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Alle Reclite vorbchalten. Der Neubau der Ebertsbriicke in Berlin.
Von Stadtbaudlrektor H. Langer, Berlin.

1 . A llgem e ines .

Die Ebertsbriicke kreuzt die Spree im Zuge der ArtilleriestraGe und 

Prinz-Frledrich-Karl-Strafie zwischen den beiden siidlichen Uferstrafien 

„Am Weidendamm“ und „Am Kupfergraben“. Die Btiicke ist in den 

Jahren 1893 und 1894 erbaut worden und besteht iiber der Mittelóffnung 

von 29,60 m lichter Weite aus acht schweifieisernen vollwandigen Zwei- 

gelenkbogen mit aufgestanderter Fahrbahn und iiber den beiden Seiten- 

óffnungen von je 10,50 m lichter Weite aus massiven Bogen (Abb. 1).
Schon vor der 

Erbauung dieser 

Briicke hat an der 

gleichen Stelle eine 

mit Klappen ver- 

sehene hólzerne 

Jochbriicke bestan- 

den. Ein kurzer ge- 

schlchtllcher Riick- 

blick darf einge- 

schaltet werden. Die 

alteEbertsbriicke ge- 

hórte zu den in den 

zwanziger und drei- 

filger Jahren des 

19. Jahrhunderts ent- 

standenen „Aktien- 

Briicken*, die ihrDa- 

seln dem Weitblick 

und Unternehmungs- 

geist von Berliner 

Prlvatleuten verdan- 
ken, wie die Jannowitzbriicke 

(1822), die mit dem Kónigs- 

graben verschwundene Ku- 

nowski - Briicke (1825,) die 

Moabiter Briicke und die 

Kavalier-Briicke (1831). Diese 
Briicken wurden mit obrigkeit- 

licher Genehmigung, manch- 

mal auch auf behórdliche An- 

regung hin, von Aktiengesell- 
schaften erbaut und unterhalten; 

benannt wurden sie gewóhn- 

llch nach dem Namen des 

Hauptunternehmers. Die Ge- 

sellschaften durften fiir eine 

gewisse Reihe von Jahren 

Bruckengcld erheben, nach 

dereń Ablauf der Staat die 

Brucken iibernahm. Eine der 

altesten dieser „ Aktien- 

Briickcn" ist die Ebertsbriicke, 

die bereits im Jahre 1820 er- 

stand und ihren Namen durch 

kónlglichen Erlafi vom 12. 10.

1821 nach dem Geh.Rechnungs- 

rat und Assessor bei der Ge-

neraldirektion der Seehandlung, E. C. P. E b e r t ,  crhielt.

Die In den Jahren 1893 und 1894 erbaute Ebertsbriicke entsprach nach 

ihrer Tragfahigkeit (DIN KI. 1) und Breite der iiberfiihrten Strafie, der 

ostlichen Entlastungsstrafie der Friedrichstrafie, den in strafienverkehr- 

licher Hinsicht an sie zu stellenden Forderungen. Der 11 m breite Fahr- 

damm und die je 3,23 m breiten Biirgersteige gleichen sich den Breiten 

der anschliefienden Strafienziigc an.

Der Bau der Nordsiid-S-Bahn beriihrte auch die Ebertsbriicke. Vom 

Bahnhof Friedrichstrafie her veriauft die Nordsiid-S-Bahn langs des 

Weidendammes, unterfahrt zwischen der Prinz-Louis-Ferdinand-Strafie und 

der Ebertsbriicke in diagonalem Bogen die Spree und legt sich anschliefiend

in den Zug der ArtilleriestraGe. Auf dem Lageplan (Abb. 2) ist dic 

Fiihrung der Nordsiid-S-Bahn an der Kreuzungsstelle mit der Spree dar- 

gestellt. Die westliche Halfte des nórdlichen Strompfeilers und der 

mittlere Teil des nórdlichen Widerlagers der Ebertsbruckc werden dabei 

durch den Tunnel angeschnitten. Die Tunneloberkante war am Wider- 

lager auf Ordinate + 27,115 NN festgesetzt, wahrend sich die Unter- 

kante des voihandenen Widerlagers auf Ordinate + 26,40 NN befand.

Eine zunachst bcabsichtigte teilweise Erbaltung der Ebertsbriicke

durch Abfangungen 

kam durch die Forde

rungen der Reichs- 

wasserstrafienver- 

waltung nicht in Be- 

tracht, die auch eine 

Beseitigung des siid

lichen Strompfeilers 

wahrend des Tunnel- 

neubaues im Intcr- 

esse der Schiffahrt 

und der Hochwas- 

serabfiihrung fiir not- 

wendighlelt. Aufier- 

dem wurde befiirch- 

tet, dafi der fiir den 

Tunnelbau erforder- 

llche Fangedamm 

durch die sonst ein- 

tretende starkę Stró

mung der Unter- 

spiilungsgefahr aus- 

gesetzt wird. Aus dieser For- 

derung ergab sich die Notwen- 

digkeit des volIstandigen Ab- 

bruches der Ebertsbriicke.

Fiir den Fahrverkehr be- 

standen Umleitungsmógilch- 
keiten iiber die westlich und 

Ostllch der Ebertsbriicke in 

kurzeń Abstanden befindlichen 

Weidendammer Briicke im 

Zuge der Friedrichstrafie und 

der Monbijou-Briicke.

Fiir die Aufrechterhaltung 

des Fu6g3ngerverkehrs und fiir 

die Unterbringung der Ver- 

sorgungsleltungen wurde un- 

mittelbar westlich neben der 

alten Briicke eine Notbriicke 

errlchtet, die die Spree in einer 

Offnung mit Hilfe von zwei 

Parallel - Fachwerk - Haupt - 

tragern iiberspannt. Danach 

konnte mit dem Abbruch der 

alten Ebertsbriicke im Marz 

1934 begonnen werden. Da 

dic Briicke nach dem Einbau 

des Tunnels in ihrem alten Zustande wiederhergestellt werden sollte, 

wurde bei dem Abbruch auf eine weitestgehende Wiederverwendung 

der ausgebauten Werkstoffe und Konstruktionsteile Rdcksicht genommen.

Żu dem Wiederaufbau der alten Ebertsbriicke, einem Bauwerk, das 

sich wirkungsvoll an dieser Stelle in das Stadtbild einpafite, kam es je

doch nicht. Die Reichswasserstrafienverwaltung forderte im Interesse der 

Schiffahrt einen vollkommen iibersichtllchen Wasserlauf zwischen derEin- 

miindung des Kupfergrabens In die Spree unterhalb der Monbijou-Briicke 

und der Weidendammer Briicke durch den vólligen Wegfall von Zwlschen- 

pfeilern an der Strafienkreuzungsstelle. Die weitere Forderung, eine 

llchtc Durchfahrthóhe von 4 m iiber HSW, Ord. + 31,10, uber der ge-
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samten Breite der Spree frei zu halten, verhinderte mit Rucksicht auf die 

Bebauung in den aniiegenden Strafienzugen die erwunschte Ausfiihrung 

eines Briickenbauwerkes, dessen tragende Teile sich vollstandig unter 

der Fahrbahn befinden. Die alten Brucken- und StraBengradienten mit 

den blsherlgen llchten DurchfahrthOhen und -weiten sind auf Abb. 3 

ersichtllch.

Die altc Briickenunterkante befand sich in Bruckenmitte auf 

Ord. + 35,26. Diese Ordinate mufite unter Beriicksichtigung einer aus- 

relchenden Oberhohung fiir den neuen pfeilerlosen Oberbau und der 

frei zu haltenden llchten Durchfahrthóhe von 4 m beibehalten werden. 

Mit einer geringen Elnschrankung der llchten DurcbfahrthChe nach den 

Widerlagern zu crgaben sich fur die Bruckenhaupttrager an den Wider- 

lagern Konstruktlonsunterkanten von Ord. + 34,915. \

2. Entwurf.

Bei der Entwurfsbearbeitung fiir den pfeilerlosen Oberbau wurde klar, 

dafi es bei dem geringen Unterschied zwlschen der alten Bruckenfahrbahn- 

oberkante in Bruckenmitte und der neuen Konstruktionsunterkante von 

nur 96 cm nicht moglich war, ein neues Bauwerk ohne Hebung der 

Briickenrampen zu erstellen. Bei der in strafienverkehrlicher Hinsicht 

erforderlichen Fahrbahnbreite von 11 m und der mit Rucksicht auf die

vorhandenen Bebauungen in den anschlieBenden StraBen beschrankten 

Hebungsmógllchkelt der Briickenrampen wurden zwei, iiber die Fahrbahn 

in geringer Hohe hinausragende doppelwandlge Stahlblechbalken ais 

Briickenhaupttrager fur das Briickensystem angesehen, das sich am 

unauffaillgsten in das vorhandene Stadtbild elnpafit. Die Bauhóhe von 

StraBenoberkante in Bruckenmitte bis Konstruktionsunterkante konnte 

unter Beriicksichtigung der Wiederverlegung von StraBenbahnschlenen, 

der Briickeniangs- und -ąuergefalle durch diese Haupttrageranordnung 

auf 1,39 ni heruntergedriickt werden. An den Briickenenden ergab sich 

dadurch trotzdem noch eine Hebung der anschlieBenden Rampen um 

etwa 75 cm.

Die neue Briickengradiente mit ihrem AnschluB an die belderseitigen 

StraBenziige ist ebenfalls aus Abb. 3 ersichtllch. Die parabollsche Aus- 

rundung der Briickenfahrbahn auf eine Lange von 43,56 m bedeutet eine 

Verbesserung des bisherlgen Briickeniangsgefailes von 1 :40. Nur durch 

Anordnung eines Briickenrampeniangsgefalles auf der Nordseite von etwa 

1 :35 und auf der Siidseite von etwa 1 :40 war es mdglich, die alten 

StraBenhóhen in Entfernungen von etwa 100 m bzw. 49 m von den 

Briickenwiderlagern entfernt wieder zu erreichen. Die Einschiittungen 

der angrenzenden Hauser, im Hóchstfalle von 70 cm, konnten in ertrag- 

llchen Grenzen gehalten werden und bedlngten Hebungen von FuBbdden 

und Verlangerungen von Kellerhalsen. Das ElnfluBgeblet der gehobenen- 

Rampen Ist aus Abb. 4 ersichtllch.

Die Untersuchung des alten sudllchen Widerlagcrs der Ebertsbriicke 

fiir die Auflagerung des neuen Oberbaues ergab trotz einer fiir die statischen 

Verhaltnisse giinstigen Lagerung des Oberbaues eine Beanspruchung des 

Baugrundes an der Widerlagervorderkante von a — 4,7 kg/cm2. Zur Ver- 

ringerungdieserKantenpressung und zurVermeidung derGefahr einerUnter- 

spiilung wurde eine 1,90 m breite Betonschiirze mit stahlerner Spundwand 

vor das siidllcheWlderlager gelegt. DurchStahlelnlagenwurde dleseSchiirze 

mit dem in gutem Zustande befindlichen Mauerwerk des Widerlagers

Luisen - Oberiyzeum

Prinz -  Friedrich - Kar!-S/rafle

ar » +2ZOO uber N.N.
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innig verbunden. Die Kantenpressung konnte dadurch auf d =  2,5 kg/cm2 
verringert werden.

Das nórdllche Widerlager stand dem Bau des Tunnels im Wege und 

mufite vollstandig verschwinden. Der Neubau geschah in der aus Abb. 5 

dargestellten Ausfuhrung, wobei der Bruckenuberbau durch zwei ein-

Abb, 5.

betonierte stahierne Fachwerktrager mit einer Systcmhóhe von 5,20 m 

und einem gegenseitigen Abstande von 2 m iiber dem Tunnel abgefangen 

wurde. Die Grflndungsordlnate der voilstandig von dem Tunnel unabhangig 

angeordneten siidlichen Auflager des Abfangungstragers befindet sich 

auf + 18,80.
Der Oberbau ist gerade, liegt waagerecht und hat 

eine Stiitzweite von / =  59,40 m. Aus den bereits 

erwahnten Griinden wurden die Haupttrager, die einen 

gegenseitigen Abstand von 13,20 m haben, ais stahierne 

Kastentrager ausgebildet, dereń Hóhe so weit wie 

moglich beschrankt worden ist. Um die freie Sicht 

auf der Brucke zu wahren, iiberragen die Haupt

trager die erhóhten Gehbahnen nur um 1,10 m. Die 

Haupttragerhóhen betragen in Bruckenmitte 3,10 m, 

d. h. f i: l =  etwa 1:19, und an den Brflckenenden 

2,54 m. Die verschiedenen Haupttragerhóhen und 

die gleichbleibende Hóhe der flber die Gehbahn 
hinausragenden Haupttrager hatten eine unterschied- 

llche Hóhe der Fahrbahn und der Gehwege zur 

Folgę, die in Brflckenmitte 62 cm betragt. Fflr die 

Haupttrager kam St 52 zur Verwendung. Die Aus- 

bildung der genieteten Haupttrager, die eine Gesamt- 

lange von 60 m haben, ist in der Ansicht und im 

Brflckeniangsschnitt aus Abb. 6 zu ersehen.

Die Gesamtbrfickenbreite betragt 20,40 m, wovon 

an nutzbaren Breiten 11 m auf die Fahrbahn und je 

3,10 m auf die Gehwege entfallen. Die Haupttrager 

haben in ihrem Obergurt eine Breite von i m. Nach 

der Fahrbahn zu sind Schrammborde von je 0,60 m 
Breite vorgesehen,

Die Brflckenfahrbahn ist versenkt. Wegen der 

auBerst beschrankten Bau- und Haupttragerhóhen 

wurde ein Quertragerabstand von 3,96 m gewahlt.

Prinz-
Friedrich-
Karl-

Stra/le

Luisen-Oberlyzeum

Ansicht
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■Bitukosatplatten 3 cm ■ rDichtuną 1 cm 
Zemcntmrtet tscm . tCsenbehnplatien M

■Hartguftasphalł 3 cm 
■Binderschicht 5 cm 
■Baustah/gewebe 
-Blech 11 mm

ir90-90-9

Stegblech 025-15

Die Quertr3ger sind geschweiBt und bestehen aus einem Stehblech 

825- 15 mm mit Wulstflachstahlen 460-42 mm. Fahrbahn und Brucken- 

einteilung sind im GrundriB aus Abb. 7 zu ersehen.

Die Fahrbahntafel ist unterschledllch ausgestaltet.

Im StraBenbahngleisbereich ruhen auf fiinf eingewinkelten LSngs- 

tr3gernI28 im gegenseitigen Abstande von 1,375 m Buckelbleche. Die

verbunden und mit einer insgesamt 8 cm dicken HartguBasphaltschicht 

bedeckt (Abb. 8). Das Gewicht dieser Leichtfahrbahn betragt nur 
460 kg/m2 einschlieBlich Blech und C-Eisen.

Die Gehwege ruhen auf Konsolen, die in den Haupttr2gern fest ein

gespannt sind. Fiir die Fahrbahn und Konsolen kam St 37 zur Vervvendung. 

Trotz der infolge der órtlichen Yerhaitnisse sehr gedruckten Bau- und

Abb. 11. Elnschwimmen der Haupttrager. Abb. 12. Haupttrager wahrend des Einschwimmens.

Abb. 9. Entladen der ankommenden Telle.

Buckelbleche sind mit Beton ausgefullt. Dichtung, Schutzschlcht, Eisen- 

betonplatte unter den StraBenbahnschienen, Oberbeton und Asphalt 

ergeben die bisher bei Berliner Strafienbriicken mit StraBenbahnschienen 

iibliche Fahrbahnausbiidung. AuBerhalb des Strafienbahnglelsbereiches ist 

eine neuartige, ungemeln leichte Fahrbahntafel gewahlt worden, die aus 

Langstragern, im Steg verstarkten C-Elsen in 28,5 cm Abstand und einem 

aufgeschweiBten 11 mm dicken Flachblech besteht. Das Blech wird mit 

einem engen Netz von Rundeisen (Baustahlgewebe) durch PunktschweiBung

Abb. 10. Zusammenbau der Briickenteile auf der Baustelle.

Konstruktionshóhen konnte das Bruckenstahlgewlcht mit Insgesamt 667 t, 

was einem Durchschnlttsgewicht von 468 kg/m2 Bruckenflache entspricht, 
verhaltnlsmafiig nledrig gehalten werden.

3. Montage.

Bei der Montage des Stahliiberbaues hat man sich weitestgehend 

den Gegebenheiten der Baustelle angepaBt und hat so einen Montage- 

vorgang gewahlt, der in manchen Punkten wesentlich von der iiblichen
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Abb. 13. Eingebauter HaupttrSger. Abb. 15. Einbau der Fahrbahntafel.

wesentlichen nur lotrechten Druck und keine Kippmomente aufzunehmen. 

Die Tragerstflcke wurden zum Montageplatz in der Prinz-Friedrich-Karl- 

StraBe befordert durch zwei Drehschemelwagen auf zwei annahernd recht- 

winklig zueinander verlaufenden Normalspurgleisen. Mit Hilfe von zwei 

Portalkranen wurden die Teile an Ort und Stelle versetzt, zusammen- 

gebaut und daselbst abgenletet (Abb. 10). Darauf wurde zunachst unter 

dem ersten Haupttrager ein Doppelgleis auf einer Kiesschlcht mit enger 

Schwellenlage vorbereitet, um durch gute Druckverteiiung die in der 

StraBe liegenden Rohrleitungen zu schonen. Zwei eingebaute Wagen

schoben dann den Haupttrager so welt, daB ein Ende 10 m iiber das

Wasser vorragte. Unter dieses freie Ende wurde ein

auf einer stahlernen Schute montiertes Einschwimm- 

geriist gefahren, das ausschlebbar elngerlchtet war.

Durch Druckmesser-HebebOcke, die Im Schwlmm- 

gerilst elngebaut waren, wurde das freie Ende des 

Tragers angehoben, so daB es schliefilich vorn auf 

der Schute schwlmmend und hinten auf dem Wagen 

mit acht Radern roilend unterstiitzt war (Abb. 11 u. 12). 

Die Wagenbelastung betrug dabei 83 t und das Ge- 

wicht des Haupttragers 186 t.

Nunmehr konnte der Haupttrager teils schwim- 

mend, teils roilend iiber das Spreebett gezogen wer

den. Die Kraft hierzu wurde durch eine elektrische 

Kabelwinde ausgeubt und durch ein eingebautes 

Dynamometer laufend gepruft. Infolge der zwel- 

wandlgen Ausbildung hatte der Trager die ndtige 

Seitensteifigkeit, um ein seitllches Ausweichen des 

Druckgurtes zu vermelden. Nachdem der Trager 

iiber das Spreebett gefahren war (Abb. 13), mufite 

er aus der Stellung a (Abb. 14) in die Stellung b 
geschwenkt werden. Um dies zu ermógllchen, war der Wagen am Ende 

des Tragers mit einem regelrechten Drehgestell versehen. Nach Er- 

reichung der Stellung b wurde der eben erwahnte Wagen unter dem 

einstweilig angehobenen TrSgerende um 90° gedreht und auf das ln 

dieser Rlchtung vorgesehene Glels parallel zur Kaimauer gestellt. 

Das freie Ende wurde auf einen am gegeniiberllegenden Ufer vor- 

bereiteten Wagen gesetzt und das Einschwimmgertist herausgcnommen.

Montageart abweicht und daher des naheren erlautert sei. Der Unter- 

grund der Spree wird, wie bekannt, an der Baustelle von dem Tunnel 

der Nordsud-S-Bahn durchzogen. Deshalb vermled man Rammarbeiten 

jeder Art im Fluflbett. Anderseits bestand die MOglichkeit, einen Teil 

der annahernd in der Briickenachse verlaufenden Prinz-Friedrich-Karl- 

Strafie ais Bauplatz zu verwenden und hier die doppelwandlgen Haupt

trager zusammenzubauen und zu vernleten. Ein Zusammenbau der 

ganzen Briicke verbot sich durch den Umstand, daB die Halfte dieser 

StraBe dcm Verkehr frel gehalten werden muBte. Weiter war fiir den 

Montagevorgang der Anlleferungsweg der Konstruktionen maBgebend.

Da das Werk der Lieferfirma J. Gollnow & Sohn, Stettin, am Wasser lag, 

wurde Im Werk die Konstruktion bereits zu Stiickgewlchten bis zu 26,5 t 

und bis zu Langen von 28 m zusammengebaut und mittels Kahnes zur 

Baustelle geschafft.

Zum Entladen der ankommenden Telle waren zwei stahlerne Derricks 

von je 2 0 1 Tragkraft aufgestellt (Abb. 9). Durch Einschaltung eines 

schweren Tragerrostes hatte die nur lelcht gegrundete Kaimauer Im

Abb. 16. Neues Bruckenbauwerk.
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Alsdann wurde der Trager aus der Stellung b in die Stellung c verfahren 

und hier um 1,60 m abgesenkt. In ahnllcher Weise wurde der zweite 

Haupttrager in seine endgiiltige Lage gebracht.

Darauf folgte der Einbau der Fahrbahn mit Hilfe eines Derricks von 
einem Ende ber (Abb. 15). Auf dieser Abbildung ist auch die bereits 

erwahnte unterschledllche Ausbildung der Fahrbahntafel zu erkennen. 

Bel Durchfiihrung der Arbeiten bewies sich die gewahlte Montageart 

ais technisch einwandfrei und mit Rucksicht auf die órtllchen Ver- 

haitnlsse und die Eigenart des Bauwerkes ais sehr zweckmaBig. 

Die Montagearbeiten wurden von der Fa. Gollnow & Sohn, Stettin,

ln einer verhaltnismafiig kurzeń Zeit, vom Dezember 1936 bis Juni 1937, 

durchgefflhrt.
Das fertige Bauwerk ist aus Abb. 16 ersichtlich. Unter den 

gegebenen Schwierigkeiten ist ein Briickenbauwerk errichtet worden, das 

sich in seinen klaren Linien zweckmaBig und moglichst unauffallig dem 

Strafienzuge anpafit.

Der Bati der Notbrflcke, der Abbruch der alten Ebertsbrucke und 

die Herstellung bzw. Umanderung der Widerlager wurden von der Relchs- 

bahn durchgefuhrt. Entwurf und Bau der neuen Briicke lagen in den 

Handen des Bauamtes der Relchshauptstadt Berlin.

Alle Rechte vorbehałten. Die Arbeiten der Reichswasserstra6enverwaltung im Jahre 1937.
Von Minlsterialdirektor ®r.=3ng. cf)t‘. Gahrs.

(Fortsetzung aus Heft 5.)

c) Hafen Gleiwitz.

Im Jahre 1937 wurde der Aushub der Hafeneinfahrt, des Vorhafens 

(Abb. 32), des Brennstoffbeckens sowie des Giiter- und Kohlenbeckens 

beendet. Die siidliche Uferwand des Gflterbeckens (Abb. 33) aus stahlernen 

Spundbohlen ist gerammt und verankert worden. Die Arbeiten zur Her

stellung der Ufermauern aus Beton fiir das Erzufer auf der Nordseite des 

Gflterbeckens und fflr die beiden Ufer des Kohlenbeckens sind im Gange. 

Im AnschluB an die HafenstraBe ist die LadestraBe siidlich des Gflter- 

beckens und des Vorhafens gebaut worden. Nach Inbetrlebnahme der

Reichsbahnstrecke Gleiwitz—Oppeln wird das Bauwerk im Sommer 1938 

fertiggestellt sein, so daB von diesem Zeitpunkte ab der Hafen Gleiwitz 

AnschluB an die Reichsbahnstrecke hat.

Die Beschaffung der fflr den Hafenbetrieb notwendigen Betriebs- 

mittel, wie Krane und Kflbelwagen, ist eingeleltet.

d) Staubeckcn Turawa an der Malapane.

Die Arbeiten am Staudamm und der Entlastungsanlage wurden Im 

Juni 1937 beendet. Abb. 34 gibt einen Uberbllck flber die Entlastungs

anlage mit Krafthaus; Abb. 35 zeigt den sfldlichen Einlaufblock mit der 

krclsformigen Oberfallkrone.

Turawa an der Malapane. 

und Krafthaus.

Abb. 35. Staubecken Turawa an der Malapane. Sudlicher Einlaufblock 

der Entlastungsanlage mit kreisfórmiger Oberfallkrone.

Abb. 32.' Vorhafen des Hafens Gleiwitz mit vorflbergehend 

angestautem Wasserstand zum AnschluB an den Klodnitz-Kanal.

Schleuse Stauwerder des Adolf-Hitler-Kanals wird der Verkehr auf dem 

alten Klodnitz-Kanal wieder erCffnet und vorlaufig in den Vorhafen ge- 

leltct werden. Bis zur Fertigstellung des Hafens Gleiwitz ist hier eine 

Umschlagstelle vom Kahn auf StraBenfahrzeuge vorgesehen.

Die Erdarbeiten zur Herstellung des Planums fflr den Hafenbahnhof 

werden im Frflhjahr 1938 beendet sein. Darauf wird mit dem Verlegen 

des Oberbaues fflr den Hafenbahnhof begonnen werden.

Die Erdarbeiten fur den doppelgleislgen Reichsbahnanschlufi zum 

Hafen sind beendet. Die 1,5 km lange Verschwenkung des nordlichen 

Gflterglelses der Reichsbahnstrecke wurde im Juni 1937 in Betrieb ge- 

nommen. Fflr die Unterfflhrung der HafenanschluBgleise unter der

Abb, 33. Hafen Gleiwitz. Sfldwand des Gflterbeckens 

aus Larssenbohlen nebst Ankerwand.

Die hochbaulichen Arbeiten am Krafthaus sind bis auf geringe Telle 

des Innenausbaues beendet, ebenfalls der Einbau der beiden Turbinen 

mit Generatoren, Rohrleitungen und Verschlflssen und der Einbau der 

Grundablafileltungen mit Ringschieber- und Schutzverschlflssen.

Ais letzte Arbeit am Staudamm wurde im Frflhjahr der WalzguB- 

asphaltbelag auf den Enden der wasserseitlgen Boschungen aufgebracht 

(Abb. 36). Die Decke ist rd. 5 cm dlck. Sie wurde nach dem im Strafien- 

bau bewahrten System eingebaut.

Bei den Arbeiten am Ostrande des Beckens gehen die Arbeiten beim 

Los I, dem sfldlichen Polderdelch, dem Ende entgegen. Los II, die Rflck- 

staudeiche langs der Malapane, ist ausgeschrieben.
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Abb. 39. Umgesiedeltes Gehóft Eichhammer. Abb. 40. Umgebaute FIschhaiterel am Stausee Ottmachau.

Mit dem Bau einer Briicke iiber die Malapane im Ostrandgebiet ist 

begonnen worden; ein Wehr ist ebenfalls ausgeschrieben worden.

Die neuen Bauernhófe in Eichhammer sind im ApriI bezogen worden 

und seltdem im Betrieb. Die auf neuen Erkenntnissen beruhende Bau- 

weise, s. Bautechn. 1937, Heft 11, S. 130, hat sich bis jetzt gut bewahrt.

Weitere 19 Gehófte in nordóstlich vom Becken gelegenen Dórfern 

sind im Bau, z. T. schon unter Dach. Mit ihrer Fertigstellung ist im 
Fruhjahr 1938 zu rechnen.

Die Kultivierung von insgesamt rd. 550 Morgen Wald und Ódland 

in Acker und Wlese ist beendet worden, so daB die Einweisung der 
Bauern ln Ihre neuen Flachen bevorsteht.

c) Staubeckcn Berghof an der W elstritz.

Ais erste Arbeit ist die Verlegung der Relchsbahnstrecke Breslau— 

Konlgszelt auf 7 km Lange in Angriff genommen. Mit den Hauptbau- 

arbeiten wird im Fruhjahr 1938 begonnen.

f) OderverIegung bei Ratibor.

Die Erdarbeiten fur das neue Oderbett und den Hochwasserdeich zum 

Schutze des Stadtgebietes wurden fortgefiihrt. Von dem geplanten 7,5 m 

langen Durchstich, von dem in den Vorjahren rd. 2 km fertiggestellt 

sind, ist ein weiterer etwa 1 km langer Bauabschnltt bis auf wenige 

Restarbeiten ausgefiihrt. In diesem Abschnitt wurden rd. 700000 m3 Erd

arbeiten gelelstet, und zwar Aushub aus dem neuen Oderbett und Vor- 

landabgrabung. Die Bodenmassen wurden, soweit sie nicht in die Delche 

und Bruckenrampen verbaut wurden, auf Kippen gefahren. Der Fort- 

schritt der Bauarbeiten wurde im September durch ein grOBeres Hoch- 

wasser aufgehalten, das die Baugrube fur langere Zeit unter Wasser setzte.

Die Brflckenbauten konnten nicht in der planmaBlgen Weise ge

fordert werden. Die Herstellung des eisernen Oberbaues fiir die zwischen

Abschnitt 2 und 3 gelegene Reichsbahnbrflcke Im Zuge der Strecke 

Ratibor—Heydebreck, dereń Unterbauten bereits im Vorjahre fertiggestellt 

wurden, mufite mit Riicksicht auf Stahlknappheit zuruckgestellt werden. 

Auch der fur das Berichtsjahr vorgesehene Bau der Lukasiner Briicke

g) Der Ausbau der m ittleren Oder.

Die Strombauarbelten zur Verbesserung der OderwasserstraBe 

unterhalb Breslaus bis Lebus sind mit Haushaltmitteln planmaBig fort- 

gesetzt, muBten jedoch wegen hOherer Wasserstande des ofteren aus-

Abb. 36. Staubecken Turawa an der Malapane. Aufbringen des Walz- 

guBasphaltbelags auf den Enden der wasserseitigen BOschungen.

zwischen Abschnitt 3 und 4 wurde zunachst vom Bauprogramm ab- 

gesetzt, um durch Entwurfanderung eine Elsenersparnis zu erzielen. 

Ais Ersatz fur diese Arbeiten wurden Im Spatsommer die Erdarbeiten des 

Abschnltts 4 ln Angriff genommen.

Bel den Arbeiten 

der OderverIegung wur

den 1. M. rd. 650 Mann 

besćhaftigt.

Abb. 37. Modeli der Schleuse Laband am Adolf-Hitler-Kanal. Abb. 38. Wasserbauamtsdienstgebaude in Breslau.
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Abb. 43. Lindenufer in Spandau. Rechts Spreemiindung. Abb. 44. Altarmwehr Quitzóbel von unterstrom. Rechts Kahnschleuse,

gesetzt werden. Von der 333 km langen Oderstrecke sind bis zum 

31. MSrz 1937 rd. 221 km fertlg ausgebaut, weitere Strecken sind im Bau. 

Die im Vorjahre im Unternehmerbetrieb begonnene Abflachung der 

scharfen Kriimme bei Laskau (km 346/348) ist fertiggestellt. Damit ist 

die letzte fGr die Schiffahrt schwierige Krtimmung in der mittleren Oder 

beseitigt.

Mit dem Umbau der Eisenbahnbriicke iiber die Oder bei Frankfurt, 

im Zuge der Bahnlinie Frankfurt—Reppen, ist In diesem Jahre begonnen 

worden. Auch hier handelt es sich, wie vor einigen Jahren In Glogau, 

um die Beseitlgung eines fiir die Schiffahrt ungunstigen Strompfeilers.

Unterhalb von Lebus wurden in den Bezirken der Wasserbau3mter 

Frankfurt und Kiistrin die Oderstrecken mit schlechten Fahrwasser- 

verhaitnissen weiter ausgebaut. Zur Erhaltung des abgesteckten Mittel- 

wassers im Bezirk Kiistrin sind die Baggerungen planmafiig fortgesetzt.

politisch wertvolle Arbeit zu lelsten. Von den bisher In den Jahren 1935 

bis 1937 entworfenen und fertiggestellten GebSuden und Bauwerken vor- 

genannter Art geben Abb. 37 bis 41 eine Auslese.

3. M ark lsche  W asserstraBen.

Fur die Ausbauarbeiten des V o6 -K anals auf der Strecke von 

Zehdenick bis Krewelin sind im Rechnungsjahr 1937 die Mittel zur Ver- 

fiigung gestellt worden. Die Arbeiten sind begonnen und werden noch 

im laufenden Rechnungs

jahr beendet werden, so 

dafi der Vofi-Kanał auf 

seiner ganzen Lange vom 

Jahre 1938 ab mit Finow- 

kahnen von 1,50 m Tief- 

gang befahren werden 

kann.

Der Bau der 2. Schleuse 

in L e h n itz  (134 X  12 m) 

wurde fortgesetzt. Die 

Erd- und Dichtungsarbei- 

ten in den Vorhafen sind 

nahezu beendet. Die 

Betonierungsarbeiten fiir 

die Schleuse sind im 

Gange.
Der Ausbau des Ihle- 

un d P la u e r  K ana ls  

auf die Abmessungen des 

Mlttellandkanals ist nahe

zu beendet. Herzustellen 

sind noch zwei Pumpwerke 

an den Schleusen Grofi- 

Wusterwitz und Zerben.

Der Ausbau des 

Spreekanals und die Ab- 

baggerung des Insel- 
speichergrundstiicks am M iih le n d am m  in B e r lin  sind beendet. Die 

Sportschleuse und das Wehr im Spreekanal wurden dem Betrieb fiber- 

geben (Abb. 42). Der Bau des Wehres und der Doppelschleuse in der 

Spree wurde begonnen. Das Wehr erhalt die gleichen Abmessungen wie 

das Wehr im Spreekanal.

Bei K e tz in  wurde zur Begradigung der Havel der Bau eines Durch- 

stichs begonnen. Dieser Durchstich schneidet eine stark gekrammte, 

fur die Schiffahrt sehr unflbersichtliche S-Kurve ab.

Die Arbeiten zur Beseltigung der Enge des Sakrow -Paretzer 

K ana ls  (Untere Havel) bei Marąuardt wurden fortgesetzt. Nachdem im 

Laufe des Wlnters 1936/37 die neue Eisenbahnbriicke aufgestellt worden 

war, wurde nach dem Ausschwimmen des alten Uberbaues im Juni mit 
dem Abbruch der alten Widerlager und den restllchen Erd- und Ramm- 

arbeiten begonnen. Bis zum Ende desJahres waren samtlicheArbelten fertig

gestellt. Damit ist die letzte Engstelle im Sakrow-Paretzer-Kanal beseitigt.

Die im Jahre 1936 begonnene Abbaggerung des L in de nu fe rs  an 

der Havel in Spandau  zwischen der Schleuse und der Spreemiindung 

wurde vollendet. Ais Uferbefestigung ist auf eine Lange von 325 m eine 

verankerte Stahlspundwand gerammt worden (Abb. 43).

Neu In Angrlff genommen wurde die Verbrelterung der Mundungs- 

strecke des S pandaue r S ch lf fa h r tk a n a ls  (Hohenzollernkanals), nach

dem der Hauptteil des Kanals bereits 1932 bis 1933 im Rahmen des 

Arbeitbeschaffungsprogramms ausgebaut worden war.

Abb. 42. Wehr- und Sportschleusenanlage 

im Spreekanal (Berlin).

Abb. 41. Yorstandswohnhaus in Pillau.

h) Hochbautechnlsche Aufgaben.

Seit dem Jahre 1935 werden die hochbautechnlschen Aufgaben der 

Oderstrombauverwaltung durch ein hierfiir eingerlchtetes Hochbau- 

dezernat bearbeltet, dem etwas spater auch das Gebiet der Wasserbau- 

direktlon Kónigsberg zugetellt wurde.

Zu den wlchtigsten Aufgaben dieses Dezernats gehóren zunachst die 

relnen Hochbauten, wie Wohnungen, DienstgehOfte, Bauamtsdienst- 

gebaude, Wohlfahrt- und Bauhofgebaude.

Ein weiteres Gebiet umfafit die architektonische Beąrbeitung der In 

der Landschaft hervorstehenden Ingenleurbauten, wie Schleusen, Wehre 

und Brucken.

Hier gllt es z. B. den ausschllefilich technischen Zwecken dlenenden 

Schleusenbauwerken den Ausdruck zu verleihen, der ihnen ais Bauten 

des Drltten Reiches zukommt und der ihnen damit In der Erinnerung des 

Beschauers einen Platz slchert. Aber auch bel Wehren und Brucken 

fiłhrt die Beriickslchtigung asthetischer Belange zur Verst3rkung ihrer 

Wirkung In der Landschaft. Aufier den vorgenannten Aufgaben gibt es 

dann noch im Rahmen der Arbeit der ReichswasserstraBenverwaltung ein 

Sondergebiet, namlich die Umsiedlung von Bauerngehóften und Wohnungen, 

die Im Gebiet eines neu zu erbauenden Kanals oder eines Stausees llegen. 

Dafi auch beim Ersatz dieser meist alten GehOfte die neuesten Erfahrungen 

auf landwirtschaftlichem und bautechnlschem Gebiet trotz hoher Kosten 

angewandt werden, sei besonders vermerkt, da auch hierdurch Gelegen- 

heit gegeben Ist, besonders im Osten des Reiches kultur- und grenz-
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Fflr die Verbesserung der Vorflut- und Schiffahrtverhaitnlsse der 

U n te ren  H ave l u n te rh a lb  R athenow  ist der sogenannte Teilentwurf, 

der die Erwelterung der Havelstrecke und den AbschluB der Havel- 

nlederung durch Deich, Wehre und Schiffahrtschleuse umfafit, bis auf 

eine Freiarche am Winterhafen Havelberg ausgeffihrt. Zuletzt wurde das 

Wehr im Altarm bel Quitzóbel mit Kahnschleuse fertig (Abb. 44).

Die im Vorjahr ausgesprochene Hoffnung, dafi Mittel fiir die Weiter- 

fflhrung der Arbeiten bereitgestellt wflrden, ist in Erfiillung gegangen.

Die Arbeiten an dem Vorfluter der Havel, der hinter dem Elbdelch von 

der jetzigen Havelmundung bis Gnevsdorf hergestellt wird und der den 

Riickstaupunkt des Elbhochwassers fflr die Havelniederung um etwa 8 m 

stromab verlegt, konnte daher in Angriff genommen werden. Wegen der 

Schwierlgkeit der Beschaffung von Erdarbeitern sind hier Strafgefangene 

eingesetzt. —  Der S ilo k an a l bel Brandenburg im Zuge der Havelwasser- 

strafie ist, um ihn leistungsfahiger fflr die Aufnahme des Mittellandkanal- 

verkehrs zu machen, um 1 m yertieft worden. (Fortsetzung folgt.)

A lle  Rechte  Y orbeha lten . Die Anwendung dynamischer Baugrunduntersuchungen.
Von A. Ranispeck, Deutsche Forsch.-Gesellschaft f. Bodenmechanlk, Berlin.

Die Verfahren der dynamischen Bodenuntersuchung sind von der 

Deutschen Forschungsgesellschaft fiir Bodenmechanik (Degebo) zuerst ent- 

wlckelt und in die Praxis elngefiihrt worden1). Sie wurden dann in einer 

Zusammenarbeit zwischen der Deutschen Forschungsgesellschaft fur Boden

mechanik und dem Geophyslkalischen Instltut der Universitat Gottingen 

weiter ausgebaut und haben seitdem ln der Praxis vielseltige Verwendung 

gefunden. Es erscheint daher angebracht, iiber die blsher vorliegenden 

Ergebnisse dieser Zusammenarbeit kurz zu beriebten2).

Die dynamlsche Bodenuntersuchung erstreckt sich im wesentllchen 

auf die Erforschung der elastischen Eigenschaften des Bodens, und zwar 

auf die Eigenschaften, die der Boden zur Zeit der Untersuchung gerade 

besitzt. Vorgange im Boden, die fflr lhren Ablauf langere Zeit erfordern, 

kónnen daher von einer dynamischen Untersuchung nlcht unmittelbar 

erfafit werden. Aus diesem Grunde ist besonders bei der Untersuchung 

bindiger Bóden Vorsicht geboten; hier wird im allgemeinen die dynamische 

Untersuchung einer Erganzung durch die laboratoriumsmaBige Untersuchung 

ungestórter Bodenproben bedflrfen.

Die Messungen, iiber die hier berichtet werden soli, sind der Nach- 

weis von Eigenschwingungen und die Untersuchung der Ausbreitungs- 

geschwindigkeit und -welse elastischer Wellen im Boden. Der Nachweis, 

dafi Eigenschwingungen im Boden auftreten kónnen, und die Feststellung 

der Freąuenz dieser Eigenschwingungen Ist fflr die Erforschung der Ver- 

kehrserschfltterungen und ihrer Wirkung auf Bauwerke von Bedeutung. 

Die Ausbreitungsgeschwindigkeit elastischer Wellen wird bedingt durch 

die elastischen Eigenschaften des Bodens; man kann daher umgekehrt 

aus der GróBe der Ausbreitungsgeschwindigkeit auf die elastischen Eigen

schaften und damit auf die Eignung eines Bodens ais Baugrund schlieBen. 

Die Art der Ausbreitung der Wellen wird durch den tektonischen Aufbau 

des Bodens bestimmt; in einem geschichteten Boden Ist z. B. der 

Amplitudenverlauf langs eines geradlinigen Profils ein ganz anderer ais 

ln einem bis in groBe Tiefe gleichfórmigen Boden. So lassen sich aus 

dem Amplitudenverlauf nicht nur Schlflsse auf das Vorhandensein einer 

Schichtung zlehen, sondern, wie spater gezeigt wird, es lassen sich oft 

auch Angaben flber die Machtigkeit und die elastischen Eigenschaften 

einzelner Schichten machen.

I. Die Feststellung von Eigenschwingungen im Boden.

Eigenschwingungen im Boden kónnen nur dann zustandekommen, 

wenn der Boden inhomogen und in Einzelschollen aufgelóst ist, die nach der 

Tiefe und nach allen Seiten hin begrenzt sind. Solche Eigenschwingungen 

kónnen bei Stófien (Sprengungen, Verkehrserschfltterungen) angeschlagen 

werden. Sie machen sich ferner dadurch bemerkbar: Wird der Boden 

zu erzwungenen Schwingungen angeregt, so sind die Amplituden dann 

besonders groB, wenn die Freąuenz dieser Schwingungen mit einer 

Eigenfreąuenz zusammenfallt (Resonanz). R. K o h le r2) gelang es nach- 

zuwelsen, daB bei Sprengungen vor allem Wellen von der Freąuenz 

auftreten, bei der in der Resonanzkurve erzwungener Bodenschwingungen 

die gróBte Amplitudę auftritt. Auf diese Weise lassen sich nicht nur die 

Eigenfreąuenzen des Bodens3) bestimmen; auch die Dampfung der Eigen- 

schwingung und die Machtigkeit der betreffenden Scholle lassen sich in 

gflnstlgen Fallen aus den Aufzeichnungen berechnen.

■II. Die Ausbreitungsgeschwindigkeit elastischer Wellen im Boden.

Theoretlsch sind bei sinusfórmiger Anregung erzwungener Schwin

gungen — z. B. durch eine Schwingungsmaschine — Wellen verschiedener 

Arten móglich. Es sind dies im wesentlichen Verdflnnungs-Verdichtungs- 

welien (Longitudlnalwellen), Scherungswellen (Transversalwellen) und 

Oberflachenwellen. Wie die Erfahrung lehrt, entstehen jedoch bei der 

Anregung durch eine Schwingungsmaschine in der Hauptsache Ober- 

fiachen- oder Scherungswellen; die Ausbreitungsgeschwindigkeit dieser

■) Verófftl. d. Dtsch. Forsch.-Ges. f. Bodenmechanik, Heft 1, Berlin 1933, 
Jul. Springer.

2) Ausfflhrlich in Verófftl. d. Dtsch. Forsch.-Ges. f. Bodenmechanik, 
Heft 4, Berlin 1936.

3) Diese echten Eigenfreąuenzen des Bodens dflrfen nicht verwechselt 
werden mit den Eigenfreąuenzen des Systems Maschine + Boden, die im 
Heft 1 der Yerófftl. der Degebo ausfflhrlich behandelt worden sind.

beiden Welienarten kann fflr die Erfordernlsse der Praxis ais gieich groB 

angenommen werden. Ist G der Schubmodul der betreffenden Boden- 

art, q ihre Dichte, so ist die Geschwindigkeit v der von einer Schwingungs

maschine ausgehenden Wellen mit guter Annaherung v =  j /~  , Da die

Dichte aller in Betracht kommenden Bodenarten innerhalb recht enger 

Grenzen schwankt, ist diese Ausbreitungsgeschwindigkeit im wesentlichen 

abhangig vom Schubmodul G.
ErfahrungsgemaB steht — wenigstens auf nlchtblndigen Bóden — 

die Geschwindigkeit, mit der sich elastische Wellen in einer Bodenart 

ausbreiten, in engem Zusammenhang mit der GróBe der Setzung, die ein 

Gebaude, das von diesem Boden getragen wird, erleidet. Je gróBer die 

gemessene Geschwindigkeit, um so kleiner ist unter sonst gleichen Ver- 

haltnissen diese Setzung. Oder man kann umgekehrt sagen: schrelbt 

man vor, dafi die Setzung, die ein beliebiges Gebaude erleidet, ein 

bestimmtes HóchstmaB nicht flberschreiten soli, so darf man die Boden- 

pressung unter diesem Gebaude um so grófier wahlen, je giófier die Aus

breitungsgeschwindigkeit der Wellen in dem betreffenden Baugrunde ist. 

So kommt man zu einem Zusammenhang zwischen der Ausbreitungs

geschwindigkeit der Wellen und dem ublichen Begriff der sogenanntcn 

„zulassigen Bodenpressung". Dieser Zusammenhang ist fur eine grofie 

Anzahi von Bodenarten durch Messungen ermittelt worden, so dafi man 

heute, sofem es sich nlcht gerade um sehr wasserhaltige bindlge Bóden 

handelt, auf Grund einer Geschwindigkeitsmessung Angaben flber die 

zulasslge Bodenpressung fflr irgend einen untersuchten Boden machen 

kann. fnsbesondere kann man mit Hilfe dieser Geschwlndigkeitsmessungen 

Ungleichfórmlgkelten im Baugrunde leicht ermitteln. Denn jede Ungleich- 

fórmigkeit (Schichtenwechsel, Graben o. S.) zeigt sich durch eine Ge- 

schwindlgkeitsanderung an. Sie kann so erkannt und raumlich abgegrenzt 

werden.

Zu beachten ist dabei jedoch, daB auf geschichteten Bóden zuweilen 

eine Abbangigkeit der Ausbreitungsgeschwindigkeit von der Freąuenz der 

erzwungenen Schwingungen beobachtet wird (Dispersion). Man darf 

daher nlcht ohne weiteres aus der bel einer beliebigen Freąuenz ge- 

messenen Ausbreitungsgeschwindigkeit Schlflsse zlehen wollen auf die 

„zulflssige Bodenpressung". Es ist in diesem Falle notwendig, durch 

Messungen mit mehreren Freąuenzen die den verschiedenen Schichten 

zukommenden Geschwindlgkelten zu ermitteln und daraus fflr jede der 

Schichten die „zulasslge Bodenpressung" zu bestimmen. Ober Einzel

heiten dieses MeBverfahrens erscheint demnachst ein ausfflhrlicher Bericht.

III. Der EinfluB der Schichtung des Bodens auf den Amplituden- 

verlauf elastischer Wellen.

Erzeugt eine Schwingungsmaschine im geschichteten Boden elastische 

Wellen, so treffen an jedem Punkte eines geradlinigen Strahls durch den 

Maschinenstandott gleichzeitlg mehrere Wellen ein, die durch verschiedene 
Schichten von der Maschine zu diesem Punkte gelaufen sind. Haben alle 

diese Wellen dieselbe Phase, so verst3rken sie sich, und an dem be

treffenden Orte entsteht ein Grófitwert der Amplitudę. Haben die Wellen 

dagegen entgegengesetzt gleiche Phase, so schwachen sie sich gegen- 

seitlg ab; dann wird ein Klelnstwert der Amplitudę beobachtet. So 

folgen sich langs des betreffenden Strahles abwechselnd GróBt- und 

Kleinstwerte der Amplitudę (Interferenz). Man kann aus der Tatsache, 

dafi ein solches abwechselndes An- und Abschwellen der Amplituden mit 

wachsender Entfernung vom Erreger beobachtet wird, ailein schon auf 

eine Schichtung des Bodens schlieBen; im ungeschlchteten, bis in grofie 

Tiefen gleichfórmigen Boden mflssen namlich die Amplituden vom Erreger 

aus nach allen Seiten stetig abnehmen. Aus dem Abstande zweier auf- 

einanderfolgender Grófit- oder Kleinstwerte der Amplituden vonelnander 

kann man die Ausbreitungsgeschwlndlgkeiten in tieferen Schichten er

mitteln. In besonders einfachen Fallen, wenn Im wesentlichen nur zwei 

Schichten vorhanden ,sind, kann man aus der Lage der Grófit- bzw. Kleinst

werte zum Erreger auch die Machtigkeit der obersten Schicht errechnen.

Tragt man die Zeit, die die Wellen brauchen, um vom Erreger zu 

den einzelnen Punkten des Strahls zu gelangen, ais Funktion der Ent

fernung vom Erreger auf, so erhalt man die Laufzeitkurve der Wellen. 

Ihre Neigung gegen die Zeltachse gibt die Ausbreitungsgeschwindigkeit
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der Wellen an. Auf ungeschichteten Bdden ist die Laufzeitkurve eine 

Gerade, auf geschlchteten dagegen eine Kurve, die sich um eine mittlere 
Gerade — die Laufzeitkurze in einer der Schichten — herumschlangelt4).

Ebenso, wie man GrOBt- und Kleinstwerte der Amplituden findet, 

wenn man die Amplituden der Bodenschwingung auf einem geschlchteten 

Boden 13ngs eines Strahls durch den Erreger mifit, findet man sie auch, 

wenn man die Amplituden in fester Entfernung vom Erreger bei wechselnder 

Frequenz beobachtet. Auch diese Erscheinung kann zur Bestimmung der 

Geschwindigkeiten in einzelnen Schichten und unter giinstlgen UmstSnden 

auch zur Ermittlung von Schichtmachtigkelten herangezogen werden.

IV. Praktische Anwendungen.

Wie eingangs betont, beschrankt sich die dynamlsche Bodenunter- 

suchung im wcsentlichen auf die Feststellung der elastischen Eigenschaften 

der untersuchten Bodenarten. Damit ist ihr Anwendungsgebiet abgegrenzt. 

Vorg3nge nichtelastlscher Art, vor allem solche, die zu ihrem Ablauf 

langerer Zeit bediirfen, wie die Zusammenpressung feuchter Tone u. a., 

lassen sich von einer dynamischen Untersuchung nicht erfassen. Auch 

Angaben iiber die voraussichtliche Setzung und damit iiber die sogenannte 

„zulassige Bodenpressung" lassen sich entweder nur in dem Belastungs- 

berelch machen, in dem die bleibende Zusammendriickung des Bodens 

klein ist gegen die elastlsche, oder fur solche Bodenarten (die nichtbindigen 

BOden), bei denen der Hauptteil der bleibenden Setzung schon wahrend 

des Bauvorgangs eintrltt, so daB die Setzung des fertigen Bauwerks ais 

im wesentlichen elastisch angesehen werden kann. Ferner gibt die dyna- 

mische Untersuchung nur die Eigenschaften an, die der Boden zur Zeit 

der Untersuchung besitzt. Wird er nachtraglich durch den Baubetrleb 

gestdrt, wird z. B. eine vorher zwischen anderen Schichten eingebettete 

Schicht nachtraglich an ihrer Oberfiache freigelegt und somit entlastet, so 

kdnnen sich ihre Eigenschaften andern. Das ist bei der Auswahl des Zeit. 

punkts, zu dem die Untersuchung stattfinden soli, gegebenenfalls zu beriick- 

slchtigen. SchlieBlich gibt eine dynamische Bodenuntersuchung keine 

Auskunft iiber die Grundwassermhaitnisse. Da die von einer Schwingungs- 

maschlne im Boden erregten Wellen in der Hauptsache Scherungswellen 

sind, also Wellen, die in Fliisslgkeiten nicht vorkommen kCnnen, so be- 

einfluBt die Hohe des Grundwasserspiegels die Untersuchungsergebnisse 

im allgemeinen nicht. Nur wenn durch starkę Wasserfiihrung die elastischen 

Eigenschaften einer Bodenart merkllch geSndert werden, gibt sich damit 

die Wasserfiihrung mittelbar zu erkennen.

Der besondere Nutzen einer dynamischen Baugrunduntersuchung 

liegt darin, daB sie es ermóglicht, schnell und ohne Eingriffe In das Ge- 

fiige des Bodens selbst einen allgemeinen Oberblick uber die Boden- 

verhaitnlsse unter einem belieblg groBen Baugelande zu gewinnen. Jede 

Anderung der elastischen Eigenschaften des Bodens macht sich durch 

eine Geschwindlgkeltsanderung bemerkbar. So lassen sich unter-einer 

glelchfOrmigen Oberfiachenbedeckung Schichtgrenzen, alte FluBlaufe usw. 

feststellen. Auf nichtbindigen Boden geben sich Ungleichfdrmlgkeiten 

auBer durch verschiedene Ausbreitungsgeschwindigkeit der elastischen 

Wellen auch durch verschiedene Grófie der Setzung des Schwingers 

wahrend der Versuche zu erkennen, da die GróBe dieser Setzung von 

der Einriittelbarkeit des Bodens abhangt.

Man kann auf diese Weise auch leicht den Erfolg einer kiinstiichen 

Verdichtung von gcschutteten Dammen nachpriifen. Durch die kunstliche 

Verdlchtung (Rammen, Stampfplatten, Riittelmaschlnen) wird der Boden 

elngeriittelt; die bei einem Versuch beobachtete Setzung der Schwlngungs-

*) Z. f. Geophys. 1937, Heft 1, S. 1 bis 8.

maschine muB demnach auf einem verdichteten Boden geringer sein ais 

auf demselben, jedoch unverdichteten Boden. MiBt man unter sonst 

gleichen Verhaitnissen sowohl auf dem noch unverdichteten wie auf dem 

verdichteten Boden die Setzung des Versuchsschwingers wahrend eines 

NormaWersuchs, so gibt der Unterschied zwischen den gemessenen 

Setzungen ein MaB fiir die erreichte Verdichtung an.

AuBer der Verdichtung tritt bei der kiinstiichen Einriittelung auch 

eine Verfestlgung des Bodens ein. Das erkennt man daran, daB erfahrungs- 

gemaB die Ausbreitungsgeschwindigkeit elastischer Wellen im verdichteten 

Boden gróBer ist ais im unverdichteten. Da diese Geschwindigkeit ver-

haltnisgleich ist dem Ausdruck l / ? , (G =  Schubmodul, p =  Dichte),

so sollte man zunachst annehmen, daB bei einer Verdichtung, d. i. bei 

einem GróBerwerden von p, die Geschwindigkeit kleiner werde; da sie 

jedoch nach der Verdlchtung immer grOBer ist ais vorher, so muB Infolge 

der Verdichtung der Schubmodul starker wachsen ais die Dichte. Die 

Zunahme der Ausbreitungsgeschwindigkeit nach der Verdichtung ist 

demnach ein MaB far die erreichte Verfestigung des Bodens. Daraus 

ergibt sich, daB die dynamlsche Messung auch AufschluB gibt iiber die 

Gleichfórmigkeit der erreichten Verdichtung: jede Stelle z. B. gerlngerer 

Verdichtung in einem StraBendamm gibt sich durch geringere Aus- 

breitungsgeschwindigkeiten zu erkennen.

Ein weiteres Anwendungsgebiet der dynamischen Bodenuntersuchung 

ist die Untersuchung der Decken von BetonstraBen. Regt man mittels 

einer Schwingungsmaschine die Betondecke einer Autobahn zu sinus- 

fdrmigen Schwingungen an, so entstehen erfahrungsgemafi Biegungs- 

schwlngungen in der Decke, wenn die Wellenlange der im Untergrunde 

der Strafie laufenden elastischen Wellen kleiner ist ais die der Biegungs- 

schwingungen. Der Nachweis, daB es sich um Blegungsschwingungen 

handelt, laBt sich dadurch fiihren, daB die Ausbreitungsgeschwindigkeit 

dieser Wellen auf Decken verschiedener Dicke der Quadratwurzel aus 

der Deckendlcke verhaltnisgleich Ist. Setzt man In die Formel fur die 

Ausbreitungsgeschwindigkeit der Biegeschwlngungen die gemessene 

Geschwindigkeit, die Freąuenz und die Deckendlcke ein, so kann man 

daraus den Elastizitatsmodul des Deckenbaustoffs berechnen. Die bisherigen 

Untersuchungen haben gute Ubereinstimmung zwischen den so bestimmten 

Werten und dem auf andere Weise (z. B. durch Belastungsversuche an 

Probewilrfeln aus dem betreffenden Deckenstiick) ermittelten Elastizitats

modul ergeben. Auch die ,Grofienordnung der von den Schwingungen 

in der Decke ausgelósten Spannungen laBt sich angeben. Es zeigt sich 

dabei, dafi die Grófie dieser Spannungen unter sonst gleichen Verhaltnissen 

wesentlich abhangt von der Art der Unterlage, auf der die Betondecke 

ruht. Auf Schotter oder festgestampftem Kies sind die Spannungen In 

der Decke merklich kleiner ais auf einer Unterlage von Sand.

Endlich kOnnen mit Hilfe der Ausbreitungsgeschwindlgkeiten von 

elastischen Wellen verschiedener Art auch die elastischen Konstanten 

beliebiger Bodenarten unmittelbar bestimmt werden. Erregt man in dem 

betreffenden Boden Longltudlnalwellen durch Stefie oder Sprengungen 

und Scherungswellen mit Hilfe einer Schwingungsmaschine, so lassen sich 

aus den gemessenen Geschwindigkeiten der Elastizitatsmodul, der Schub

modul und die Poissonzahl berechnen. Es ergaben sich auf diese Weise 

fur die untersuchten Boden fast dleselben Werte, die kurzllch von 

japanlschen Forschern5) an Proben aus ahnlichen Bodenarten auf Grund 

von Laboratoriumsversuchen auf Schutteltischen gefunden wurden.

5) M. Ish lm o to  und K. J id a , Buli. Earthąu. Res. Inst. 1937, S.67 bis 86, 
und 1936, S. 632 bis 657.

Yermischtes.
Die 41. Hauptversammlung des Deutschen Beton-Vereins (E.V.) 

findet am 8., 9. und 10. Marz 1938 im Grofien Festsaal bel Kroll, Berlin 
(Elngang GroBe Querallee), statt.

In der Versammlung fiir Mitglieder und Gaste werden am 8. Marz 1938 
ab 15 Uhr folgende Vortr3ge gehalten: Ansprache des Vorsitzenden, 
Reg.- und Baurat a. D. ®r.=3ng. N akonz , Berlin; Gauhauptstellenleiter 
M a le r , Plassenburg, Kulmbach: „Die Baumeister des deutschen Volkes“ ; 
Urauffiihrung des Films „Bauen in Beton und Eisenbeton"; Professor 
Dr. G r iin , Dusseldorf: „Baustoffe und Bauwelsen lm Wandel der Zeit“.

Ferner sind am 9. Marz ab 9 Uhr, mit einer Pause nach dem dritten 
Vortrage von etwa 1230 bis 14 Uhr, folgende Vortr3ge vorgesehen: Direktor 
W egenast, Stuttgart: „DieDonaubriicke der Reichsautobahn bei Leipheim ';
3)r.=Śng. J i in g lln g , Halle (Saale): „Teufelstalbriicke der Reichsautobahn 
Gera—Jena"; Sr.=Śng. S ch le u sn e r , Berat. Ingenieur, Berlin: „Die
Elsenbetonbauten des Zentralflughafens Berlin-Tempelhof"; Dipl.-Ing. 
K ls c h la t , Niirnberg: „Die Baustelleneinrichtung fiir die KongreBhalle 
Niirnberg"; Oberingenleur R au , Hohenwarthe: „Die Baustelleneinrichtung 
fur die Saaletalsperre Hohenwarthe".

Am 10. Marz ab 930 Uhr: Reichsbahnoberrat S ta u d ln g e r , Niirnberg: 
„Natursteinbrucken derReichsautobahnen"; Prof. ©r.=3ng. Dr.rer. techn. h.c. 
G e h le r , Dresden: „Hypothesen und Grundlagen fur das Schwinden und

Kriechen von Beton"; ®r.=3»g. F in s te rw a ld e r , Berlin: „Eisenbeton- 
fachwerktrager"; Reichsbahnoberrat E rnst, Berlin: „Oberflachenbehandlung 
unverkleideter Beton- und Eisenbetonbauten"; Urauffiihrung des Lehrfilms: 
„Werkgerechtes Bauen"; Prof. Sr.=Sng. DOrr, Karlsruhe: „Neuere Eisen- 
betonsllobauten"; Reg.-Baurat S pe th , Berlln-Charlottenburg: „Beton im 
Festungsbau und sein Verhalten gegen GeschoBwlrkung".

Reichsarbeitsgemeinschaft der Deutschen Wasserwirtschaft. Am 
Donnerstag, den 24. Februar 1938, 17 Uhr piinktlich, findet lm Grofien 
Saale des Ingenieurhauses, Berlin NW 7, Hermann-GOring-Strafie 27, ein 
V ortragsabend  statt. Es werden sprechen: Regierungsbaurat B ahr, 
TOnnlng, iiber: „Die Ver3nderungen der Helgolander Diine und des um- 
gebenden Seegebietes', und ©r.=$Sng. cf;r. A d o lf  M ast, Berlin, iiber: 
„Die Entwicklung des chemischen Bodenverfestigungsverfahrens nach 
Joosten in lOjahriger Praxis“. Gaste willkommen.

Die heutigen Probleme im Betonbau. Zu der in Bautechn. 1938, 
Heft 3, S. 40, verOffentlichten, bereits abgesch lossenen  Aussprache 
betr. den vorstehend genannten Bericht uber den Vortrag von Herm Prof. 
®r.=3ttg. D isch in ge r  erhalten wir nachtraglich noch eine Mltteilung von 
Herm Direktor Sr.=3ng. K urt Lenk , der wir, weil sie fiir unsere Leser 
von Interesse sein diirfte, in folgendem gem Raum geben:
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„Im Rahmen der Aussprache mit Herrn Prof. $r.=3it(j. D isch in ge r 
war es leider nicht móglich, alle Elnzeiheiten der Konstruktion und des 
Verfahrens bekanntzugeben, dereń Kenntnis zur Beurteilung der erreich- 
baren Spannungszustande notwendig ist. Eine zur Zeit in Einzelbearbeitung 
befindliche Konstruktion zeigt, daB das Ziel, schadliche Zugspannungen 
im Beton zu vermeiden, auch erreicht werden kann. Hieruber wird in 
spSteren Veróffentllchungen noch eingehcnd berichtet werden.

Durchlaufende Trager in Spannbeton auf der Baustelle herzustellen, 
ist Gegenstand neuerer Untersuchungen. Vor ihrem AbschluB kann ein 
endgiiltiges Urteil iiber die Móglichkeit der Herstellung nicht gefailt 
werden. Die Bauweise kann m. E. nur schrittweise unter Benutzung der 
technischen und wirtschaftlichen Erfahrungen weiter entwickelt werden."

Der gegenwartige Stand der Anwendung des Stahles im Hoch- 
und Bruckenbau'). Der Standige AusschuB der Internationalen Vereinlgung 
fiir Briickenbau und Hochbau hat in seiner Sltzung in Paris (1937) folgende 
endgiiltige Fassung der Schlufifolgerungen des Berliner Kongresses 1936 
gezogen:

1. Die vergangenen Jahre brachten eine bedeutende Entwicklung in 
der Anwendung des Stahles im Brucken- und Hochbau. Es failt zunachst 
auf, daB die asthetischen Anforderungen in der Gestaltung der Bauwerke 
wesentlich hohere geworden sind und dafi dadurch in vie!facher Beziehung 
die Entwicklung des Stahlbaues gefOrdert wurde. Eine Reihe schOner 
Stahibrucken der letzten Jahre zeigt, dafi sich statisch konstruktive Not- 
wendigkeiten den schónheitlichen Anforderungen durchaus anpassen lassen. 
Eine Gestaltung schOner Bauformen fiir Hallen, Ausstellungsgebaude usw. 
zeigt eine aufierordentllche Entwicklung unter Verwendung des Stahles, 
sei es nur in der Form eines Stahlgerippes, sei es im schónheitlichen 
Zusammenklang von Stahl und Glas, oder sei es in irgendeiner Verbund- 
torm.

2. Die durch die bautechnische Gestaltung der Bauwerke und da- 
neben natiirlich auch durch Wirtschaftsfragen bedingten neuen Bauformen 
haben sehr befruchtend auf die Theorie gewirkt, indem beisplelsweise die 
Stabilitatsprobleme des Vollwandtragers mehr oder minder ais abgekiart 
betrachtet werden kOnnen und die theoretische und piaktlsche Entwicklung 
des Rahmenbaues ebenfalls bedeutende Fortschritte erzielt hat.

3. Der Stahlbau erfuhr in den letzten Jahren starken Auftrieb durch 
die stark zunehmende Verwendung der Schweifitechnik, die in technischer, 
wirtschaftiicher und schdnheitlicher Hinsicht grofie Vorteile zu bieten 
vermag. Geschweifite Stahlbauwerke gestatten im allgemeinen eine vor- 
zugliche Anpassung an schOnheitliche Forderungen und geben den Bauten 
vielfach Eindruck von Konstruktionen „aus einem GuB‘ . Die Entwicklung 
der Schweifitechnik wird die Anwendung des Stahles noch weiter fordem, 
wenn eine Reihe von Problemen, die zur Zeit durch Laboratorlums- 
versuchc und durch Ausfiihrungsversuche Im groBen behandelt werden, 
gelost sein werden.

4. Eine interessante neue Bestrebung Ist die Verwendung des Stahles 
in Form von Fiachentragwerken. Solche Fiachentragwerke, bei denen 
wir bereits iiber die entsprechenden theoretischen Grundlagen in bezug 
auf Festigkeit und Stabilitat verfiigen, lassen sich vorteilhaft fiir die 
Oberdeckung von Hallen verwenden. Fiachentragwerke sind auch die 
Leichtfahrbahnkonstruktionen fiir Strafienbriicken, zu denen besonders 
durch die Schweifitechnik angeregt wurde. Die Wettbewerbsfahigkeit fiir 
kleinerc Brucken in Stahl wird somit durch die Schweifitechnik und den 
Leichtbau bedeutend gelordert.

Bei der Beurteilung der Wirtschaftlichkelt dieser neuen Konstruktions- 
formen darf nicht ubersehen werden, dafi der Umstellung in der Her- 
stellungstechnlk auf diesem neuen Arbeitsverfahren besondere Bedeutung 
zukommt.

5. Dauerversuchsergebnisse, soweit dereń Ubertragung auf die 
Bemessung schwellend oder wechselnd beanspruchter Bauteile in Betracht 
kommt, haben gezelgt, dafi dem hochwertlgen Baustahl bei groBen Grund- 
spannungen eine Erhóhung seiner zulassigen Beanspruchung zugebilligt 
werden kOnnte, sofem nicht Stabilitatsfragen dagegen sprechen. Der 
Obertragungsmafistab der Ergebnisse von Dauerversuchen auf praktische 
Bemessungsregeln Ist noch durch Auswertung umfassender mafitechnischer 
Beobachtungen zu kiaren.

6. Im Stahlhochbau ist durch umfassende Brandversuche verschicden- 
artig ummantelter belasteter Stahlsiiitzcn natiirlicher Abmessungen die 
Frage nach raumsparenden, zuveriassigen Feuerschutzmltteln von Stahl- 
konstruktionen weitgehend geklart worden. Eine Rangfolge der Baustoffe 
nach ihrer Eignung ais Feuerschutzmittel ist zu erwarlen.

Eisenbetonbehaiter in Nantes. Gćn. Civ. 1937, Bd. CX, Nr. 25, 
vom 19. Juni, berichtet iiber einen neuartlgen Eisenbetonbehaiter fiir die 
Wasserversorgung der Stadt Nantes, der seiner Fertigstellung entgegen- 
geht. Fiir den Entwurf waren folgende Bedlngungen gestellt:

1. ein Fassungsvermogen von mindestens 40 000 m3,
2. eine Grundung auf felsigem Untergrund,
3. eine Raumverteilung in drei tiberelnander llegenden Kammern,
4. ein rJlumllcher Zusammenhang der drei Kammern,
5. die Oberlaufe der beiden unteren Kammern sollten auf gleicher 

HOhe mit denen des bestehenden Behaiters liegen.

Die drei tiberelnander angeordneten Kammern des ausgefuhrten Ent- 
wurfes haben kreisfórmigen Grundrifi. Die oberste Kammer hat ein 
Fassungsvermógen von 8 300 m3, die darunterliegende 13 350 m3 und die 
unterste ein solches von 18 300 m3. Die grofite Hóhe betragt 22 m, der 
grofite Durchmesser des kreisfórmigen Grundrlsses 74 m (Abb. 1).

Ł) Nach Montanlst. Rundschau, Wien, vom 16. 1. 1938.

Die besonderen Kennzeichcn des Bauvorhabens bestehen ln der 
vólligen Unabhangigkeit der einzelnen Kammern in bezug auf gegen- 
seitige elastische Formanderungen und in der unbehinderten Dehnbarkeit 
des ganzen Behaiters in allen Richtungen bei lnnendruck. Die beiden 
unteren Stockwerke haben die gleiche Hóhe von 5 m, das obere ist nur
4,50 m hoch. Der grófite Durchmesser des unteren Stockwerks ist 74 m, 
der Durchmesser des mittleren 60 m und der des oberen 54,50 m. Die 
Hóhenabmessungen ergaben sich sinngemafi aus den fiir das Bauprogramm 
vorgesehenen Ordinaten fiir die Entnahmeleitungen. Der Schieberraum 
ist zcntral in die Mitte geiegt und ais runder Turm ausgebildet; sein 
lichter Durchmesser ist 10,30 m und seine gesamte Hóhe 22 m.

Abb. 1.

Das aus radial gestellten Rahmen gebildete Tragwerk des Behaiters 
unterteilt den Mantel und die Decken ln 50 Kreissektoren. Im unteren 
Stockwerk ist der Mantel nach innen unter 45° geneigt und stiitzt sich 
nach auBen auf Tragrippen abl Zwischen diesen radialen Stiitzglledcrn 
bestehen der Mantel des unteren Stockwerks, ebenso wie die lotrechte 
Auflenhaut in den oberen Geschossen und auch die Decken aus nach

auBen gewólbten Elsenbeton- 
kappen.

Die strahlenfórmig aus- 
einander gerichteten Seiten- 
krafte werden in den einzel
nen Stockwerksdecken von 
ringfórmigen, um den mitt
leren, turmfórmigen Teil 
gelagerten Platten aufgcnom- 
men. Die Pfosten in den 
beiden unteren Stockwerken 
slnd am Fufi und am Kopf 
gelenklg ausgebildet, so dafi 
also alle Dehnungen und Zu- 
sammenziehungen strahlen- 
fórmig von der Mitte aus- 
gehen und die Krafte sich 
dabei gegenseitlg das Gleich- 
gewicht halten. Bemerkens- 
wert ist noch die ln der 
Veriangerung des Mantels 
des oberen Stockwerks in den 
mittleren Teil abwarts hinein- 
gefiihrte Haupt - Dehnungs- 
fuge, die mithln das mittlere 
Geschofi in zwei ringfórmige, 

Abb. 2. fur sich frei dehnbare Zylin-
der trennt.

Das untere Stockwerk des Behaiters hat keine biegungsfeste Ver- 
bindung mit den oberen Bauteilen. Die Sohle Ist 10 cm dick und un
mittelbar auf dem gewachsenen Fels gelagert. Sie erfahrt kaum nennens- 
werte Temperaturschwankungen.
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Die lotrechte AuBenwand des oberen Stockwerks ruht auf der ab- 
gestiitzten Decke des mittleren. Sie ist mit dieser nach Art einer Winkel- 
stiitzmauer verbunden und zusatzllch noch durch Diagonaien gehaiten. 
Die Kr3fteverteilung dieses Teiles der Behalterwand ist aus Abb. 2 ersicht- 
iich, die iiberdies auch die AuBenstfltzen fiir die untere, unter 45° ge- 
neigte AuBenwand erkennen I3Bt. Ferner zeigt diese Abbildung auch die 
Hauptdehnungsfuge, die die mittlere Kammer unterhalb der AuBenwand 
der oberen Kammer, wie bereits bemerkt, in zwei ringfOrmige, fiir sich 
frei dehnbare Teiie zerlegt.

Der gesamte Schub nach auBen wird also durch die radial gerichteten 
Balken der Decken auf die ringfórmigen Platten am Mittelbau iibertragen 
und von diesen ais Ringbeanspruchung aufgenommen und allseitig aus- 
geglichen. Wegen der am FuB und Kopf gelenkigen Ausbiidung der 
Pfosten in den beiden unteren Stockwerken kónnen die Deckenbalken 
und mit diesen die Decken sich strahlenfOrmig von der Mitte aus frei 
dehnen. Im oberen GeschoB sind die Pfosten schlank genug, um diese 
Dehnung im Dach auch ohne besondere FuB- und Kopfgelenke zuzulassen.

Zur Verminderung der elastischen Formanderungen infolge der 
Temperaturschwankungen sind die AuBenteile der Decke des zweiten 
Stockwerkes und die Decke des dritten Stockwerkes mit einer 50 cm 
hohen Erdschicht belegt. Ferner hat die oberste Decke noch eine Beweg- 
lichkeit am Mittelturm durch eine Dehnungsfuge erhalten.

Der Bedienungsraum fiir die Schieber befindet sich in dem obersten 
Telle des Mittelturmes, der den Behaiter iiberragt. Innerhalb des Turm- 
baues sind drei Entnahmerohre von 3,50 m Durchm. und 18 m Hijhe auf- 
gestellt, dereń jedes fflr ein bestimmtes Versorgungsgebiet bestimmt ist.

Abgesehen von der eigenartigen technischen Lósung des Bauproblems 
sind auch der geringe Materialverbrauch und die sparsame Ausfuhrung in
folge vieler gleicher Konstruktionsteile erwahnenswert, was im besonderen 
auf die nach auBen gewdlbten glelchartlgen Formen der Decken und 
Wandę zuriickzuftihren ist. Diese sind bis auf die stark beanspruchten, 
schragen Aufienkappen der unteren Kammer nur 8 cm dick. Auch die 
strahlig liegenden Deckenanker haben nur geringe Abmessungen, da sie 
im wesentllchen nur Zugbeanspruchungen aufzunehmen haben. Die ins
gesamt erforderliche Betonmenge wird sich bei Fertigstellung auf etwa 
4000 m3 belaufen, der Stahiverbrauch auf 500 t. —  Zs. —

a m
11

Einrichtung zum Einfuhren von abdichtenden Stoffen bei 
Spundwanden. (KI. 84c, Nr. 618 491 vom 9. 10. 1930 von Slemens- 
Bauunion G. m. b. H. Komm.-Geseilschaft in Berlin-Siemensstadt.) Um 
bei Spundwanden, bei denen die ais Bindeglied zwischen den einzelnen

________ Bohlen dienenden SchioBleisten verwendet wer-
A  ^  den, die die Spundfugen von der Nullinie der
i  o Spundwand trennen und das Tragheitsmoment

der Wand erhfihen, eine gute Abdlchtung zu er-
- \___reichen und die Herstellungskostenzu verringern,

versieht man die SchioBleisten mit Kanalen, 
dereń Wandę Durchbrechungen aufweisen, die mindestens 
z. T. auf die Fugen zwischen den Bohlen und der SchloB- 
leiste gerichtet sind. Die Kanale verwendet man un- 
mittelbar zur Einfuhrung von Abdichtungs- bzw. Ver- 
festlgungsmitteln, oder man kann zur Einlflhrung dieser 
Mittel Fflllrohre in die Kanale elnbringen. In die SchloB- 

(y  rlegel 5 sind Einspritzrohre 6 eingebaut, dereń Dflsen 7
/  und 8 gegen die Fugen 9 und 10 gerichtet sind. Die

Abdlchtungsmittel werden durch ein Blechrohr 11 ein-
gespritzt, das am unteren Ende ein Fenster hat, durch das die Ab- 
dichtungsmlttel den Dflsen des Rohres 6 zugefuhrt und durch diese
Dflsen in den Boden elngefuhrt werden.

Patentschau.
Vortreibmaschine, insbesondere zum Niederbringen von Vortreib- 

rohren fflr Ortpfiihle. (KI. 84c, Nr. 627546 vom 29.7.1932 von Karl 
Derr in Lfinen, Lippe.) Um die Vortreibrohre in einem Arbeltsgang ein- 
bringen und auch spater wieder ziehen zu konnen, wirkt die durch eine 
Druckwasserpresse gebildete Ziehvorrichtung mittels Rollen auf einen 
Flaschenzug ein, der am oberen Ende des Vortreibrohres angreift; ferner 
wird von der SchnelIschlagvorrlchtung eine das Vortreibrohr unten ab- 
schlleBende Bohrelnrichtung betatlgt, die mit Spfllleitungen versehen sein 
kann. Auf dem Fahrgestell 1 ist eine aus einer Druckwasserpresse 2 
bestehende Druck- und Ziehvorrichtung vorgesehen. Gegen die In den 
Zyllnderdeckeln 3 sich fflhrenden Kolbenstangen 4 sind in einem Wagen 5, 
verschleblich durch diese abgestfltzt, die Rollen 6 und 7, die auf einen 
Flaschenzug 8 einwirken, der am oberen Ende 9 des Vortreibrohres 10 
angreift. Die aus dem Antrieb 11 und der Schwinge 12 bestehende 
Schnellschlagvorrichtung wirkt mit Hilfe eines Zugselles 13 flber einer an 
einem ausschiebbaren Trager 14 gelagerten'
Schwinge 15 und flber ein nachstellbares, 
flber eine lose an dem Bohrgestange 16 
befestlgte Rolle 17 verlegtes Hubsell 18 auf 
den auf der Austrageleitung 19 fflr das 
Bohrgut gleitenden Schlagbaren 20 ein.
Den Schlagboden 21 fflr den Baren bildet 
eine die untere Mflndung 22 des Vortreib- 
rohres 10 abschiieBende Bohrelnrichtung 23, 
die mit einem Schlagbohrer 24, einem 
Venttlbohrer 25 od. dgl versehen ist und 
die durch ein Druckmittel jeweils wieder In 
Schlagstellung zurflckbewegt wird. Der 
Schlagbohrer 24 kann sich hierbei mittels 
einer Splndel 26 und eines Gesperres 27 
beim Betrieb der Bohrelnrichtung selbst- 1 
tatig umsetzen. Die Bohrelnrichtung 23 
besteht aus zwei ineinandergcfiihrten 
Teilen, dem Obertell 2S und dem mit 
Spfllleitungen 30 versehenen Unterteil 29.
Durch Einpressen von PreBOl od. dgl. in den Druck- oder PreBzylinder der 
Presse 2 werden die Kolbenstangen 4 bzw. die gegen diese abgestutzten 
Rollen 6 und 7 auseinandergetrieben. Diese wirken auf den Flaschen
zug 8 ein, der, iiber Lenkrollen 31 und 32 verlegt, am oberen Ende 9 
des Vortreibrohres 10 angreift. Mittels eines Schneckentriebes 33, der 
Triebstange 34, der Treibscheibe 35 und der hierdurch angetriebenen Seil- 
trommel 36 wird gleichzeitig ein fortwahrendes selbsttatiges Nachstellen 
des Hubseiles 18 bewirkt, so daB die Schlagzahl des Baren 20 auch bei 
fortschreitendem Niederbewegen des Vortreibrohres 10 lelcht gleich- 
bleibend und betrdchtlich hoch gehaiten werden kann. Das sich im 
Innenraum 37 der Bohrelnrichtung 23 befindliche, durch Kanale 38 ein- 
strómende und durch Ventile 39 sich drosselnde Druckmittel wird beim 
Niedergehen des Schlagbaren 20 mittels der verschlieBbaren Abzug- 
kanale 40 oder mittels der Spfllleitungen 30 gegen die Bohrsohle aus- 
gestoBen.

Personalnachrichten.
Deutsches Reich. Deutsche  R e ichsbahn . Betriebsverw al-  

tung . Versetzt: die Reichsbahnrate S tegm eyer, Vorstand des
Betrlebsamts Bad Kreuznach 1, zur RBD Mainz, $r.=3ng. K iip p s , Vor- 
stand des Betriebsamts Ratibor, ais Vorstand zum Betriebsamt 
Rostock, H o łd , Vorstand des Betriebsamts Lennep, ais Vorstand zum 
Betriebsamt Kóln-Deutz 2, Recker, Vorstand des Betriebsamts 
Koln, und Johannes M fllle r , Vorstand des Betriebsamts Frankfurt 
(Main) 1, ais Dezernenten zur Reichsbahnbaudirektion Berlin, W enk, 
Vorstand des Betriebsamts Frankfurt (Oder), ais Dezernent zur RBD 
Stettin, Dr. rer. poi. A cker, Vorstand des Betriebsamts Essen 1, ais 
Dezernent zur RBD Hannover, K rauskop f, Vorstand des Betriebsamts 
Kaiserslautern, ais Dezernent zur RBD Augsburg, S tóbe r, Vorstand des 
Neubauamts Schlflchtern, ais Vorstand zum Betriebsamt Nflrnberg 2, 
K orner, Vorstand des Betriebsamts St.Wendel, ais Vorstand zum Belriebs- 
amt Kaiserslautern; die Reichsbahnbauassessoren Darr bei der RBD 
Nflrnberg ais Vorstand zum Betriebsamt Lennep, Logem ann  bei der 
RBD Berlin ais Vorstand zum Betriebsamt Essen 1, S ch w e in itz  bei der 
RBD Miinchen ais Vorstand zum Betriebsamt Gerolstein, Werner S cho ll 
bei der RBD Hamburg ais Vorstand zum Betriebsamt Oldenburg 3, 
Wilhelm S te in , Vorstand des Neubauamts Frankfurt (Main), ais Vorstand 
zum Betriebsamt Zittau, Borschdorf, Vorstand des Neubauamts Marien- 
burg, ais Vorstand zum Betriebsamt Insterburg, T h iem e beim RZA Berlin 
ais Vorstand zum Betriebsamt Oppeln 1, U h lig , Vorstand des Neubau
amts GroB Wartenberg, alsVorstand zum Betriebsamt Wittenberg, M e ltze r  
bei der RBD Erfurt ais Vorstand zum Betriebsamt Ratibor, ®r.=3ttg. 
S tich t bei der RBD Wuppertal ais Vorstand zum Betriebsamt Frankfurt 
(Oder), Gustav N agel bei der RBD Schwerin ais Vorstand zum Betriebs
amt Liegnitz 1, W e ickhard t, Vorstand des Neubauamts Heidelberg, ais 
Vorstand zum Betriebsamt Gera, O pperm ann  bei der RBD Hannover 
ais Vorstand zum Neubauamt Watenstedt, Karl F ischer bei der RBD 
Halle (Saale) und Wilhelm H ofm ann  beim Neubauamt Stuttgart-Bad 
Cannstatt in den Bezirk der Reichsbahnbaudirektion Berlin ais Vorstande 
von Neubauamtern, Enge ls beim Betriebsamt Gleiwitz ais Vorstand zum 
Neubauamt GroB Wartenberg, Kossack beim Neubauamt Zinten ais Vor- 
stand zum Neubauamt Marienburg, C rasem ann bei der RBD Hannover 
zum RZA Berlin.

Ubertragen: dem Reichsbahnoberrat N e tzsch , Dezernent der RBD 
Miinchen, die Geschafte eines Abteilungsleiters daselbst; den Reichs- 
bahnraten U n g la u b e , Vorstand des Betriebsamts Nflrnberg 2, die Ge
schafte eines Dezernenten der RBD Nflrnberg, K aune , Vorstand des 
Neubauamts Berlin 1, die Stellung des Vorstandes des Betriebsamts 
Berlin 6 ; den Reichsbahnbauassessoren Ernst K no ll beim Neubauamt 
Berlin 1 die Stellung des Vorstandcs daselbst, H agedorn  bei der RBD 
Saarbrucken die Stellung des Vorstandes des Neubauamts Saarbrflcken, 
S ch im p ff beim Betriebsamt Frankfurt (Main) 1 die Stellung des Vor- 
standes des Neubauamts Frankfurt (Main).

In den Ruhestand getreten: die Direktoren bei der Reichsbahn R isse, 
Abteilungsleiter und Dezernent der RBD Koln, M flnz , Abteilungsleiter 
und Dezernent der RBD Miinchen, der Oberlandmesser auf wlchtigerem 
Dienstposten Anacker In Essen.

Gestorben: der Oberlandmesser auf wichtigerem Dienstposten N este l 
in Stuttgart.

Im Ruhestand verstorben: die Regierungsbaurate B a rtschm id  in 
Miinchen, zuletzt bei der Werkstatteninspektion I Miinchen, G ew inne r 
in Pasing, zuletzt beim Messungsamt der RBD Miinchen.
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