von den zwéIlf Brucken uber
den Kanat sind hlermlt neun fertlggestellt.

Der Bau zweler Sperrtore wurde begonnen. Fiir die Schleusentreppe
bei Wflsteneutzsch wurden zwei Dlenstgehoéfte errichtet.

Abb. 48. Schiffshebewerk Hohenwarte.
Bohrtiirme fiir das Einsetzen der Gefrierrohre.

Beim Ausbau der Saale fiir das 1000-1-Schiff wurden die 1935 be-
gonnenen Erdarbeiten fur den 3,5 km langen Umgehungskanal bei Merse-
burg durch Trockenbagger im wesentlichen fertlggestellt. An Kunstbauten
wurden in ihm zwei Hochwassereiniaufe und fflr die Abzwelgung der
LAlten Saale" aus dem Kanat ein kleines Wehr (Abb. 52) errichtet. Mit
dem Bau der Wilderlager fflr die flber den Kanat fflhrende Brficke der
ReichsstraBe Leipzlg— Merseburg wurde begonnen.

Abb. 50. Schleuse Nlegripp.
Spundwandkasten des Blnnenhauptes mit Ausstelfungstr3gern.

Abb. 52. Umgehungskanal bel Merseburg.
Abzwelgbauwerk fflr die ,,Alte Saale".
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Unterhalb Merseburg wurden die Widerlager fur die Brucke der
ReichsstraBe Merseburg—Halle flber die Saale bei Schkopau fertiggestellt.

Der 1935 begonnene erste Abschnitt des Umgehungskanals bei Halle
zwischen der Halle-Kasseler Bahn und der Elisabeth-Brflcke wurde im
Herbst 1936 planmafiig beendet. Die durch Trockenbagger ausgehobenen
Bodenmassen wurden teils in die Kanaldamme und in den von der Stadt
Halle ausgefflhrten Hochwasserdeich zwischen Schlettau und Angersdorf
eingebaut, teils abgelagert. Die Reichsbahnstrecke Halle—Kassel wird
flber den Umgehungskanal Halle durch eine Briicke von rd. 60 m Stiitz-
welte fiberfflhrt, deren Widerlager fertiggestellt sind. Fflr jedes Gleis
wird ein besonderer stahlerner Fachwerkiiberbau errichtet. Die stahlerne
Brucke von rd. 60 m Stiitzweite im Zuge der verlegten Pfannerschaftlichen
Kohlenbahn kurz oberhalb der Elisabeth-Brflcke wurde vollendet (Abb. 53).

Die Arbeiten zur Verlegung der .Kleinen Saale* bei Wettin
(rd. 100000 m3 wurden beendet.

Die seit 1935 im Bau befindliche Schleuse bel Rothenburg konnte
bis auf den Einbau der Hubtore und kleinere Restarbeiten fertiggestellt
werden. Die einseitige Erwelterung der Kammer ist aus Abb. 54 ersicht-
lich. Die Kammerwande sind ais Schwergewlchtmauern in Beton aus-
gebildet und durch betonierte Spannbalken gegeneinander abgesteift. Die
Zwischenraume zwischen diesen sind mit Betonprismen ausgeffllit. Auf
der Westselte des obercn Vorhafens wurde an der Beseitigung der Fels-

rutschungen weiter ge-
arbeitet. Auf Grund der
geologlschen  Gutachten
dflrfte die Begrenzung
der Rutschflachen und da-
mit der Umfang des noch
zu leistenden Felsabbaues
nunmehr festllegen. In-
folge Arbeltermangels
konnten die Arbeiten in
der letzten Zeit nur lang-
sam geférdert werden.
Die neue Schleuse
bel Alsleben — Kanalbau-
amt Bernburg — kommt
in einen Durchstich am
rechten Saaleufer von
rd. 700 m Lange zu liegen.
Die UmschlleBungsspund-
wand des Unterhauptes,
die anschlieBenden Leit-
werke und die Molen
im unteren  Vorhafen
wurden hergestellt. Im
Jahre 1937 sollen der Bau
des  Schleusenbauwerks

“nd d‘e Erdarbeiten ffir

dle Vorhafen begonnen
werden.

Dle Arbeiten fiir den Saaledurchstich bel Aderstedt, 2,5 km oberhalb
Bernburg, wurden beendet. Von der rd. 2 km langen Ausbaustrecke ent-
fallen 900 m auf den elgentlichen Durchstich. Insgesamt wurden hler
rd. 400000 m3 Boden bewegt. Die alte Saaleschlelfe wurde am oberen
Ende durch einen breiten Absperrdamm abgeriegelt.

Die Betonlerungsarbeiten an der neuen Schleuse bel Bernburg wurden
zu Ende gefflhrt (Abb. 55). Die schwierigen Grundungsarbeiten im Fels,
der nur mit Prefiluftgerat gelést werden konnte, und die durch unmittelbar
benachbarte Hauser sehr beengte und gefahrdete Baustelle lieBen nur
einen langsamen Baufortschrltt zu.

Abb. 54. Saaleschleuse Rothenburg.
Blick In die Schleusenkammer vom Oberhaupt.

Abb. 56. Ederbrflcke bei Anraff,
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Abb. 53. Umgehungskanal bei Halle.
Briicke der Pfannerschaftlichen Kohlenbahn.

Die Erdarbeiten fflr den Schleusendurchstich bei Calbe wurden im
Frflhjahr aufgenommen. Auf der rd. 1,4 km langen Durchstichstrecke
wurden rd. 220000 m3 Boden durch Trockenbagger ausgehoben. Die
SchleusengehOfte wurden fertiggestellt.

Die Saaletalsperre am Bleiloch konnte bis Anfang Juni 1936
wieder vollgefiilit werden, brauchte jedoch zum Anreichern der Elbe nur
in der Zeit vom 2. bis 7. September und vom 19. bis 30. September

Abb. 55. Saaleschleuse Bernburg.
Blick In die Kammer vom oberen AbschluBdamm aus.

ZuschuBwasser abzugeben. Die grOBte ZuschuBmenge betrug hicrbel
rd. 26 m3sek. Mit deren Hilfe gelang es, den Elbewasserstand unterhalb
der Saalemflndung standig auf einer Hohe zu haiten, die eine Tauchtiefe
von 1,20 m, auch auf der schwierigen Strecke durch Magdeburg, gestattete.
Ohne das ZuschuBwasser ware der Wasserstand an der Saalemflndung
mehrfach bis zu 15 cm unter diese Grenze gesunken.

Beim Bau der Saaletalsperre bei Hohenwarte wurden die
vorbereitenden Arbeiten fortgesetzt. Eine StraBe und ein AnschluBgleis
zur Baustelle vom Bahnhof Eichicht aus wurden fertiggestellt. Der Bau
der Sperrmauer wurde einer Arbeitsgemelnschaft flbertragen.

Abb. 57. Niedrigwasserregulierung der Weser bei WeiBe Hfitte.
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Abb. 58. Umbau der Allermflndung.
Ausbau der Trennungsspitze mit Sinkstflcken.

5. Wesergeblet und Ems-Weser-Kanal,

An der Eder unterhalb der Edertalsperre wurden zwei abgSngige
hélzerne Wirtschaftsbrflcken bei Mandern und Anraff durch neuzeitliche
Eisenkonstruktionen mit Eisenbetonfahrbahntafeln ersetzt. Beide Brficken,
deren Lange 63 bzw. 77 m betragt, sind ais durchlaufende Trager aul
6 bzw. 7 Stiitzen ausgefiihrt (Abb. 56). Die Tragkonstruktlon besteht aus
drel Haupttragern (normale WalzprofUe). Die Endwlderlager sind aus
Larssen-Bohlen, die Zwischenpfeller aus Pelner Kastenprofilen ausgefiihrt.
Die Fahrbahn (2,80 + 2 +0,50 m) ist ais Elsenbetontafel ausgebildet und
liegt unmittelbar auf den Haupttragern; die Oberflache der Betonfahrbahn
ist durch Karborundpulver gehartet worden.

Die Hiedrigwasserregulierung der Weser von Hann.-Mflnden
bis zur Allermfindung ist planmSBig fortgefuhrt worden.

Auf der Teilstrecke bei Weifie Hfltte, km 20,05 bis 23,02, wurden
grOfiere Baggerungen durchgefiihrt, Buhnendeckwerke und zahlrciche
Grundschwellen hergestellt (Abb. 57).

Auf dem sogenannten ,Taternkopf' unterhalb des Dorfes Herstelle
wurde die Hebung des Wasserspiegels und der Ausgleich des Gefailes
angestrebt und voll erreicht.

Auf der Strecke bei Albaxen, km 76,8 bis 78,9, handelte es sich
ebenfalls um einen Gefallausgleich im Schiffahrtbelange und um Herstellung
einer zwelschlffigen Fahrrinne auf bisher einschliffigen Tellstrecken.

Auf der Weserstrecke von Hameln bis MInden ist die Nledrlgwasser-
regulierung auf vier weiteren Tellstrecken mit insgesamt 5,5 km Lange
durchgefiihrt.

Bei den Arbeiten wurden ausgedehnte Klesablagerungen, die sich
an den ausbuchtenden Ufern und in den Obergangen gebildet hatten,—
durch Baggerung beseitigt; desglelchen alte noch aus der Zeit des Weser-
schlagdbauverbandes bestehende Unterwasserbuhnen, die in das Schiffahrt-
profil hineinragten. Das gewonnene Baggergut wurde zur Herstellung
von Deckwerken und Buhnen sowie zum Verfflllen tiefer Sohlenkolke
verwendet, die besonders im Bereich der alten Unterwasserbuhnen an den
einbuchtenden Ufern bestanden und durch starke Strudelbildung die
Schiffahrt behinderten. Auf wasserbaufiskalischen Vorlandflachen wurden
alte, unwilrtschaftliche Weidenanpflanzungen ausgerodet und eingeebnet,

Abb. 60. Kleine Schleuse DOryerden. Einfahrt mit Leitwerken.
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Abb. 59. Umbau der Allermfindung.
Die fertlge Mflndungsstrecke.

steile und abbrflchige Ufer wurden bis zu einer Neigung von 1:5
abgetragen und mit den so gewonnenen Erdmassen alte Schlenken ver-
fullt und unebenes Vorland eingeebnet; durch Begrflnung der Fiachen
wurde neues Wlesenland geschaffeu und so ein wertvoller Beitrag zur
Hebung der Landeskultur geleistet.

Fflr die Flscherei sind durch den Bau der =zahlreichen Buhnen
umfangreiche, gflnstlge Laich- und Ruhepiatze geschaffen worden. Gleich-
zeitig ist durch die VergrOfierung der Uferlange die Erzeugung der Fisch-
nahrung erheblich gesteigert worden.

Unterhalb MInden auf der Mittelweser wurde Im Rahmen der Niedrlg-
wasserregulierung ein grcifieres Deckwerk nebst Wendestelle bei Nlenburg
gebaut. Das Deckwerk hat bereits die fflr den kanalisierten Stromlauf
notwendlge H6he erhalten. Auf die Belange der Fischerei ist beim Bau
weitgehend Rficksicht genommen. Die Wendestelle erméglicht den an
den verschiedenen, innerhalb der Stadt Nienburg gelegenen LOsch- und
Ladestellen abgefertigten Schiffen den Wechsel der Fahrtrichtung.

Ferner ist an der ,Platten Egge‘, einer scharfen Kriimmung der
Weser dicht unterhalb vonStolzenau, ein rd.1,5 km langes Deckwerkerrichtet.

Auflerdem wurden die im Sommer 1935 in Angriff genommenen
Bauarbeiten zum Umbau der Allermflndung zu Ende gefiihrt. Besonders
interessant war der Ausbau der Trennungspitze zwischen Aller und Weser.
Hier sind rd. 3900 m3Sinkstficke verbaut worden (Abb. 58). Die schlankere
Gestaltung der Mfindungstrecke hat der Schiffahrt bereits grofie Vorteilc
gebracht (Abb. 59). Ob auch die fflr die Schiffahrt hinderliche Ablagerung
von Allersand in der Weser dauernd yermieden wird, mflssen die nachsten
Jahre zeigen.

Unterhalb der AllermfiIndung wurde ebenfalls im Rahmen der Niedrig-
wasserregullerung die Weserstrecke oberhalb der Dreyer Eisenbahnbrflcke
von km 356,00 bis 357,15 durch Buhnen und Deckwerke ausgebaut. Hier
sind in gtofiem Umfange Senkfaschinen verwendet worden.

Nachdem sich bei dem im November 1935 aufgenommenen Probe-
betrieb der zweiten kieinen Schleuse In DOrverden®) herausgestellt hatte,
daB die Leistungsfahlgkeit der Schleuse durch Vermehrung der Spllls und

« Ztribl. d. Bauv. 1936, Heft 24.

Abb. 61. Bedienungshaus fflr die beiden Schleusen DOrverden.
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Verlangerung der Leitwerke an den Vorhafen noch wesentlich verbessert
werden konnte, wurden im Jahre 1936 diese ErgSnzungsanlagen mit einem
Kostenaufwande von 110000 RM ausgefiihrt. Abb. 60 zeigt die untere
Einfahrt in die kleine Schleuse mit den Leitwerken. In Abb. 61 ist das
1936 fertiggestellte, zwischen den Schleusen gelegene Bedlenungshguschen
fiir beide Schleusen dargestellt. Es enthalt u. a. einen Befehlsraum fiir
den Schleusenmeister im 1. Stock, einen Unterkunftsraum fiir Arbeiter
und Raume fiir die Unterbringung der elektrischen Betrlebselnrichtung
(Wandleranlage) im ErdgeschoB, sowie einen Luftschutzkeiler. Ferner ist
zwischen den Schleusen eine Bootsaufschleppe angelegt, um die Schleusen
von dem Sportverkehr zu entlasten. (Fortsetzung folgt.)

Erganzend zu den Darlegungen in Heft Il, S. 129, sei noch bemerkt,
dafi, wie bei der Schleuse Stauwerder (Adolf-HItler-Kanal, Ober-
schlesien), auch bei der Schleuse Neudorf, deren Kammerwande aus
Larssenbohlen besichen, die Untergrundverhaltnisse zum Einbau einer

Gahrs, Die Arbeiten der ReichswasserstraBenverwaltung im Jahre 1936

Fadischriit i. d. ges. BaLingenieurwesen

dichten Betonsohle gefuhrt haben. Der Baugrubenaushub hatte gezeigt,
daB die durchgehende Tonschicht nicht die auf Grund der Bohrergebnisse
zu erwartende Beschaffenheit aufwies.

Beim Probebetrieb der Schleusenanlage Stauwerder hat der
im Untergrund teilweise vorhandene, auBerst feine, tonhaltige Staubsand
die auf Grund der Vorarbeiten und Bauausfiihrung an seine Dichtigkeit
und Festigkeit gestellten Erwartungen nicht erfiillt. Bei den Erganzungs-
arbeiten wird versucht werden, festzustellen, in welchem Umfange der
unter der Kammersohle anstehende Staubsand durch die Filterschicht der
Sohle fortgeschwemmt wurde oder von den Selten durch die Spundwand-
schlOsser (unterhalb der Sohle) unter die Kammersohle gelangte.

Bezuglich der erwahnten VerschwelBung der SchlOsser der Peiner
Kastenbohlen wird noch zu prufen sein, ob auch andere Mlttel, z. B. Aus-
fitllung der Spundwandzellen mit Mischsanden, selbst bei den in Ober-
schlesien vorkommenden staubfeinen Bodenschichten zu einer aus-
reichenden Dichtigkeit der yerwendeten steifen Profile fiihren kOnnen.

Qjjer Bergschaden im Ruhrgebiete und ihre Vermeidung.

Von Regierungsbaumeister a. D. ®r.=5S»g. Carp, Emschergenossenschaft und Lippeverband, Essen.
(Schlufi aus Heft 17.)

Belsplel.

Um einen Begriff von der GrOBe der in einem praktischen Falle
auftretenden Kragmomente zu geben, sei eine BauwerkiSnge von 12 m
und eine hohe Belastung von 4 kg/cm2 angenommen; die Annahmen sind
also nicht zu gunstig. Das Moment fiir einen Kragarm von ¥3L= 4 m
berechnet sich nach Abb. 15 zu 22,18- 12002= 32 MUL kgcm. Dieses
Moment ist von dem BaukOrper aufzunehmen. In Abb. 16 ist die Ab-
hangigkeit der BalkenhOhe h von dem Biegungsmoment bei einfacher

b) Freiliegen. AuBer dem Falle der bisher behandelten Auskragung

Ist, wie erwahnt, eine Unterhohlung In der Bauwerkmitte denkbar, ein
Freiliegen (Abb. 19). Dieser Lastfall tritt auch ein, wenn sich unter dem
Bauwerk ein Erdrifi bildet. Man kann auch hier entsprechend dem Krag-
fali zunachst annehmen, dafi sich die freitragende Lange des Bauwerks
so lange vergrofiern kann, bis die Bodenfestigkeit erreicht Ist. Bei glelchem
Bodendruck in beiden Lastfallen werden die Momente verschieden groB.
Bei gleichen Momenten wird der Bodendruck ma\p fiir den Kragfall um
V3 grofier ais im Falle des Freiliegens.

20\ 1 Es wird empfohlen, fiir beide Falle das
t / glelche Moment zu wahlen. Angeslichts
der Unsicherheit in den Annahmen der
Bodendruckverteilung braucht namlich
%"ﬁmi m. E. dem rechnerischen Unterschiede in
fur 6- 80/2100 kgjem?2 der Bodenpressung keine grofie Bedeutung
M-1180-h!
e-05%h
fur e-802m igi
12mp
100 1% 20 100 50 100110 15 20 20 0 1 2 J \Y, 5 6
————h in an —fi inam — —-pmin kgeml
Abb. 16. Einfache Bewehrung, Abb. 17. Doppelte Bewehrung. Abb. 18. Schubspannungen.
Bewehrung dargestellt, wenn die zulassige Beanspruchung des Betons belgelegt zu werden. Da der Kragfall im allgemeinen fiir durch-

mit 80 und die des Eisens mit 2400 kg/cm2 gewahlt wird. Bei den
seltenen, vielleicht iiberhaupt nicht und dann auch meist nur kurze Zeit
dauernden Lastfallen erschelnt es erlaubt, die Festigkeit der Baustoffe bis
zu der genannten Grenze auszunutzen.

Mit den obengenannten Beanspruchungen ergibt sich fiir das gewahlte
Beispiel mit M = 32« 106 kgcm bei einfacher Bewehrung eine BalkenhOhe
von h = 165 cm und ein Elsenguerschnitt Fe= 92 cm2 Das sind tragbare
Abmessungen. Setzt man doppelte Bewehrung voraus, so ergibt sich
nach Abb. 17, die unter etwas vereinfachenden Annahmen berechnet Ist,
etwa eine BalkenhOhe von 110 cm und ein Elsenguerschnitt von Fe=F €
— 122 cm2 Die genannten Hohen werden im allgemeinen im Bauwerk
zur Verffigung stehen. Denn wir hatten eine Last von pm= 4 kg/cm2
angenommen, was auf ein recht gewlchtiges Bauwerk hinweist.

DaB die Schubspannungen in einem geschlossenen Balkenguerschnitt
nicht iibermafiig grofi werden, zeigt Abb. 18, das fur eine BauwerkUnge von

12 m gilt. Fiir das gewahlte Belsplel pm = 4 kg/cm2wird r = 14,5 kg/cm2
Das Ist ein Wert, der nach den Elsenbetonbestimmungen schon an der
Grenze liegt, bel der eine VergrOfierung der Abmessungen notwendlg

wird, jedenfalls volle Aufnahme durch Eisen verlangt. Aber ebenso wie
soeben hohe Biegungsbeanspruchungen ais zulassig bezeichnet wurden,
durfte auch eine Aufnahme der Schubkrafte durch Eisen nicht in allen
Failen nOtig sein. Zwar kOnnten z. B. in einem Wohnhause wahrend
der vorilbergehenden Beanspruchung einige Risse auftreten, aber solche
Risse gibt es in Bergbaugebieten zu Tausenden, ohne dafi die Bewohn-
barkelt der betroffenen Raume gelitten hatte.

2
gerechnet werden soli, wird die Stiitzweite beim Freiliegen gleich —6—L

Fiir die Aufnahme der Momente gilt sinngem8B das fur den Kragfall
Angefiihrte.

Abb. 19. Auskragen und Freiliegen,

B i Mk 13% Mp
1Fiir 0,25 < <0,50j —Lr =™ Pm (L Ll
PKmax = J33_ | PFmax = _ L__ = AF 'veon L' = 2'x
Pm L —2Ix Pm non PAmax ~ P~Amax

1. Beispiele aus dem
Arbeitsgebiete der Emschergenossenschaft.
Von den folgenden Beispielen sind die ersten beiden Klaranlagen
mit grofier Fiachenausdehnung; das dritte ist ein Einzelbauwerk von
verhaltnismafiig kleinem Grundrifi.
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1 EmscherfluB-Klaranlage.

Die EmscherfluB-Klaranlage? in der Nahe von Essen
(Abb. 20) besitzt ein Kiarbecken von 200 m Breite und
160 m Lange. Von den vielen Mafinahmen, die man
gegen die durch den Bergbau zu erwartenden Bewegun-
gen getroffen hat, sollen nur zwei erwahnt werden, nam-
lich die Konstruktion der 200 m langen Stfitzmauer der
Zulanfselte und die Ausbildung der Fugen in dem grofien
Elsenbetonbalken der Ablaufseite.

Die Mauer der Zulaufselte (Abb. 21) ist mit senk-
rechten Schlltzen versehen, die der Zufuhrung des Ab-
wassers dienen. Der gewcthnliche Wasserstand ist im
oberen Teil der Schlitze zu denken. Der hohe recht-
eckige Elsenbetonbalken der AbschluBmauer ruht auf
Elnzelfundamenten, zwischen denen Bruchstelnpflaster
liegt. Wesentlich Ist die Unterbrechung des Balkens alle
25 m durch eine Fuge von 10 bis 15 cm Breite. Sie ist
durch den Pfeil kenntlich gemacht. Hinter der Fuge
steht die Hinterfiillung an. Durch eine hinter die Fuge
gestellte Eisenbetonspundbohle ist in elnfacher Weise
der Durchtritt von Erdreich in das Kiarbecken verhindert.
Die acht je 25 m langen Mauerstucke kénnen sich nun
gegeneinander bewegen oder auch verkanten, ohne daB
zu grofie Pressungskrafte und Biegungsmomente auftreten.

Abb. 22 gibt die Konstruktion des Oberfallbau-
werks wieder. Links der Kiarspiegel mit dem darunter-
liegenden Klarraum und Schlammraum, rechts die Ab-
laufrinne. Der Kiarspiegel wird durch héhenbewegliche

Oberfalltafeln in einer bestimmten Ho6he gehalten, wahrend der Wasser-

splegel der Ablaufrinne mit der Wassermenge schwankt.

2 Vgl. Carp, Der Bau der EmscherfluS-Klaranlage bel Essen-Karnap.

Bautechn. 1932, Heft 18 u. 20.

Abb. 21. Stutzmauer an der Zulaufseite mit Pressungsfuge.

Abb. 23. Bleibitumenplatte zur Oberbruckung
der Pressungsfugen,

Abb. 20. EmscherfluB-Klaranlage bei Essen.
Hansa-Luftbild Nr. 24589, freigegeben durch RLM.

Relehch
UberfolltafclanSpmde/n
. Talc o it Miangerungssiucken
Commbelhen
Kamam 3 . Bleibitumenplatte

StHammam
: Pt L

Abb. 24.

Fugealle 75m
‘Bebumerpd/e
Abb. 22.
Oberfallbauwerk.

Klaranlage Alte Emscher In Dulsburg-Hamborn.
Hansa-Luftbild Nr. 42863, freigegeben durch RLM.
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Abb. 25.

mit einem Sporn zur Verhinderung der Umiaufigkeit versehene AbschluB-
balken liegt auf Einzeifundamenten und ist alle 25 m durch Fugen unter-
brochen. Die Fugen miissen wasserdicht sein und es auch bei Bewegungen
blelben. Man wahlte ais Verbindungsstucke Blelbitumenplatten, das sind
starke Blelbleche mit einem dicken Bitumeniiberzug. Eine Aufnahme
vom Einbau dieser Platten gibt Abb. 23 wieder. Der Blick geht in
Langsrichtung. Die Fuge liegt zwischen den beiden Schalbrettern und
wird durch die Blelplatte uberbruckt.

Abb. 26. Innere Klarzone mit Mittelbau und Kratzerbriicke.

2. Klaranlage Alte Emscher.

Auch bei der neuesten Klaranlage Alte Emscher3 der Emscher-
genossenschaft in Hamborn am Rheln ist weitgehend Rflcksicht genommen
worden auf bergbaullche Bewegungen, namlich auf ungleiche Senkungen

und auf Zerrungen und
Pressungen. Das eigent-
liche Klarbecken ist krels—
rund und hat einen Durch-
messervon 70 m (Abb.24).
Das zu relnigende Ab-
wasser wird durch eine un-
ter dem Becken liegende
Rohrleitung der Mitte zu-
gefflart.  Von hier flieflt
das Wasser strahlenférmig
dem Beckenumfang zu,
durchauert zunachst die
sogenannte Grobklarzone
und dann die ringférmige
Feinkiarzone (Abb. 25) und
gelangt gereinlgt durch
Rohrleitungen in  den
Rhein. Der an derBecken-
sohle sich ansammelnde
Schlamm wird durch eine
kreisende Kratzerbriicke
einem Sammelbrunnen In
Beckenmitte zugeschoben
und von ihm abgezogen.

3 Demnachst wird
®r.s3ing. Prufi in der

Bautechnik flber diese
Klaranlage ausfilhrlich
Abb. 28. AuBere Kranbahn der Kratzerbriicke. berichten.

Carp, Ober Bergschaden im Ruhrgebiete und ihre Vermeidung

Gesamtiibersicht der Klarbecken.

DIE BAUTECHNIK
Fachschrltt f. d. ges. Baulneenlcurwesen

Ein Punkt der ganzen
Anlage, namlich der Mittel-
bau des Beckens (Abb. 26),
ist ais fest anzusehen,
gegen den sich alle anderen
Telle bewegen kénnen. Die
Kratzerbriicke wird vom
Kénigstuhl in der Mitte
gefuhrt und hat drei Auf-
lager: zwei auf dem Mittel-
bau und eins auf der
auBeren Kranlaufbahn, die
zwischen Grob- und Fein-
kiarzone liegt. Das letzte
Stflck kragt also iiber die
Feinkiarzone hinweg. Zur
Erzielung statischer Be-
stimmtheit der Auflagerung
auch bei Héhenanderungen ist In dem Briickentrager ein Gelenk flber
dem mittieren Auflager angeordnet.

Die lange Abschlufiwand des Beckens gegen die AbfluBrinne ist
ais eiserne Spundwand gegen Zerrungen und Pressungen unempfindlich
(Abb. 27). Eine solche wellenformlge Wand kann '‘Bewegungen lelcht

Abb. 27. Mittelbau, aufiere UmschlieBungsspundwand und Kranbahn.

aufnehmen, ohne den Zusammenhang zu verlleren. Die Stfltzen der
auBeren Kranbahn sind fflr seitliche Krafte aus der Kratzerbriicke berechnet.

Die Stfltzenképfe (Abb. 28) tragen die aus Differdinger Tragern ge-
bildete Fahrbahn. Sie
kann in weiten Grenzen
ihr Auflager nach rechts
und links verschieben.
Auch kann die Ho6hen-
lage der Fahrbahnschlene
nach oben und unten
ver3ndert werden. Die
entsprechenden Lécher fflr
die Schraubenbolzen sind
vorgesehen. Hierdurch
kann die Kranbahn lelcht
die alte Lage wieder er-
halten, wenn die Stfltzen
durch Bergbauihre Héhen-
lagezurSchlenedesMittel-
baues ver3ndert haben,
oder wenn infolge von
Zerrungen oder Pressun-
gen der Abstand der
Stfltzen vom Konigstuhl
nicht mehr der glelche ist,
wie ihn die Briickeniange
erfordert.

Die Schlammkratzer
der Grobklarzone (Abb. 29)
sind in allen Tellen be-
weglich, so daB die mit
einer Gummikante ver-
sehenen Schaber stets die
Sohle reln kratzen, auch
wenn diese infolge berg-

Abb. 29. Schlammkratzer In der Feinkiarzone.
Betonplatten der Sohle mit Fugen.
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Abb. 30. Faulbehaiter der Kiaranlage Essen-Nord.

Die Sohle ist in ein-
Zwischen
die mit

bauiicher Einwirkung nicht mehr eben sein sollte.
zeine Betonplatten von 2 <2 m Gr6Be bei 30 cm Dicke aufgel6st.
den Platten sind Fugen wvon 2 bis 3 cm Breite angeordnet,
Bitumen ausgegossen sind und Pressungen aufnehmen kénnen.

3. Faulbehaiter Essen-Nord.

Das dritte Beispiel sind zwei groBe Eisenbetonbehalter der Kiaranlage
Essen-Nord der Emschergenossenschaft (Abb. 30). Ober sie Ist friiher schon
berlchtet worden4. Die vom Bergbau verursachten KrSfte werden im
Fundament (Abb. 31)
aufgenommen. Durch

dle Zusammen-

ziehung des Behai-

ters von 16 m Innen-

durchm. auf 10,7 m

Durchm. der Grfln-
dungsflSche stieg die
Bodenpressung auf

fast 5 kg/cm2 In der
imAbschnittli, 2 beschriebenen
Weise wurde nun eine Aus-
kragung am Rande und danach
ein Freiliegen in der Mitte
angenommen. Fur diese Be-
lastungsfaile ergaben sich die
angegebenenEisenguerschnitte,
namlich fur den Kragfall oben
22 R.-E. 30 mm und fur den
Fali des Freiliegens unten
25 R-E. 30 mm. Da die an-
genommenen Senkungsmulden
von jeder Seite her denkbar sind, kam man zu der Lésung, die Bewehrungs-
eisen in Kreisform anzuordnen (Abb. 32).

Gleichzeitig mit den Biegungsmomenten entstehen durch die Quer-
krafte Schubspannungen. Entsprechend den friiheren Ausfiihrungen ent-
halt der untere Tell des Fundaments keine Schubbewehrung. In der
oberen Zone dagegen ist der Betonguerschnltt infolge des Hinelnragens
der Schlammraumspitze verkleinert. Deshalb ist hier eine Schubbewehrung
von 68 R-E. 20 mm angeordnet. Sie dient auch dem Zusammenhang der
oberen Bergschadenbewehrung mit dem unteren Fundamentteil.

Abb. 31.
Fundamentzeichnung mit
Bergschadenbewehrung.

4 Carp, Zwei
Fassungsvermégen. Bautechn. 1935, Heft 21.
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Abb. 32. Bergschadenbewehrung des Fundamentes.

Im ganzen sind fiir einen Behaiter rd. 63 t Eisen verwendet worden,
oder bei 900 m3 Eisenbeton 70 kg auf 1 m3 Fur dle bergbausichere
Ausbildung ist das nicht hoch.

Seit ihrer Errichtung haben die Behaiter erhebliche bergbauliche
Senkungen erfahren. Hlerzu kamen die Setzungen, die infolge der
hohen Bodenpressung von fast 5 kg/cm2 und des aus festem Ton be-
stehenden Baugrundes etwa 20 cm betrugen5. Die Setzungen des Bau-
werks waren erwartet worden. Nach unseren heutigen Kenntnissen sind
sie gerade bel Tonbdden infolge des Auspressens des eingeschlossenen
Wassers erhebllch und dauern recht lange.

IV. Nutzanwendung.

Auf ein Anwendungsgebiet soli kurz eingegangen werden,
namlich auf die Ausbildung der Fahrbahnen von Reichsautobahnen
in einem Bergsenkungsgebiete. Bei der Ausbildung der Fahrbahn aus
Beton in der gleichen Weise, wie auf den im bergfreien Gelande liegenden
Strecken, kénnen ahnliche Schaden auftreten, wie sie Abb. 11 u. 12 zeigen.
Welche Gefahr das fiir einen schnellen Verkehr bedeutet, zumal die
Schaden u. U. in wenigen Stunden eintreten, liegt auf der Hand. Fugen
muBten, da auch Rdcksicht auf Senkungsmulden zu nehmen Ist, so zahl-
reich angeordnet werden, daB von einer durchgehenden Fahrbahn keine
Rede mehr sein kann. Geeigneter erscheinen Kleinpflasterdecken oder
aus Asphalt oder Teer aufgebaute Decken. Sie koénnen sich wie eine
Matte den Bergsenkungen anschmiegen, und waagerechte Bewegungen
kénnen sich in den Fugen des Kleinpflasters bzw. in dem plastischen
Baustoff unschadlich auswirken. —

Bei der Anwendung der mitgeteilten Richtlinien fiir die Bemessung
von sonstigen Bauwerken in einem Bergsenkungsgebiet sind folgende
Fragen zu erértern:

1. Stehen die Kosten fiir eine volikommen bergbausichere Ausbildung

Im richtigen Verhaltnis zu dem Werte des zu schiitzenden Bauwerks?

2. Erscheint u. U. eine teilweise Sicherung ais ausreichend?

3. Soli sogar auf jede Schutzmafinahme verzichtet werden?

Bei der Untersuchung sollte man nicht auf die Beteiligung des die
voraussichtlichen Bergsenkungen verursachenden Bergwerks verzichten.
Die Auffassung, ein Bauherr brauche keine MaBnahmen gegen Berg-
schaden zu treffen, weil ja doch die Zeche jeden Bergschaden zu be-
seitigen oder zu entschadigen habe, ist aus volkswirtschaftlichen GrOnden
zu beanstanden.

6 Vgl. Carp, Beitrag zur Baugrundforschung (Beispiel einer Bau-

bergbausichere Eisenbetonbehalter von je 2200 m@erksetzung bei hoher Belastung des Untergrundes In einem Bergbau-

gebiete), Bautechn. 1935, Heft 50.

Yermischtes.

Hafenbautechnische Gesellschaft e. V. Die 15. ordentliche Haupt-
versammlung findet am 7. und 8. Mai 1937 in Wilhelmshaven im Marlne-
Offiziersheim, HollmannstraBe, statt. Vortrage werden halten: Ministerlal-
rat Eckhardt, Berlin, iiber: ,Die Entwicklung des Hafens und der Stadt
Wilhelmshaven und die wirtschaftliche Bedeutung der Marinewerft"; Pro-
fessor Dr. Obst, Technische Hochschule Hannover, iiber: ,Die siidafrika—
nischen Hafen"; Marineoberbaurat ©r.=3ng Gerdes, Wilhelmshaven, iiber:
.Umbau der 3. Einfahrt"; Profcssor 2)r.=3ng. Lacmann, Technische Hoch-
schule Berlin, iiber: ,,Die Photogrammetrie im Dienste des Wasserbaues
und des Wasserbauversuchswesens*; Strombaudirektor Frede, Wilhelms-
haven, iiber: ,,Die Arbeiten zur Verbesserung des Fahrwassers der Jade”;
Hafenbaudlrektor a. D. Dr. phil. h. c. Kriiger, Wilhelmshaven, iiber: ,Die
Entwicklung der Harle-Bucht und ihr EinfluB auf die Jade-Korrektion* ; Marlne-
haurat Schneider, Wilhelmshaven, iiber: ,Baustolfangriff in Wilhelms-

haven*. Besichtigungen der neuen Hafenbauten in Wilhelmshaven, der
Marinewerft und der Hafenbauten in Helgoland.

Anmeldungen zur Tagung bis zum 3. Mai 1937 an das Stadtlsche
Verkehrsamt Wilhelmshaven, Rathaus.

Technische Hochschule Hannover. Der Wasserbaudirektor Karl
Muller in Hannover ist ,,in Anerkennung seiner besonderen Verdlenste um
die Technische Hochschule Hannover* zum Ehrenbiirger ernannt worden.

Mittlerer Schwingungsverdichter fiir lose Schuttungen. Nachdem
kflrzlich zur Oberflachenriittlung von Beton oder loser Schiittungen geringer
Dicke ein kleines Geratl) und vor einiger Zeit eine schwere, auf Raupen

) Bautechn. 1936, Heft 40, S. 597, Abb. 5.
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fahrende Maschine zum Verdichten loser Schiittungen grOfierer Dickel)
entstanden waren, ist jetzt vom Losenhausenwerk AG ein neuer, mittel-
schwerer Schwingungsverdichter entwickeit worden, der die Lucke zwischen
der kleinen und der schweren Einrichtung ausfiillt und nur zum Verdichten
loser Schiittungen in Frage kommt.

Der grundsatzliche Aufbau des Gerates (s. Abb.) ist derselbe wie der
des kleinen Rtittlers?, jedoch wird zum Antrieb nicht ein Elektromotor,
sondern ein Benzin- oder Dleselmotor verwendet. Dle Schwingungen
werden auch durch auBermittly umlaufende Massen (1500 Uml/min)
erzeugt und auf die Grundplatte von 1 m Durchm. iibertragen, die den
Boden In Schwingungen versetzt. Der Motor, dessen Tragplatte federnd
und daher schwingungsfrel abgestiitzt ist, treibt iiber einen Keilriemen
den Schwingungserzeuger an. Bel dieser Motor-Tragplatte ist die Steuer-
stange mit dem Steuerrad und dem Bedienungshebel verbunden. Durch
Drehen des Steuerrades werden die Schwingkrafte des Schwingungs-
erzeugers in ihrer jeweillgen Lage zur Grundplatte gcandert, so daB das
Gerat auf einer Stelle
stehen bleibt oder sich
vor- oder riickwarts be-
wegt. Dle Bewegungs-
geschwindigkeit des Ge-
rates laBt sich stufenlos
von O bis 4 m/min ver-
stelien. DasGewicht des
Schwingungsverdichters
betragt 1250 kg.

Zur  Ortsver3nde-
rung werden an dle ein-
andergegenuber liegen-
den Lager a Rader mit
breitem Kranz an-
gesteckt; in das Rohr-
ende/t steckt man eine

s~"Sdas”erSSd!; Mittelschwerer Boden-Schwingungsverdichter

Hand wagen verfahren belm A~”eiten.
werden kann a lakef Ansteckr3der, b Rohrstiick
R.— zum Befestigcn einer Deichsel fiir Ortsveranderungen.

Patentschau.

Stauklappe mit torsionsfest ausgebildetem KlappenlUngstrager.
(Ki. 84a, Nr. 608 826 — Zusatz zum Patent 521 0173 — vom 27. 1 1931
von Verelnigte Stahlwerke AG in Dusseldorf.) Zur Herabminderung
der im torsionsfesten Trager auftretenden sekun-
daren Biegungsspannungen wird der torsionsfeste
Trager dichter an den Drehpunkt herangeriickt.

Dle Blechhaut a Ist iiber den z. B. ais Rohr aus-

gebildeten torsionsfesten Trager b hinaus verlangert.

Das iiberstehende Ende der Blechhaut ist durch

Aussteifungen c torsionsfest mit dem Trager b ver-

bunden. Dle mit Federdichtung/ versehene Stau-

klappe ist in den Gelenklagern d drehbar gehalten

und wird durch dle Kette g angetrieben. Durch

diese Anordnung findet der iiber die Klappe iiber-

fallende Wasserstrahl am Rande eine scharfe Kante, und der torsions-
feste Langstrager ist dem Bereiche des iiberfallenden Wasserstrahles
mehr entzogen.

Personalnachrichten.

Deutsche Reichsbahn. Betriebsverwal-
tung. Ernannt: zum Relchsbahnoberrat: dle Reichsbahnrate NOldeke,
Vorstand des Betriebsamts Weimar (Thiir.), Grasselt, Vorstand des
Betriebsamts Kiistrin, Ménch, Dezernent der RBD Munster (Westf.), und
2)r.=3ng. Johannes Hartwig, Vorstand des Betriebsamts Gerolstein.
Versetzt: Vizeprasident Frorath, Leiter der RBD Ludwigshafen (Rheln),
nach Halle (Saale) ais Leiter der RBD daselbst; die Reichsbahnoberrate
Paul Kruger, Dezernent der RBD Wuppertal, ais Dezernent zur RBD
Essen, Julius Bottcher, Dezernent der RBD Kassel, ais Abteilungslelter
und Dezernent zur RBD Stettin, Briihne, Dezernent der RBD Osten in
Frankfurt (Oder), ais Dezernent zur RBD Erfurt, Otto Braun, Dezernent
der Obersten Bauleitung der Reichsautobahnen in Konigsberg (Pr.), ais
Dezernent zur RBD Breslau, Lohe, Dezernent der RBD Berlin, ais Vor-
stand zum Betriebsamt Hamm (Westf.), Ernst Renz, Dezernent der RBD
Saarbriicken, ais Dezernent zur RBD Osten in Frankfurt (Oder), die Dezernen-
ten der RBD Ludwigshafen (Rhein) Friedrich Peter, von Schelling
und Leiner ais Dezernenten zur RBD Mainz, Roob ais Dezernent zur
RBD Wuppertal, Stepper und Blaimberger ais Dezernenten zur RBD
Regensburg und Grunwald ais Dezernent zur RBD Miinchen, BQhI-
meyer, Dezernent der RBD Augsburg, ais Dezernent zur RBD Miinchen
und Josef Klein, Vorstand des Bauamtes Ludwigshafen (Rhein) Hochbau,
ais Dezernent zur RBD Saarbriicken; dle Reichsbahnrate Hacke, Vor-
stand des Betriebsamts Detmold, ais Dezernent zum RZA Berlin, Heyd,
Vorstand des Neubauamts Stettin 1, ais Vorstand zum Betriebsamt Det-
mold, Blebl, Vorstand des Betriebsamts Kaiserslautern 2, ais Vorstand
zum Betriebsamt Weiden (Oberpf.), Friedrich Baumann bei der RBD
Niirnberg ais Vorstand zum Betriebsamt Trier, Marstatt bei der RBD
Ludwigshafen (Rhein) zur RBD Kassel und Joseph Lucas bei der RBD

Deutsches Reich.

® Bautechn. 1936, Heft 19, S. 264.
2 Bautechn. 1936, Heft 40, S. 597, Abb. 5.
3 Vgl. Bautechn. 1931, Heft 54, S. 788.
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Ludwigshafen (Rhein) zur RBD Mainz; die Reichsbahnbauassessoren Walter
Beyer bei der RBD Essen zum Betriebsamt Bochum, Wolrat Wagner
beim Betriebsamt Wuppertal 1 zur Oberbetriebsleitung West in Essen,
Oldenburg beim Betriebsamt Frankfurt (Maln) 1 zur RBD Berlin, Karl
Fischer beim Betriebsamt Koblenz 1 zur RBD Halle (Saale), Schmeifier
und Lacmann von der RBD Ludwigshafen (Rhein) zur RBD Mainz.

Ubertragen: dem Relchsbahnoberrat Hermann Nagel, Dezernent der
RBD Mainz, dle Geschafte eines Abteilungsleiters daselbst.

Uberwiesen: dle Reichsbahnbauassessoren Thiem e beim Betriebsamt
Berlin 6 zum RZA Berlin und Hamann beim Betriebsamt Essen 1 zur
RBD Essen.

In den Ruhestand getreten:
Abteilungslelter der RBD Breslau,
Dezernent der RBD Dresden.

Ausgeschieden: Reichsbahnbauassessor Wiehle
Gleiwitz.

Im Ruhestand verstorben: Abteilungsdirektor Tackmann in Kassel,
zuletzt Abteilungsdlrektor der RBD Frankfurt (Main); Direktor bei der
Reichsbahn Leykauf in Miinchen, zuletzt Abteilungslelter der RBD
Miinchen; Geheimer Baurat Platt in Berlin, zuletzt Dezernent der RBD
Kassel; die Reichsbahnoberrate Schmidtmeyer in Wuppertal, zuletzt
Dezernent der RBD Wuppertal, Goerltz in Mainz, zuletzt Vorstand des
Maschinenamts Mainz, der technische Oberrat Geheimer Baurat Fallan
in Dresden, zuletzt Vorstand der Betriebsdlrektlon Leipzlg I, Reglerungs-
rat Gugeler in Stuttgart, zuletzt bei der RBD Stuttgart; Reichsbahnrat
SchOnberger in Niirnberg, zuletzt Vorstand des Verkehrsamts Niirn-
berg 2, und Reichsbahnamtmannn Adam In Butzbach.

Direktor bei der Reichsbahn Sievert,
und Relchsbahnoberrat Otto Falek,

beim Betriebsamt

Bayern. Der Fiihrer und Reichskanzler hat den Reglerungsbau-
asse$sor an der Regierung von Oberbayern Ernst Bauer zum Regierungs-
baurat am Landbauamt Miinchen ernannt.

Mit Wirkung vom [.Aprll 1937 wird der Bauamtsdirektor mit Titel
und Rang eines Regierungsoberbaurates am StraBen- und FluBbauamt
Traunstein S)r.=3ng. Josef Fischer in glelcher Diensteseigenschaft an dle
Landesstelle fiir Gewasserkunde in Miinchen berufen.

PreuBen. Ernannt: Oberreglerungs- und -baurat (W) Pigge zum
Ministerialrat Im Reichs- und PreuBischen Verkehrsministerium.

Versetzt: Wasserbaudirektor Pfaue von der Wasserbaudirektion
Konigsberg an die WasserstraBendirektion Hannover; die Oberregierungs-
und -baurate (W) Schafer von der WasserstraBendirektion Hannover an
dle Wasserbaudirektion Konigsberg, Prengel von der Wasserbaudirektion
Stettin an die Regierung Aurich, Eiimann von der Regierung Aurich an
die Wasserbaudirektion Kurmark in Berlin, Plarre von der Elbstrom-
bauverwaltung Magdeburg nach Berlin zur kommlssarischen Beschaftigung
im Reichs- und PreuBischen Verkehrsminlsterium; die Regierungs- und
-baurate (W) S)r.=3ng. Stecher vom Wasserbauamt Fiirstenwalde an die
Elbstrombauverwaltung In Magdeburg, Nolda von der Oderstrom-
bauverwaltung Breslau an das Wasserbauamt Fiirstenwalde ais Vorstand,
W. Schumacher vom Wasserbauamt Norden an dle Wasserbaudirektion
Stettin; dle Reglerungsbaurate (W u. M) ®r.=3ng. F. Walther vom Relchs-
und PreuBischen Verkehrsministerium an das Wasserbauamt Hoya, Holling
vom Maschinenbauamt Magdeburg an die Oderstrombauvetwaltung Breslau,
Gorges vom Neubauamt Il Munster an das Neubauamt Meppen, Jensen
vom Wasserbauamt Eberswalde an das Neubauamt Il Miinster, Keil vom
Wasserbauamt Stettin an das Neubauamt | In Munster ais Vorstand,
Ertmann vom Wasserbauamt Miinden an das Wasserbauamt Schwedt
a. d. Oder ais Vorstand, ®r.=3ng. A. Hansen vom Hafenbauamt Swine-
mfinde an das Wasserbauamt Wesermiinde, Otto Schmidt vom Wasser-
bauamt Wesermiinde an das Wasserbauamt Norden ais Vorstand, Knoke
von der Wasserbaudirektion Munster nach Berlin zur kommissarlschen
Beschaftigung im Reichs- und PreuBischen Verkehrsministerlum; die
Regierungsbauassessoren (W u. M) Daues von der Wasserbaudirektion
Konigsberg an das Maschinenbauamt Magdeburg, Seiler von der Preufii-
schen Bau- und Flnanzdirektion Berlin an das Wasserbauamt Frankfurt
a. Main, H. Schenk vom Wasserbauamt Emden an die PreuBische Bau-
und Flnanzdirektion Berlin.

Unter Obemahme in den Staatsdienst uberwiesen: die Regierungs-
bauassessoren (W) Wachsmuth dem Wasserbauamt Lauenburg a. d. Elbe,
Ruschenburg dem Wasserbauamt Dulsburg-Melderich, Smolla dem
Wasserbauamt Stralsund-Ost, We Ilmann dem Wasserbauamt Norden,
von Wehrs dem Neubauamt Il Miinster, Quak der Wasserbaudirektion
KOnlgsberg, Klaus dem Wasserbauamt | Hannover, Harbort dem Wasser-
bauamt Osnabruck, Gru lich dem Wasserbauamt Rendsburg.

In den Ruhestand getreten: WasserbaudirektorMiiller bei der Wasser-
straBendirektion Hannover, Regierungs- und Baurat (W) Chop bei der
Oderstrombauverwaltung Breslau, die Regierungsbaurate (W) Hansmann,
Vorstand des Wasserbauamts Wittenberge, und Rattig, Vorstand des
Wasserbauamts Stoipmiinde.

Verstorben: dle Reglerungsbaurate (W) Vaske, Vorstand des Wasser-
bauamts Il Koblenz, und ZundorfbeiderRhelnstrombauverwaltung Koblenz.

Auf Antrag ausgeschieden: Regierungsbaurat (W) 2)r.=$ng. Hie Imann
vom Wasserbauamt Miinster i. Westf.
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