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I11. Bauwerke.*)
(Fortsetzung aus Heft 47.)

Il. Schiffsschleusen.
a) Die Westschleuse Hohensaathen®).

Das Bauwerk, mit dessen Hilfe die schiffbare Verbindung zwischen
dem Vorflutkanal und den Oderberger Gewassern hergestellt werden
mufite, die Westschleuse in Hohensaathen war in seiner Lage davon ab-
hangig, wo und wie der Hohenzollernkanal
wurde.

in die Stromoder eingefiihrt
Da dessen Einmiindungsstelle, die Ostschleuse, nahezu zwang-
laufig bestimmt war, so ergab sich damit zugieich auch die Lage der
Westschleuse (vgl. den Lageplan InAbb.7). Wenn beide Schleusen ein-
heitllch und mit méglichst wenig Personal verwaltet und betrieben werden
sollten, so mufiten sie unmittelbar nebenelnander liegen.

Die Haupter sind mit ihrer Sohle rd. 3 m unter die entsprechenden
mittleren zur Zeit der Entwurfsbearbeltung mafigebenden Niedrigwasser-
stande gelegt worden. Wenn auch die tatsachlich spater elngetretenen
niedrigsten Niedrigwasserstande noch um 50 bis 60 cm unter jenen liegen,
so ist das unbedenklich, weil mit einem gréfieren Tiefgang ais mit 2 m
(gegenwartig betragt der zugelassene Tiefgang nur 1,75 m) auf dem Grofi-
schiffahrtweg schwerlich jemals gerechnet zu werden braucht, und weil bei
absinkenden Wasserstanden unter MNW im allgemeinen die angrenzenden
Wasseriaufe Oder und Havel in ihrer Wasserfiihrung so stark abnehmen, dafi
der Tiefgang beschrankt werden mufi. Die Kammersohle wurde natiirlich
ebenso wie bei der Ostschleuse in der Héhe des Unterdrempels angeordnet,
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Die Abmessungen des Bauwerks wurden entsprechend der daneben
angeordneten Ostschleuse so gewahlt, dafi ein ganzer Schleppzug, be-
stehend aus einem Schieppdampfer und sechs gréfiten fiir den Grofi-
schiffahrtweg in Aussicht genommenen Kahnen (Plauer Mafi von 65X 8 m
GréBe) mit 600 bis 700 t Ladungsinhalt im voll beladenen Zustande, in der
Schleuse zugieich Platz haben. Nach dem Vorbllde der damals soeben
vollendeten Schleppzugschleusen an der unteren Havel wurde das Mafi
von 215 m fiir die Lange der Kammer fiir ausrelchend gehaiten; das
BreitenmaB von 17,5 m, das sich an der unteren Havel ais zu schmal
erwiesen hatte, wurde dagegen auf 19 m vergréfiert. Die Anordnung von
Schleppzugschleusen wurde hauptsachlich darum fiir notwendig gehaiten,
weil die beiden Finowschleusen, die bisher den Verkehr zwischen der
Stromoder und den Oderberger Gewassern bewaitigt hatten, fiinf Finow-
kahne zugieich aufnehmen konnten und weil trotz dieses giinstigen
Fassungsraums der Finowschleusen sich infolge des auf der Oder stofi-
welse auftretenden Verkehrs sehr haufig auf der Oder und zeitweise auch
in den Oderberger Gewassern ein starker Schiffsrang gebildet hatte, der
einmal der Schiffahrt erhebliche Stérungen auferlegte, anderseits den Be-
trieb auf der Oder beeintrachtigte. Auch wurde dadurch die Schiffahrt
bei Hochwasser der Oder, das ja im Sommer leider haufig eintritt, stets
im hohen Grade gefahrdet. Die Anordnung von
stiefi auch wasserwirtschaftilch um

Schleppzugschleusen
so weniger auf Schwierigkeiten, ais
in Hohensaathen jederzeit ausrelchende Wassermengen fiir den Schleusen-
betrieb zur Verfiigung stehen (s. Abb. 11 a).

Das Gefalle der Westschleuse halt sich in sehr viel engeren Grenzen
ais das der Ostschleuse, deren Ho6henlage von den Hochwasserstanden
der Stromoder abhangig ist. Wahrend diese fiir einen Wasserunterschied

von nahezu 6 m eingerichtet werden mufite, war bei der Westschleuse
nur auf einen hoéchsten Wasserunterschied von 2,80 m Rflcksicht zu
nehmen. Demzufolge stellten sich auch die Bauarbeiten wesentlich

giinstiger und bllliger ais die der Ostschleuse.

0 Z. f. Bauw. 1913, Sp. 465 ff.

Die Haupter sind massiv aus Beton in besonderen Baugruben, die
mit hélzernen 20 cm dicken Spundwanden umschlossen wurden, errichtet.
Der Bodenaushub in den Hauptem wurde durch senkrecht stehende
Bagger unter Wasser ausgefflhrt; der Sohlenbeton wurde ais Schiittbeton
1:3:4,5 mit Trichterschflttung in Dicke
0,70 m beim Oberhaupt und 1,10 m beim Unterhaupt eingebracht,
infolge des grobkieslgen Untergrundes die véllige Trockenlegung der Bau-
gruben sehr grofie Schwierigkeiten bereitet hatte. Darauf wurde dann
unter Oberfiachenwasserhaltung der Aufbau in Stampfbeton 1:3:6 gesetzt,
der nach den sichtbaren Fiachen flber NN — 0,49 (NUW 1930= N N — 0,38)
mit gelben Wasserklinkern verblendet wurde. Die Drempeianschlage
und die abgerundeten Ecken der Einfahrt wurden mit Granitguadern ver-

im Mischungsverhaitnis von

weil

kleidet. Aus Griinden eines giinstigen Schiffahrtbetrlebes sind die Haupter
zueinander versetzt angeordnet worden. Aus demselben Grunde, die
Ein- und Ausfahrt fflr die Schleppzflge beguemer und rascher vor sich

gehen zu lassen, sind die Haupter mit der bei der Einfahrt rechts liegenden
Flucht mit der angrenzenden Kammerwand bfindig gelegt; die andere ist
nach der Kammer zu im Verhaitnls von 5: 1 abgeschragt worden.

Das Fiillen und Entleeren der Schleuse geschieht durch kurze Um-
laufe von 4 m2 klelnstem Querschnitt; die Verschliisse werden durch
Rollkeiischfltze gebildet?. Zum Verschlufi der Haupter dienen Stemmtore
mit gekreuzten Diagonalen, die in der Ebene der nach dem UW =zu
liegenden Torflacbe angeordnet sind, wahrend die nach dem OW ge-
richtete, den Wasserdruck aufnehmende Torfiache gewdlbt ist. Die Ab-
messungen betragen 4,950 5,474 m fflr die Torflflgel im Unterhaupt,
6,190-5,474 m im Oberhaupt. Jeder Torflflgel enthalt noch ein Klapp-
schfltz mit einer Offnungsfiache von 0,7-1,6 m, damit Fiillen und Ent-
leeren durch die Torschiitze unterstfltzt werden kann. Die Schleusen-
kammer ist in ihrer Sohle lediglich gegen die Angriffe des einstrémenden
Wassers durch eine Steinschflttung von 0,5 m Dicke gesichert, die sich
nach dem Oberhaupt zu

auf die letzten 20 m bis auf 1 m vergroéfiert.

7 Naheres dariiber Z. d. Vdl 1913, S. 1816.
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Wahrend
ledigllch ais Futtermauer gegen den Erddruck standfest
mufite die westliche ais Trennungsdamm ausgebildet
in der Regel nach der Schleusenkammer zu Wasserdruck
aufzunehmen hat. Die ersten Rammarbeiten fur das Auflenhaupt der
Ostschleuse hatten gezeigt, dafi man im Untergrund in grofiem Umfang
mit Steinnestern und Findlingen zu rechnen hatte, die dem Eindringen
von Holzspundwanden Widerstand entgegensetzten, so dafi
Bedenken aufsteigen mufiten, ob man eine zusammenhangende dichte
Wand wiirde herstellen konnen. Aus diesem Grunde und um die grofien
Kosten massiver Wande, die aus baulichen Grfinden nicht unbedingt er-
forderlich waren, zu sparen, entschied man sich fur Eisenbetonspundwande.

Die Kammerwande mufiten verschieden ausgebildet werden.
die o6stltche Wand
herzustellen war,
werden, der

starken

Diese wurden an der Landseite in Neigung 10: 1 eingerammt und bis
zur Tiefe von NN — 535 m, d. h. 2,50 m unter Schleusensohle, hinab-
getrleben. Die Eisenbetonbohlen hatten eine Breite von 60 cm bei einer
Dicke von 28 cm. Sie wurden stumpf aneinandergestofien und in der
Weise gedichtet, dafi die durch die halbkreisférmigen Aussparungen in
erzieiten kreisformigen Hohlraume von
durch Betonwiirste gedichtet wurden, in Sackschlauchen
Hohlraume hineinsinken liefl (Abb. lid). Der iiber Normalstau der Oder-
berger Haltung liegende Kopf der Wand wurde zu einem kraftigen Holm
von 35 cm Dicke und 60 cm Ho6he ausgebildet, der alle 3 m gegen einen
4: 1 gerammten 36/36 cm starken Eisenbetonpfahl durch Eisenbetonanker
von 30/30 cm Querschnitt verankert ist. Zur besseren Sicherung dieser
Ankerpfahle gegen den Erddruck wurde jeder zweite nach
durch einen Zugpfahl, der ebenfalls in der Neigung 4: 1 (nach ruckwarts)
eingerammt wurde, yerstarkt (Abb. U bu. c).

den Stirnseiten 8 cm Durchm.

die man in die

ruckwarts

Miuis (v

Abb. 11b.

An der Wasserseite, d. h. nach dem Wehrkanal zu, wo die Kammer-
wand ais besonderer Trennungsdamm ausgebildet wurde, rammte man
senkrechte Wande derselben Art im Abstande von 4,50 m von-
einander bis zu derselben Tiefe und verankerte sie gegeneinander. Den
diesen Wanden entstehenden Zwischenraum ffllite man im
unteren Teil von 1,75 m Ho6he mit Schflttbeton derselben Art, wie er
in den Schleusenhauptern verwendet worden war, und brachte hinter
den Eisenbetonspundwanden jederseits einen Betonkérper von 1 m Dicke
aus Magerbeton ein. Den iibrigen Zwischenraum fflllte man bis flber HW,
d. h. bis zur Héhe von NN + 3,50 m mit kiesigem Sand, der In Neigung
1:1 mit Elbsandsteinen (sogenannten Horzeln, das sind rohe Wflrfel von
etwa 0,30 bis 0,35 m Seite) abgepflastert wurde; ahnlich wurde auch die
Oberwasserb6schung der Landspundwand behandelt. Um zu verhindern,
dafi die empfindliche Eisenbetonspundwand unmittelbar von Schiffs-
st6flen getroffen wird, hat man die Eisenbetonwand in Entfernungen von

zwei

zwischen

5 m durch besondere Eisenbetonstander bewehrt, von denen jeder dritte
bis flber HW emporgefflhrt und gegen das Ufer abgestiitzt wurde. Ein
Teil dieser hochgefiihrten Eisenbetonstander (etwa alle 45 m einer) tragt
Schtffsleltern und Stege, damit die Schiffer in Notfallen jederzeit an Land
gelangen koénnen.

Die Vorhafcn liegen mit ihren Sohlen auf derselben Héhe wie die
anschllefienden Schieusendrempel. Sie sind vor den Hauptem auf eine
kurze Strecke (Oberhaupt 10 m, Unterhaupt 20 m) in derselben Weise
wie die Schleusenkammern mit gepackten Schflttsteinen geslchert. Zur
Fflhrung der Schiffahrt sind die aus Abb. 11a ersichtlichen Dalben gesetzt.
Der Anschlufi der Schleusenhiiupter an die Vorhafenufer
betonspundwanden derselben Art,

ist mit Eisen-
wie die Einfassung der Kammer aus-
gefflhrt. Im iibrigen stnd die Vorhafenufer unter Wasser in 1: 3 gebdscht und
weisen in etwa Normalstauh6éhe (NN +’1,40 m) eine 1 m breite Berme
auf. Uber dieser schllefit sich das Ufer In Boschung 1:2 an. Die Berme
ist in 20 cm Dicke gepflastert; ebenso die anschliefiende daruberliegende
Bo6schung bis zur Héhe von NN + 2,20 (etwa HW). Dariiber schlieflt

Die Verbesserung der Vorflut in der unteren Oder. Il

Pachschrift t d. ges. Baulngenleurwesen

sich Rasen an. Die Boschung unterhalb der Berme ist bis hinab zur Héhe
von NN + 0,80 m (=0,60 m Wassertiefe bei Normalstau) mit einer 25 cm
dicken Schfittsteinlage aus feinen unteren und gréberen Oberlagen befestigt.
Die Bedienung der Tore und Schutze geschieht von Hand. Da zur
Zeit der Bauausfiihrung die Méglichkeit eines Anschlusses an eine Stark-
stromleitung noch nicht gegeben war, hat man nach dem Vorbilde der
unteren Havel von der Anordnung elektrischer Antriebe abgesehen, zumal
bei der verhaitnismafiig langen Dauer des Ein- und Ausfahrens der ganzen
Schleppziige (V2, ja bis 1V2 Stunde bel ungunstlgem Wind) ein geringer
Zeitverlust Infolge des Handantriebes keine wesentliche Rolle spielt.
Das Bauwerk ist im Anschlufi und
errichtet worden. Diese wurde

in Verbindung mit der Ostschleuse
im August 1910 mit dem Aufienhaupt
angefangen, wahrend die Westschleuse erst Im Fruhjahr 1911 begonnen
werden konnte. Die Fertigstellung beider Bauwerke zog sich etwas in
die Lange, da infolge des ungiinstigen Untergrundes (Steine und Find-
linge in grofier Zahl) die Erdarbeiten und vor allem die Rammarbeiten stark
in Verzug geraten waren, so dafi sich der dadurch entstandene Zeitverlust
nicht wieder einholen liefl. Die Ostschleuse wurde im Fruhjahr 1913,
die Westschleuse am 1. August 1913 in Betrieb genommen. lhre Bau-
weise und ihre Betriebseinrichtungen haben sich im allgemeinen bewahrt.

Die Ausfuhrung der Arbeiten geschah durch die Firma Griin & Bil-
finger, Mannheim, der auch die Arbeiten fiir die Kammer der Ostschleuse
flboertragen waren und die zugleich das Wehr mit ausgefiihrt hat. Die
Wasserhaltung wurde im Eigenbetriebe bewirkt. Die Lieferung der
stahlernen Sternmtore war der Firma Réssemann & Kuhnemann in Berlin-
Reinickendorf flbertagen, die Rollkeilschfltze fur die Umlaufe hat die
Firma Gebauer, Berlin, geliefert und eingebaut.

dastrit dvasom dateb ds Vies

Die Bauleitung war an das
Hauptbauamt in Potsdam abgegeben
worden, da sie von diesem im Zu-
sammenhang mit den
beiten besser und

wahrgenommen
wenn

iibrigen Ar-
zweckmafiiger
werden konnte, ais
Regierungsprasidenten
Stettin (Oderregulierung) eine besondere Bauleitung in Hohensaathen hatte
eingerichtet werden Das Hauptbauamt
Bauleitung dem Neubauamtin Oderberg (Regierungs- und Baurat Bergius)
flbertragen, von dem aus die 6rtliche Bauleitung bis zum 31. Oktober 1911
durch Regierungsbaumeister Lindstaedt (jetzt Vorstand des Wasser-
bauamts Zehdenick) und vom I.November 1911 ab durch Regierungs-
baumeister Laublinger (im Jahre 1925 verstorben) wahrgenommen
Die Kosten des Baues haben 1 100 000 Mark betragen.

Abb. lid.

vom

mussen. in Potsdam hatte die

wurde. —

b) Die Schiffsschleuse bei
ursprflnglich geplante

Schwedt.
1. Die Querverbindung Schwedt— Nieder-
kranig mit den Schleusen Schwedt und Niederkranig.

Vor der Ausfflhrung der Oderregulierung durchflofi der in der Haupt-
sache ais Schiffahrtstrafie benutzte Hauptarm des Stromes das Tal der
unteren Oder bald auf der linken, bald auf der rechten Seite. Dadurch
lagen die von dieser Stromstrecke beriihrten Stadte Schwedt, Fiddichow
und Gartz an der durchgehenden Schiffahrtstrafie und waren mitelnander
durch einen Wasserweg verbunden. Durch die Oderregulierungsarbeiten
wurdein von Hohensaathen abwarts bis oberhalb Stettin auf rd. 70 km
Lange zwei getrennte Schiffahrtstrafien — die Oder und die Wasserstrafie
Berlin— Stettin — geschaffen. Hlerdurch wurden die Stadte Schwedt und
Gartz von der Oder und die Stadte Fiddichow und Greifenhagen von
der Wasserstrafie Berlin— Stettin abgeschnitten und der zwischen diesen
Platzen bis dahin bestehende Ortschiffsverkehr ganz unterbunden.

Auf diesen Obelstand wurde bereits in der Denkschrift betreffend die
Verbesserung der unteren Oder vom 30. November 51899 (S. 71) und in
dem Allgemeinen Entwurf vom 26. September 1899 (Anlage 8, S. 47) hin-
gewiesen und eine Querverbindung beiden Schiffahrtstrafien
fur notwendig Nach elngehender Untersuchung der
schiedensten Lésungen und nach langeren Verhandlungen mit den in
Betracht kommenden Ortschaften wurden zwei Querverbindungen, die
Schwedter Querfahrt und die Gartzer Querfahrt, zur Ausfflhrung bestimmt.

zwischen

erachtet. ver-
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Fflr die Schwedter Querfahrt war nach dem hierfiir aufgestellten
Sonderentwurf fflr die Schiffahrtverbindung Schwedt— Niederkranig vom
31. Januar 1914 der Ausbau des dicht oberhalb des
Schwedt— Niederkranig liegenden Dammgrabens (Abb. 2) zu einer Schiff-
fahrtstraBe mit einer iMindestsohlentiefe von NN — 2,00 m und einer Sohlen-
breite von 18 m bei tunlichster Beibehaltung .seiner bisherigen Linien-
An der Oder bel Niederkranig und an der Wasser-
strafie Berlin— Stettin bei Schwedt war entgegen den geringcren in der
Denkschrift zum Gesetz vom 4. August 1904 vorgesehenen Abmessungen
je eine Kammerschleuse fflr 600-t-Schiffe (Plauer Mafikahn von 65 m
LSnge) geplant. Die Schleusen sollten dementsprechend folgende Ab-
messungen erhalten:

StraBendammes

fflhrung vorgesehen.

lichte Weite der Haupter 8,60 m
Drempelhéhe NN — 2,50 m = 2,10 m unter NNW
nutzbare L ange . 67,00 m.

Vorgesehen waren massive Haupter, von denen die Aufienhaupter
in der Deichflucht liegen sollten, mit nach beiden Seiten
Schiebetoren. Diese Torart war gewahlt worden, weil die Aufienwasser-
stande bei Mittel- und Hochwasser in der Regel flber, bei Niedrigwasser
in den Wasseriaufen jedoch haufig auch unter dem normalen Polder-
liegen. Von besonderer Bedeutung ist noch, dafi fflr die
Kammerwande damals schon (im Jahre 1914) aus wirtschaftlichen Griinden
Stahlspundwande vorgesehen waren, eine Bauart, die spater wegen der
erheblich geringeren Kosten vielfach bei Schleusen angewendet worden

kehrenden

wasserstand

ist, damals jedoch noch ein gewisses technisches Wagnis bedeutete, da
die Erfahrungen
sehr gering waren

mit Stahlspundwanden ais Daueranlage selnerzeit noch
(die einzige Schleuse mit Stahlspundwanden — die

Schleuse in Hemelingen bei Bremen — war damals erst fertiggestellt
worden).

Mit dem Bau der Schiffahrtschleuse bei Schwedt wurde kurz vor
Beginn des Weltkrieges — im Juli 1914 — begonnen, jedoch wurden die

Arbeiten sehr bald schon wegen des Krieges wieder eingestellt. Nach
Wiederaufnahme der Bauarbeiten im Sommer 1915 wurden die stahlernen
Kammerspundwande und die Bauspundw3nde fflr die Haupter gerammt
und die Baugrube ausgeschachtet. Im November 1915 wurde dann auch
mit dem Bau der Schleuse Niederkranig begonnen und auch hier im Jahre
1916 die Rammung der Spundwande durchgefflhrt. In den Jahren 1917
und 1918 ruhten bis auf einige kleinere Arbeiten — Betonierung der
Ankerklotze und Anlleferung der Werksteinverblendung fflr die Haupter —
die Bauarbeiten an beiden Schleusen.

2. Der Verzicht auf die Querverbindung Schwedt— Niederkranig
zugunsten der Nipperwieser Querfahrt.

Nach dem Kriege sollten die Schlcusenbauten fertiggestellt werden.
Durch den Verfall der Baugruben, durch Hochwasser und Frost, ferner
durch Fehlen ordnungsmafiiger Baugerate und Baustoffe — insbesondere
des Zementes — und schlieBlich durch das gewaltige Ansteigen der Bau-
kosten traten aber derart grofie Schwierigkeiten auf, dafi man sich im
Jahre 1920 entschlofi, die Bauten ganz stillzulegen und zur Herstellung
einer Querverbindung bei Schwedt eine andere billigere Lésung zu suchen.
Die Moéglichkeit einer derartigen Lésung ergab sich aus einer gleichfalls
durch die damalige schlechte wirtschaftliche Lage bedingten Entwurfs-
anderung. Da namiich wegen des gewaltigen Ansteigens der Baukosten
die Fertigstellung der Eindeichung des Criewener und Schwedter Polders
sich erheblich yerzégerte, anderseits aber derwelter fortgeschrittene Ausbau
des Fiddichower Polders (10) zu Ende gefiihrt werden sollte,
besonderer Abschiufi des Schwedter Polders an seinem unteren Ende und

wurde ein

des Fiddichower Polders an seinem oberen Ende beschlossen. Neben dem
Vorteil einer getrennten Wasserbewirtschaftung der beiden, verschiedenen
Deichverbanden angehérenden Polder war es hierdurch méglich, den alten
Oderarm Schwedt— Nipperwiese, der nach den bisherigen Entwflrfen an
der Westoder abgedammt und von der Oder durch ein bewegltches Wehr
bei Nipperwiese abgeschiossen werden sollte, nach der Oder zu offen zu
lassen und ihn durch den Einbau einer Schleuse ais Schlffahrtverbindung
zwischen Hohensaathen-FriedrichsthalerWasserstrafie und Oder zu benutzen.
Infolge des Baues nur einer Schleuse wurden die Baukosten dieser Quer-
verbindung erheblich gerlnger ais die der im urspriinglichen Plan vor-
gesehenen QuerfahrtSchwedt— Niederkranig. Die bei dieser Querverbindung
bereits entstandenen Baukosten llefien sich zum Tell durch Wiedergewinnung
der eingebauten Baustoffe — insbesondere der Spundwande — wieder
hereinbringen. Auch in verkehrstechnischer Hinsicht bedeutete die an
sich aus der Not der Zeit geborene Entwurfsanderung eine bedeutende
Verbesserung. Abgesehen von der Zeitersparnls, die die Schiffe durch
den Wegfall der zweiten Schleuse beim Durchfahren der Querverbindung
hatten, die Lage der Schleusen Schwedt und Niederkranig dicht
oberhalb der beiden dort liegenden StraBenbriicken nicht sehr gfinstig.
Vor allem die Schleuse Niederkranig ware fflr die Schiffahrt stets eine
groBe Gefahrenstelle gewesen. Wie sich namiich nach Eréffnung der
Schiffahrt auf der zur neuen Oder ausgebauten Meglltze herausstellte,
waren bel Niederkranig wegen der Schiefstellung der Brflckenpfeiler zur

war
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Stromrichtung an sich schon schwierige Stromverhaltnisse eingetreten;
dadurch ist es bei der verhaltnismafiig starken Strémung fur abw3rtsfahrende
Schiffe und Schieppziige nicht leicht, die Brucke iiberhaupt zu durchfahren.
SchlieBlich hat der Wegfall
des siidlichen Teiles

der Querverbindung auch die Bewirtschaftung
des Schwedter Polders infolge der unmittelbaren
festen StraBe

Verbindungsmaéglichkeit mit der Schwedt— Niederkranig

sehr erleichtert.

3. Die Schleuse Schwedt am sogenannten Kuhlmorgen.

Fur die in der neuen Querverbindung yorgesehene Schiffahrtschleuse,
die nunmehr die Bezeichnung .Schleuse Schwedt" erhielt, wurde am
13. Oktober 1921 ein besonderer Entwurf aufgestellt. Dieser sah gegeniiber
den 600-t-Schleusen in der Schwedt-Niederkraniger Querverbindung eine
Schleuse fiir 1000-t-Schlffe vor. Begriindet wurde diese VergréBerung
der Leistungsfahigkeit der Schleuse damit, dafi die neue Querverbindung
nicht nur, wie die ursprunglich geplante Querverbindung, einem 6rtlichen
Verkehr dienen, sondern ihrer schrag zu den Schiffahrtstrafien verlaufenden
Richtung entsprechend auch fur die Schiffahrt von Stettin nach Hohen-
saathen und Berlin eine erwiinschte Obergangsméglichkeit von der Oder
zum Kanal bleten wiirde. Die von Stettin bergwarts fahrenden Schiffe
kénnten namiich sowohl ihre Reisezeit wie auch ihre Schleppkosten dadurch
verringern, daB sie ihren Weg bis Nipperwiese auf der fast stromlésen
freien Oder und oberhalb Nipperwiese auf dem stromlosen Kanat zurflck-

legen. Auf Grund genauer Abwagungen der zukflnftigen Verkehrs-
moglichkeiten kam man im Reichsverkehrsministerium schlieBlich zu dem
Ergebnis, die Schleuse doch nur fflr 600-1-Schiffe auszubauen, dabei

allerdings die lichte Weite der Haupter auf 10 m zu vergr6Bern. Die
Erfahrungen, die bisher bei dem Verkehr durch die nunmehr flber 10 Jahre
In Betrieb befindliche Schleuse gemacht worden sind, haben dieser Ansicht
recht gegeben. Die Schleuse hat bisher ausschlieBlich dem rein 6rtlichen
Verkehr gedient. Wenn es auch unbedingt erforderlich ist, beim Neubau
von Wasserstrafien stets der zukfinftigen Entwicklung des Schiffsverkehrs
und der Abmessungen der Fahrzeuge weitgehend Rechnung zu tragen,
so diirfen anderseits mutmaBliche zukfIinftlge Verkehrsentwicklungen auch
nicht tiberschatzt werden.

Die Lage der Schleuse am Westende der Querverbindung ist so
gewahlt worden, daB einerseits eine Grflndung auf gewachscnem Boden
moéglich war und anderseits eine Einschrankung des Hochwasserabflufl-
profils der Oder nicht eintrat. Dies liefi sich allerdings nur dadurch
erreichen, dafi der sonst auf der Hohensaathen-Friedrichsthaler Wasser-
strafie yerwendete MIndesthalbmesser von 1000 m bei den beiderseitigen
Einfahrtbogen auf 700 m herabgemindert wurde,
80 m langen Geraden beiderseits der Schleuse. Die Sohlen der Zufahrten
wurden aber derart verbreitert, dafi die Verkleinerung des Krflmmungs-
halbmessers auf 700 m unbedenklich war. AuBerdem wurde der sfldliche
AnschluB des hochwasserfreien Deiches so angelegt, daB die Schleusen-
einfahrt schon in rd. 1000 m Entfernung flberblickt werden kann (Abb. 12a).

unter Einschaltung von

Fiir die Anordnung der Schleuse waren folgende Wasserstande mafi-
gebend: NNW HHW
NN NN
Oder bei Nipperwiese (km 697) — 0,48 m +3,11 m,

Wasserstrafie Berlin— Stettin (km 124) — 0,59 m + 2,98 m.
Entsprechend den aufiersten Wasserstanden wurden daher fflr die
Schleuse folgende Hdéhenlagen festgelegt:
Drempelhéhe (= OK Schleusensohle): NN — 2,90 m
= 2,35 m unter NNW
OK Schleusenplattform: NN + 3,71 m
= 0,60 m flber HHW
NN + 341 m
= 0,30 m flber HHW.
Die Abmessungen der Schleuse fflr den Verkehr mit 600-t-Schiffcn
wurden wie folgt bestimmt (s. Abb. 12a):

OK Schleusentore:

nutzbare Kammerlange = 67 m

lichte Weite der Haupter = 10 m.
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Der Untergrund bestand an der Baustelle aus einer Mutterbodenschicht hélzernen Umschliefiungsspundwande reichen bis auf NN — 8,00 m. Die
von rd. 1,0 bis 1,5 m Hohe, unter der zum Teil eine bis rd. 3 m machtige Hauptersohlen bestehen aus Zement-Trafi-Beton in einer Mischung von
Tonschicht, meist aber reiner oder mit tonigen bzw. schlickigen Bestand- 1:0,5:3:5 mit Eiseneinlagen, das aufgehende Mauerwerk hat elne
teilen gemlschter Sand in Machtigkeit von etwa 5 m vorgefunden wurde. Mischung von 1:0,5 :4: 8. Die Mauerwerkskanten bestehen aus Granit-
Darunter lag Kies, der an einzelnen Stellen von grdfieren Steinen durch- guadern. Die grofien Ansichtflachen haben Vorsatzbeton erhalten. Mit

setzt war. Obgleich nach diesem Befund eine massive Griindung der Klinkern sind nur die kleineren Fiachen zwischen den senkrechten Kanten
Haupter mOglich war, wurde die Frage gepruft, ob nicht die Anwendung der Tornischen und der Aussparungen fur die Notverschl(isse verblendet
von Holzpfahlrosten wirtschaftlicher ware. Die Untersuchung ist jedoch worden, weil der zur Zeit der Bauausfiihrung herrschende Klinkermangel

zugunsten massiver Hauptersohlen ausgefallen. Diese haben eine Héhe in der Verwendung dieses Baustoffes der Verwaltung eine gewisse
von 2 m im Strom- und 15 m im Kanalhaupt unter den auf NN — 3,25 m Beschrankung auferlegte.

liegenden Torkammersohlen. Unter den Hauptersohlen ist noch eine Die Schleusenkammer hat geboéschte Schleusenwande erhalten. Die
28 cm dicke vierfache Klinkerlage und an den aufsteigenden Aufienflachen BOschungen sind im unteren Teile mit 40 cm, im oberen Teile mit 30 cm

des Sohlenbetons elne Verkleidung aus Klinkerguadern von je fiinf Schichten hohem Pflaster aus sechskantigen Betonsteinen mit kalottenféormig ab-
Héhe und abwechselnd 1 und 11/2 Stein Dicke zum Schutze des Betons gerundeten Koépfen (sogenannten Wabensteinen) befestigt worden; die 30
gegen schadliche Bestandteile des Grundwassers eingebaut worden bzw. 25 cm hohe Pflasterbettung besteht aus einer unteren Kiesschicht
(freie KohlensBure). Die zur Herstellung der Hauptersohlen gerammten und einer oberen Stelnschlagschicht. Des Betonsteinpflaster stiitzt sich
am BOschungsfufi auf
deknmanSElakanmar eine Steinpackung aus
50 i HMiitt C-D i E-F Granitbruchstelnen mit
A | vorgesetzter Stiilpwand.
- s +dB8  x\ ') pie schleus:
«1S s liP U . I itlite aufder Oderseite aaf20m
- ptEate! HT luL-J W oL*/ Lange durch eine 50 cm
y Y 3= . _|[WT hohe Steinpackung, die
”5%.‘?“71 sbtém_j;r{ﬁs{uckamgé 80 5 EMIT‘H auf einer  sinkstuck-
E- Entwassening packung  icschinenpackung artigen Faschinen-
H - HaHering )
P- Pumpensumpf il packung ruht, gegen
Ausspiilungen beim Ffll-
. len der Kammer gesichert; der ubrige Teil der
— -pS'/ i Kammersohie hat nur eine 30 cm dicke Stein-
\—nC— packung erhalten. Die Schleusenkammer weist
/L « nmdU@NER 14 in  die Kammersohie eingerammte Reibe-
von Schwedt 30cmSteinpackung -y [ pfahle auf, die durch Rundholzstreben gegen
7 H I~j" in KammerbSschungen eingebaute Beton-

— 1+ klotze abgesteift sind. Ferner befinden sich

[In~\p auf jeder Kammerselte zwei hoélzerne Quer-

laufstege, von denen jeder einerseits auf zwei

mn zu diesem Zweck naber aneinandergeriickten

Reibepfahlen, anderseits auf der oberen

Bdschungskante aufruht. Um ein Anland-

kommen von jeder Stelle der Schleusenkammer zu ermOglichen (Wasser-

sportler), sind auBer den eisernen Stelgeieltem, die zwischen den Reibe-

pfahlen vor den Querlaufstegen angebracht sind, an jeder Kammerseite

in die BOschungen noch drei Treppen eingebaut. Aufierdem weist die

Schleuse in den BOschungen eine grofie Zahl von Haltekreuzen und

-ringen und auf den Hauptem je zwei Poller zum Festmachen und
Verholen der Schiffe auf (Abb. 12b bis e).

Ais Verschlufivorrichtungen sind fiir beide Haupter zur Oder kehrende
eiserne Stemmtore gewahlt worden. Der endgultigen Wahl dieser Torart
gingen eingehende Untersuchungen voraus. Unter gewOhnlichen Ver-
haitnissen — d. h. bei Niedrig- und Mittelwasser — ist ein Uberdruck
auf der Oderseite von i.M, rd. 0,20 m vorhanden, der bei Oderhochwasser
bis auf rd. 2,40 m steigen kann. Es ist aber damit gerechnet worden,
dafi bel gewissen Abflufi- und Windverhaitnissen ein Uberdruck von der
Westseite hier entstehen kann. Da die Untersuchungen ergeben hatten,
dafi dieser Uberdruck im Mittel jedoch nur an sechs Tagen im Jahre und
hOchstens bis zu 0,28 m auftreten wiirde (tatsachlich ist seit Inbetrieb-
nahme der Schleuse [1925] ein solcher Uberdruck uberhaupt kaum jemals

aaa aufgetreten), wurde es bei der Entwurfsbearbeitung von vornherein
wlrtschaftlich nlcht fiir gerechtfertigt angesehen, doppelt kehrende Ver-
schlusse anzuordnen. Die vorgesehenen wesentlich billlgeren einfachen
Stemmtore sollten vielmehr bei westlichem Uberdruck durch eiserne
Sprengbalken geschlossen gehalten werden. Schliefilich hat man jedoch
wegen der vorausslchtlichen Seltenheit dieses entgegengesetzten geringen
Oberdrucks auch auf die Sprengbalken verzichtet; es sollten In diesem
Bluhhaat 8nm Falle die Tore offen stehenbleiben, wodurch allerdings eine fflr das
Schleusenbauwerk jedoch ungefahrliche und auch fiir die Schiffahrt noch
nicht hinderliche Durchstrémung der Schleuse stattfinden wurde. Es hat
sich wahrend der bisherigen mehr ais 12jahrigen Betriebszeit der Schleuse
gezeigt, dafi durch diese Anordnung weder eine Gefahrdung des Schleusen-

bauwerks noch eine Benachteiligung der Schiffahrt eingetreten ist.

Die Stemmtore sind ais Riegeltore mit gebogcner Blechhaut und
gekreuzten durchgehenden Dlagonalen ausgebildet (Abb. 12f bis h). Die

tkerschnitt uber fliege! 1 fiir beide Haupter gleichen Torfliigel haben folgende Abmessungen:
Breite 5,640 m, Hohe 6,357 m (ohne Laufsteg und Gelander). Rlegel und
Blechhaut sind fiir einen grOflten Uberdruck von 2,4 m berechnet worden.
Der Berechnung der Diagonalen ist die Annahme zugrunde gelegt worden,
dafi die Tore gegen einen Uberdruck von 0,15 m gefjffnet werden. Im
iibrigen ist die Ausbildung des Tores, der Lager und derefi Verankerungen
sowie des Drempels und der Dichtung in der allgemein iiblichen Weise.
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Die Bewegung der Stemmtore geschieht von Hand durch Kurbeiantrieb.
Jedes Tor kann von einem Mann bedient werden. Die Kraftiibertragung
geschieht ebenfalls in der allgemein ublichen Weise durch Stirnrad-
vorgelege und Ritzel auf eine Zahnstange. Da in den weitaus meisten
Fallen nur ein verhaltnisma6ig geringer Oberdruck herrscht, konnte auf
besondere Umlaufe verzichtet werden. Dafflr hat jeder Torflugel ein
Klappschfltz von je 1,7 -0,7 m lichter Weite erhalten (s. Abb. 12h). Diese
Klappschiitze werden durch einfache Umlegung eines am Bedienungssteg
angebrachten Hebels geé6ffnet und geschlossen. Da die Schleuse von
den Schiffern selbst bedient wird, hat sich diese einfache Handnabung
hier besonders bewahrt. Im Gegensatze hierzu sind bei den spater be-
schriebenen Schleusen in der Gartzer Querfahrt,
Kurbeiantrieb und Lastdruckbremse erhalten haben, fast alljahrlich
gr6Bere Beschadigungen zu verzeichnen. Es ist daher zu empfehlen,
bei vorgesehener Selbstbedienung von Schleusen stets auf den Einbau
empfindlicher Bauteile zu verzichten,
teile bieten.

die Torschiitze mit

mOgen sie auch sonst grofie Vor-

Ais Notverschlusse fur die Trockenlegung der Schleusenhaupter sind
Nadelverschiflsse gewahlt worden. Sie bestehen aus viereckigen kiefernen
Nadeln, die sich gegen eine schwimmend einzubringende eiserne Nadel-
iehne stfltzen.

Die Vorhafen sind angesichts des geringen Verkehrs nicht ausgebaut
worden. Auf der Kanalseite sind die gewOhnlichen Uferboschungen bis
an das Schleusenhaupt herangefuhrt, nur die Anschlfisse der BOschungen
an die Stirnmauern sind bei beiden Vorhafen auf einige Meter abgepflastert
worden. Die Sohle des nach der Kanalseite zu liegenden Unterhafens
ist auf 20 m Lange vom Schleusenhaupt ab in der gleichen Weise wie
die Ostliche Seite der Kammersohle befestigt (50 cm Steinpackung auf
Faschinenunterlage), wahrend die Sohle des oderseitigen Yorhafens zur

Alle Rechte vorbehalten.

Von

Die Verbesserung der Yorflut in der unteren Oder. Il

681

Verhutung von Durchguellungen auf 12 m Lange mit einer 40 cm hohen
Tonschicht versehen ist, die durch eine 0,30 m hohe Grusschicht und
eine daruberliegende 0,50 m hohe Steinpackung flberdeckt ist. An der
jeweils rechts liegenden Einfahrtseite sind einzelne holzerne Dalben zum
Anlegen des wartenden Schiffes gerammt, von denen je ein Dalben mit
dem Ufer durch einen hOlzernen Laufsteg verbunden ist, um dem die
SchleusebedienendenSchifferein AnlandgehenbelgeschlossenemSchleusen-
tor zu erméglichen.

Auf der Sfldseite der Schleuse
mit Nebenraumen errichtet

ist ein einstOckiges Zweifamiiienhaus
worden ais Dienstwohnung fflr den den
Schleusenbetrleb beaufsichtigenden Schleusenmeister und einen Wasser-
bauarbeiter. Besonderes Bedienungspersonal ist fflr die Schleuse nicht
vorgesehen, da sie von den Schiffern selbst bedient werden mufi.

Dle Schleuse wurde in den Jahren 1923 bis 1924 unter der Leitung des
Bauamts fflr die Oderregulierung in Schwedt erbaut und am 11. Januar
1925 dem Offentlichen Verkehr flbergeben. Die Herstellung der Grund-
wassersenkungsanlage sowie die Ausfflhrung der Erd-, Beton- und Maurer-
arbeiten fflr die beiden Haupter lagen in den Handen der Firma Ph. Holz-
mann AG, Frankfurt a. M., Zweigniederlassung Stettin, die Tore und
Antriebvorrichtungen sind von der Firma Beuchelt & Co., Fabrik fflr
Briickenbau und Elsenkonstruktion, Grflnberg i. Schl., geliefert und
eingebaut worden. Der Ausbau der Kammer und der Vorhafen und alle
flbrigen Arbeiten wurden dagegen im Eigenbetrieb der Bauverwaltung
ausgefiihrt, die auch die gesamten Baustoffe beschafft hat.

Die Gesamtkosten des Bauwerks sind mit 263 000 Mark nach den
Preisverhaitnlssen des Sommers 1921 veranschlagt worden. Wie hoch
sich die tatsachlichen Ausgaben belaufen haben, kann nicht angegeben
werden, die Bauausfuhrung die Zeit des starksten
Wahrungsverfalls (1922/23) fiel. (Fortsetzung folgt.)

weil zum Teil in

Die Schweifiarbeiten am Storchensteg in Wien.
Ing. Hans Melhardt VDI, Wien.

(SchluB aus Heft 48.)

IV. Arbeiten an der Baustelle.

1. AnschluB einzelheiten. Hier hat es sich darum gehandelt,
Einspannungswirkungen, die durch Behinderung des Schrumpfens u. U. zu
Rissebildungen hatten fuhren kOnnen, zu vermeiden bzw. zu verringern.
Die ausfuhrende Firma hatte zum Zwecke der Lageslicherung der zu ver-
schweifienden Teile Montagelaschen (Abb. 20) vorgesehen, durch deren
Ausnehmungen die Stumpfnahte der Stegbleche zuganglich waren. Ein
Schweifien dieser Stumpfnahte bei fest verscbraubten Laschen hatte
zweifellos starke Schrumpfspannungen und wahrscheinlich Risse in den
Stumpfnahten zur Folge gehabt und auch ahnliche Schrumpfbehinderungen
in den Stumpfnahten der Ober- und Untergurten bewirkt. Um diese Aus-
wirkungen zu vermeiden, mufite zunachst fflr ein genflgendes Spici der
Schraubenbolzen in ihren Lochem gesorgt werden, das mindestens der
zu erwartenden Querschrumpfung von 2 mm zu entsprechen hatte. In
einer diese Querschrumpfung noch erlaubenden Stellung konnten dann
die Laschenschrauben so weit angezogen werden, dafi ihre Klemmwirkung
die notwendige Lageslcherung ergab, wobei darauf zu achten war, dafi bei

allen Schwelfikanten der
vorgeschriebene SchwelB-
spalt vorhanden war. Die
Reihenfolge der einzelnen
Schweifilagen war nun so
daB dle durch
Heranholen der anzuschlie-
fienden Teile gegebene
Schrumpfmoglichkeit in
Gurt-
zugewiesen

zu wabhlen,

erster Linie den
stumpfnahten
wurde, wahrend bei den
Stegblechstumpfnahten der
Querrahmen hauptsachlich
Dehn-
iangen auszunutzen waren.
durch die
C». Verwendung von Distanz-
blechen im Schweifispalt

der Stegblechnahte mog-

lich gemacht, nach deren

Herausschlagen die Gurt-

nahte entlastet wurden,

wahrend die Stegblechnahte

in erster Linie durch die

Kehlnahte
waren. Der

die vorhandenen

Dies wurde

nachfolgenden

Abb. 20. Montagelaschen. zu entlasten

SchweiBplan fflr den ersten Haupttrager ist durch Abb. 21 festgelegt.
Er ist dadurch gekennzeichnet, daB die anzuschlieBenden Teile noch ais
praktisch frei beweglich anzusehen waren (Abb. 22).

2. Schweifianschlflsse am Haupttrager. Bei der
Herstellung dieser Anschlusse war zunachst zu berucksichtigen, dafi ein
Heranholen der an ihrem anderen Ende bereits verschweifiten Quer-
verbindungen nicht mehr mOglich war und dafi eine solche Reihenfolge
der Anschlufischweifiungen eingehalten werden sollte, die erst mOglichst
spat zur Schliefiung des Rahmens fuhrt. Hlerdurch waren auch fflr die
Anschlusse andere MaGnahmen notwendig ais beim ersten Haupttrager.
Wenn dort das praktisch nur wenig behinderte Heranholen der AnschluG-
stflcke zur Vermeidung von Einspannwirkungen ausgenutzt werden konnte,
so muGte jetzt mit elastischen Verformungen gearbeitet werden, da das
groGe Gewicht des zweiten Haupttragers dessen Nachgeben durch Lage-
anderungpraktischunmoglich gemacht hatte, ganz abgesehen davon, daG
ein solches ja nur bei einem Teile der elf Anschlflsse sich hatte aus-

zw eiten

wirken kOnnen.

Daher wurde der zweite Haupttrager zunachst so weit herangebracht,
daG bei kelnem SchweiGspalt ein grOGeres Spiel
war. (Die hierzu notwendige GleichmaGigkeit
frflher

ais 1 mm vorhanden
der Kantenvorbereitung

war schon gepruft bzw-. durch Nacharbeiten hergestellt worden.)

Quer- und Endtrager an Haupttrager A.
I. Vorbereitung.

1. Verschrauben der Hilfslaschen unter Einlegen von
3-mm-Blechen C und D zur Sicherung des Spaltes
von 3 mm im Stehblechstofi.

2. Priifen, ob'atich bei E und F 3 mm Spalt vorhanden.
Notigenfalls durch Abschleifen der Schweifikanten
bzw. Ausfeilen der .Schraubenlocher alle Spalte auf
3 mm bringen!

3. Priifen, ob Verschraubung der Quer- und Endtrager
mit dem anderen Haupttrager (B) so lose, dafi sictieres
Spiel von mind. 2 mm gegen Haupttrager A mOglich ist.

4. Priifung aller Schweifikanten auf iibermafiige Hohe
des unabgeschriigten Teiles (max 2 mm!). Erforder-
lichenfalls Ausgleichen durch Abschleifen.

II. Schweifien (Schweifistellen 1 bis 11a
in obiger Reihenfolge).
Haft bei O (kann auch aufreifien, da Druckkraft).
. Orimdraupen bei E und F gleichzeitig, dann sofort
Herausschlagen der Bleche C und D.
. Zweite Lagen der Nahte E und F.
. Abnehmen der Hilfslaschen.
Grundraupen 1 (nach Ausmeifieln des alten Haftes)
und 2 der Stehblechnahte.
7. Zweite Lage (3) der Stehblechnaht und gleichzeitig
8 Waurzelnachschweifien bei E und F.
9. Wurzelnachschweifien der Stehblechnaht.
10. Kehlnahte bei E links und bei F rechts.
n B 11. Kehlnahte bei E rechts und bei F links.

Abb. 21.

o9 AWM R

SchwetBplan der BaustellenschweiBungen.
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Abb. 22. AnschluB der Quertr#ger an den Haupttrager A.

Diese Lage wurde durch Verspannungen und Verschraubungen gesichert
(Abb. 23). Vor dem Schweifien jedes einzelnen Anschlusses der Quer-
verbindungen wurde nun der SchweiBspalt durch Einschlagen von
Keilen auf 3 mm erweitert. Dieses Auftreiben muBte In den Nachbar-
zonen elastlsche Verformungen hervorrufen, so daB damit gerechnet
werden konnte, daB nach Herausschlagen der Keile die dann frei werdende
Druckspannung mindestens eine starke Verminderung der Schrumpf-
spannungen in den Gurtnahten bewirken konnte. Nach dem Abnehmen
der Schraublaschen waren dann fur die Stegblechnahte die verfugbaren
Dehnlangen frelgegeben und der notwendige SchweiBspalt gesichert,
wahrend die an sich kleine Langsschrumpfung der kurzen Kehlnahte keine
weitere Beriicksichtigung erforderte, immerhin aber zu einer nachtraglichen
Entlastung mindestens der Randzonen der Gurtblechnahte herangezogen
werden konnte. Aus diesen Erwagungen entstand der SchweiBplan fur
den Haupttrager B gemaB Abb. 24.

Bei den Endverbindungen (10, I0a, 11, 11a, Abb. 24 u. 25) war die
notwendige elastlsche Verformung nicht mehr ohne weiteres zu erwarten,
insbesondere nicht auf der fiir die beiden ilbereinanderliegenden
SchwelBungen notwendlgen Hohe. Um sie zu erleichtern, wurden die
beiden Haupttrager durch Unterstfltzung bel 8 bzw. 9 von den Wider-
lagern abgehoben, wodurch die ais Einspannung wlrkende Auflagerdruck-
reibung aufgehoben und ein elastlsches Ausweichen der beiden nun frelen
Langen 8— 11 bzw. 9 bis 10 erwartet werden konnte. Die Schweifiungen
selbst wurden nun in ahnlicher Weise wie bel den mittleren Qucrrahmen
ausgefuhrt, den bezuglichen SchweiBplan enthalt Abb. 24.

3. Wind verbands winkel. Da der waagerechte Rahmen der Trag-

konstruktion durch das Einschwelfien der Querverbindungen bereits ge-
schlossen war (Abb. 26), lag fiirjede zweite SchweiBverbindung Knotenblech-
Windverbandswinkel (Abb. 27) der Fali des SchweiBens im eingespannten
Zustandevor. Mit Riicksicht auf dleMaterialdicke von IOmm muBtezunachst
mit einer Querschrumpfung der Stumpfnaht im AusmaB von 2 mm ge-
rechnet werden, da dieser Wert auch bel der Versuchsschwelfiung des
Stegbleches (s. unter Ill, Punkt 9) beobachtet werden konnte. Bei einer

Abb. 25. Endquerverbindungen.

Abb. 23. Lagesicherung der Haupttrager durch Spannschrauben.

Quertrager'l bis 9 an*Haupttrager B.
I. Vorbereitung.
Bei leicht verschraubten Laschen darf kein
SchweiBspalt der Stehblech- oder Gurtnahte
breiter ais 1 mm sein. Erforderliche Nachhilfe
durch Abschleifen derSchweifikanten.Nachfeilen
der Schraubenlocher, Auftragschweiiiungen an
Schweifikanten.
2. Schraubenbolzen miissen in den Lochem der
Laschen so viel Spiel haben, dafi nachheriges
Auseinanderdrangen auf 3 mm Spaltbreite zu-
verlSssig moglich ist. No6tigenfalls Ausfeilen
der Schraubenlocher in den Laschen (nicht im
Blech!).
Il. Schweifien (Schweifistellen 1bis 9
in obiger Reihen folge).
1. Einschlagen der Keile C und D bis 3 mm
Spaltbreite.
Weiterer Arbeitsgang wie unter 1 bis 11. bei
Abb. 21.
Quertriiger 10, 11 und Endtrager 10a, 1la
an den Haupttrager B.
7 I. Vorbereitung.
9 Nach dem Anschweifien der Quertrager 1bis 9
sind die beiden Haupttrager bei etwa ound 9 zu
unterbauen, so dafi dic nun frei uberstehenden
Enden seitlich etwas ausweichen konnen.

[
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Ill.Schweifien der Stellen 10, 10a und 11, 1la
Wie bei 1 bis 9, jedoch ist jeder einzelne Arbeitsgang zuerst am Quer-
trager und dann am Endtrager auszufiihren, um sich einem gleichzeitigen Schweifien
der Verbindungen ani Quertrager und am Endtrager méglichst anzunahern, also
1. Einschlagen der Keile am QuertrSger,
la. Einschlagen der Keile am Endtrager,
2. Haft im Stehblech des Quertragers,
2a. Haft im Stehblech des Quertr2gers,
3. usw.
Eine Ausnahme machen nur die Arbeitsgiinge 3 und 6 da das Herausschlagen
der Keile, bzw. das Ausineifieln des alten Haftes moglichst sofort nach Fertigstellung
der 1 Lage der Gurtnahte, bzw. der Grundlage 1 der Stehblechnaht folgen soli.

Abb. 24. SchweiBplan der BaustellenschweiBungen II.

Abb. 26. Windverbandswinkel im Tragwerk,
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Abb. 27. Anschliisse Knotenblech-Windverbandswinkel.

Dehnlange von rd. 2,6 m hatte sich dieses AusmaB der Querschrumpfung
in einer bieibenden Restzugspannung von rd. 18 kg/mm2ausgewirkt. Ein
solches AusmaB der Schrumpfspannungen ware unbedenklich gewesen,
da auch die wahrend des Erkaltens der Naht In Betracht kommende
Warmfestigkeit und verminderte Kerbempfindlichkeit der gewahlten
Elektrode ausrelcht, um eine Rissegefahr auszuschlieBen, wenn eine ge-
nugende Dehnlange des angeschlossenen Teiles gegeben ist. Um jedoch
auch hier weitere Klarung zu schaffen, wurden am waagerechten Schenkel
des Winkels 4 Huggenbergsche angebracht und ihre
Anzeigen wahrend des SchweiBens der zweiten Verblndung beobachtet

Dehnungsmesser

und jeweils nach Erkalten der SchwelBstellen reglstriert.

a) Nach Stumpfnaht V-Fuge fest

(entspricht der Qucrschrumpfung yon 0,25 mm
auf 2,6 m Dehnlange),

b) Nach Stumpfnaht Wurzel-
nachschweifiung.
Zusatzliche Querschrumpfung der Wurzel-
schweillung max 0,45 kg/mm2, gleicher Verlauf
wie bei a).

c) Nach Kehlnaht 1

Abbau bzw. Umlagerung durch Biegungs-
inomcntc aus der Kehlnahtschrumpfung.

d) Nach Kehlnaht 2

Umlagerung  durch entgegengesetzte
drehende Biegungstnomente aus der Schrump-
fung der Kehlnaht 2. Weitgehender Abbau
der Gesamtspannung.

u
~025

Endergebnis: Abbau der aus der Stumpfnaht resultierenden Restspannungen auf
etwa 12 Umlagerung der maximalen Zugspannungen gegen das feste Ende, Auftreten
kleiner Druckspannungen neben der Schweilistelle.

Wahrend des Schweifiens der Wurzelrampe der Stumpfnaht und der Kehlnaht 2 treten
Druckspannungen von max 0,7 bzw. max 3,0 kg/mmZauf. Sie sind bei der Stumpfnaht vor-
ubergehend, kénnen also nicht zu einer Verminderung der aus den V-Lagen resultierenden
Restspannungen fiihren, sondern ergeben im Gegentell — da sie bei Erkalten der Naht
wieder zu Zugspannungen werden — eine wenn auch nur geringe Erhohung der urspriing-
lichen Restspannungen, durchaus entsprechend den Gesetzmalligkeiten der Mehrlagen-
schweiliung.

Die aus der Schrumpfung der Kehlnaht 2 herruhrenden Schrumpfspannungen dagegen
sind bleibend, bedeuten daher eine Verminderung der aus der Schrumpfung der Stumpf-
naht herruhrenden Zugspannungen an allen den Stellen, wo sie diesen entgegengesetzt,
aber kleiner ais diese sind.

Abb. 28. Restspannungen in kg/mm2im Windverband L90/90/10 beim Ein-

schwelBen im geschlossenen Rahmen (|_= 2,6 m).

Der waagerechte Schenkel des Windverbandswinkels und die an-
schlieBenden Knotenbleche wurden etwa 25 mm von den SchweiBkanten
entfernt mit Kérnern ais Mefipunkten versehen und bei einem Vorversuch
auch die Ver3ndcrung des Abstandes dieser MeBpunkte beobachtet. Es
ergab sich belm SchweiBen der ersten Verbindung (an dem am anderen Ende
noch freien Winkel) durch die Querschrumpfung eine Verkiirzung des MeB-
punktabstandes in der GrOBenordnung von 0,3 mm am schon verbundenen
und keine mefibare Ver3nderung dieses Abstandes am noch frelen Ende.
Nach Fertigstellung dieser Verbindung wurde das andere Ende unter
Beobachtung der Dehnungsmesser geschweiBt. Die vier Dehnungsmesser
waren auf der Lange des Windverbandswinkels glelchmaBig verteilt an-
Die aus ihren Anzeigen berechneten Restspannungen nach
jedes SchweiBabschnittes sind In den Kurvenbildern der
Es ergab sich (Abb.28):

gebracht.
Beendigung
Abb. 28 senkrecht aufgetragen.

Die SchwelBarbeiten am Storchensteg in Wien

683

Abb. 29. BaustellenschweiBung.

a) Nach Ausfiillen der V-Fuge der Stumpfnaht eine Restzugspannung
von 1,8 kg/mm2 mit Abklingen auf O'am anderen Ende des Winkels,
nach wurzelseitiger NachschweiBung der Stumpfnaht eine Erhéhung
dieser Restzugspannung auf 2,25 kg/mm2 abklingend wie bei a,
c) nach Herstellung der ersten Kehlnaht am senkrecht stehenden
Winkelschenkel eine VermiInderung der Zugspannung auf 1,8 kg/mm2
an dem gegen die SchweiBstelle zu gelegenen Ende und das Auftreten
einer Druckspannung von 0,4 kg/mm2am anderen Ende des Winkels,
d) nach Herstellung der Kehlnaht Umwandlung der
vorher verbliebenen Zugspannung von 1,8 kg/mm2 in eine Druck-
spannung von 0,25 und der am anderen Ende verbliebenen Druck-

b

-

zweiten eine

spannung von 0,4 in eine Zugspannung von 1,0 kg/mm2.

Abb. 30. Fertige Brucke. Untersicht.

Alle Messungen wurden nachdem Erkalten der Naht, also nachdem
die Schrumpfungen zum Stillstand gekommen waren, abgeschlossen und
registriert.

Hieraus ergibt sich, daB

1. die Querschrumpfung der Stumpfnaht aus der

von 2,25 kg berechnet bei 0,25 mm liegt, also
ordnung der friiher beobachteten Veranderung des
abstandes (0,3 mm),

Restzugspannung
In der GréBen-
MeBpunkt-



Melhardt,

Abb. 31. Fertige Brucke. Seitenansicht.

2. bei der nachfolgenden Schweifiung der Kehlnahte Biegungs- und
Verdrehungsmomente auftreten, die zum Teil Druckspannungen
bewlrken, zu einer Umwandlung des fruher bestandenen Spannungs-
zustandes fiihren und den Abbau der Zugspannungen auf 1,0 kg/mm2

bewlrken.

Bei aller Vorsicht, die hinsichtlich der Schlufifolgerungen aus einer
Einzelbeobachtung und deren Verallgemeinerung geboten erscheint, lafit
sich bei dem durchaus gesetzmafilgen Verlauf der Spannungsbilder hierzu
sagen, dafi bei fachwerkartlgen Schweifiyerbanden die Bedeutung der
Schrumpfspannungen geringer ist, ais man bisher angenommen hat und
nach den Erfahrungen bei langeren Biechnahten annehmen mufite, und
dafi die Anwendung von Schwelfiverbindungen
keinen Grund zu Bedenken geben mufi, wenn geniigende Dehnlangen
vorhanden sind und wenn fiir sachgemafie Vorbereltung und Durch-
fdhrung der Schweifiungen und fiir kerbenfreie Ausgestaltung der Naht-
enden und der Anschliisse gesorgt wird.

daher im Fachwerkbau

Die Differenz der aus den Mefipunktabstanden bestimmten Quer-
schrumpfungen von 2 mm beim 10 mm dicken Biech und von 0,3 mm
beim gleich dicken Winkeleisenschenkel ware noch naher zu Kklaren.

Es schelnt, dafi sie in den sehr ungleichen Nahtlangen, in der starkeren

(und langeren) Erwarmung der Mefipunktzonen, in der durch Hafte und
Schweifischritte begiinstigten Ausbildung von Schrumpfmomenten an Stelle
von Schrumpfkraften und in der gréfieren Bedeutung liegt, die der Langs-
schrumpfung bei der langeren Naht zukommt, die aus Gleichgewichts-
griinden auch starkere Querschrumpfungen erfordern kénnte.

Jedenfalls. liegen die Oberraschungen hier auf der giinstigen Seite,
so dafi die vorgesehene Art der Windverbandsschweifiungen ohne jede
Bedenken ausgefiihrt werden konnte.

4. Réntgenpriifung der Gurtnahte. Einige Stumpfnahte in
Zuggurten der Konsolen und Querverbande wurden an der Baustelle ge-
réntgt, wobei Ober- und Unterraupe auf Biechdicke abgearbeltet worden
Die Aufnahmen liefien zwar keine Risse oder durchlaufende
aber zlemlich viel Poren erkennen. Es wurde nun die
Naht wieder ausgekreuzt und alsdann eine Réntgen-
Das Ergebnis war wesentlich besser: die Poren
Es mufite daraus geschlossen werden,

waren.
Bindungsfehler,
Wurzellage einer
aufnahme gemacht.
waren fast vollstandig verschwunden.

dafi nur die in der Oberkopflage ausgefiihrten wurzelseitigen Nach-
schweifiungen poro$ waren, ein Zeichen, dafi die Gelaufigkeit der
Schweifier noch nicht ausreichend war, um Baustellenschweifiungen in

dieser Lage fehlerfrei auszufiihren, obwohi die in Oberkopflage aus-
gefiihrten Probestiicke der 3. Schweifierpriifung bei den Zerreifi- und
Biegeproben zufriedenstellend abgeschnitten hatten. Mit Riicksicht auf die
geringe rechnungsmafiige Beanspruchung dieser Nahte und die kerben-
freie Bearbeitung der Nahtenden wurden diese Nahte ihrem jetzigen
Zustande belassen. Abb. 29 zeigt eine Baustellenschweifiung, Abb. 30 bis 32
sind Ansichten der fertigen Briicke.

in

V. Zusammenfassung und Schluflfolgerung.

Die schweifitechnische Leistungsfahlgkeit der ausfiihrenden Firma
und ihrer Schweifier im Sinne des § 1 der VgE konnte erst nach Ver-
gebung des Auftrages beurteilt werden. Eine Stornierung des Auftrages,
bzw. der Abbruch der Arbeiten kam nicht In Betracht. Es mufite daher
der Versuch unternommen werden, die anfanglich unzureichenden Voraus-
setzungen mit allen Mitteln zu verbessern und durch wesentlich starkere
Mitarbeit und Oberwachung, Mifierfolge

moéglichst zu vermeiden.

ais anfangs vorgesehen war,
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Abb. 32. Fertige Brucke. Gesamtansicht.
Hinsichtlich der
Moéglichkeiten, der schweifigerechten Ausbildung der Verbindungen und der
stérungs-, und verwerfungsfreien Durchfuhrung der SchweiBarbeiten
kann dieser Versuch ais durchaus gelungen bezeichnet werden, Dafi die
wlrtschaftlichen Vorteile sachgemaB entworfener und ausgefiihrter Schweifi-
arbeiten hier In Erscheinung treten wurden, war nicht zu erwarten.

Was die SchweiBnahte selbst anbelangt, so ist durch das ungiinstige
Aussehen der Roéntgenbtlder zweifellos ein Moment der Unsicherheit bei
der Beurteilung der Arbeitsergebnisse entstanden, das erster Linie
durch das blsherige Fehlen der Erkenntniszusammenhange zwischen der
statischen und dynamlischen technologischen Erprobung von Schweifi-
verbindungcn einerseits und der rontgenographischen Grobstruktur-
untersuchung von Schweifinahten anderseits hervorgerufen wird.

konstruktiven Auswertung der schweiBtechnischen

rifi-

in

Vom rein schweifitechnlschen Standpunkt aus bei gewissenhaftester
und kritischer Beriicksichtigung aller Erkenntnisse und Erfahrungen ist
jedoch nur die Frage zu beantworten: ,Sind die Schweifinahte ihrem
jetzigen Zustande imstande, den betriebsmafiig zu erwartenden Dauer-
beanspruchungen standzuhalten oder nicht?"

Hierzu sei in Erganzung der Ausfiihrungen unter Punkt Ill., 4 noch
folgendes bemerkt: Die Daucrfestigkelt einer SchweiBverbindung hangt
von ihrer konstruktlven Ausbildung, der Beschaffenheit ihrer Oberfiache
und der Ausfiihrung der Schweifinaht selbst ab. Hinsichtlich der beiden
ersten Punkte entsprechen die Schweifiverbindungen durchaus den Vor-
schriften der VgE, d.h. bei ihnen treffen jene Voraussetzungen zu, unter
denen die hohen Dauerfestigkeitswerte der Kuratoriumsversuche erreicht
worden sind. Ober die Innere Beschaffenheit der Schweifinahte an den
Versuchsstiicken dafi dynamisch
gleichwertige Ergebnisse sowohl mit blanken ais auch mit Mantel-
elektroden erreicht worden waren. Es ist nicht bekanntgeworden, ob
r(]1ie Versuchsstiicke vorher mit Roéntgenstrahlen durchleuchtet worden

in

damaligen ist nur bekanntgeworden,

waren. Die Annahme, daB diese Versuche nur mit Schweifiverbindungen

angestellt wurden, dereAn Schweifinahte ein elnwandfreles Réntgenblld

ergeben haben, ist also zumindest nicht gerechtfertigt. Einzelbilder
aus dem Kuratorlumsbericht lassen dies eher stark bezweifeln. Nach dem
Aussehen dieser Bllder (derenn zugehdrige Versuchsstiicke noch immer

(Jrsprungsfestlgkeiten von 10 bis 15 kg/mm2 erreicht haben) mufite den
sogfaltiger ausgefiihrten Schweifinahten des Slorchensteges
eine héhere Dauerfestigkeit zugesprochen werden, da sie keine durch-
laufende Kerben oder zeilenartig aneinandergereihte Bindungsfehler, die
ais solche wirken koénnten, aufzuweisen haben. Dies war auch nicht zu
erwarten, da Stichproben gezeigt hatten, dafi beide Schweifier die durch
das Badbild der Seelenelektroden gegebene Mdglichkeit der Kontrolle
des Einbrandes wahrend der Schweifiung ausgenutzt haben und die
beiden letzten Schweiflerprufungen recht gute Einbrandverhaitnisse
ergeben hatten. Typische Bindungsfehler, die auf schlechten Einbrand
zuruckzufiihren gewesen waren, waren demnach nicht zu erwarten und
sind auch nicht aufgetreten. Was im Roéntgenbilde auffallt, sind porése
Stelien, d.h. kleine Hohlraume, die auf Schlackeneinfiiisse zuriickgefiihrt
werden mussen. lhre Ursachen kénnen Unregelmafligkeiten der
Elektroden wund der Blaswirkung des Lichtbogens gesucht werden, zu
derenn Beherrschung und Ausschaltung die Gelaufigkeit der Schweifier
eben noch nicht ausreichend war.

Nach den bisher vorliegenden Erfahrungen
werden, dafi die im Réntgenbilde der Schweifinahte aufscheinenden
punktférmigen Fehlstellen unter Beriicksichtigung ihrer ziemlich gleich-
mafiigen Verteilung keine solche Herabsetzung der Dauerfestigkeit der
Sorgfalt hergestellten Schweifiverbindungen bewlrken

wesentlich

in

mufi daher geschlossen

aller

sonst mit
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durften, ais dies von durchlaufenden Kerben am Raupenrand und in der
nicht nachgeschwelBten Nahtwurzel zu erwarten ist, und daB demnach die
Ursprungsfestigkelt der Stumpfnahte in den Gurten gréBer ais 10 kg/mm2,
also hoéher ais die betriebsmaBig zu erwartende Beanspruchungen sein
diirfte.

Eine wesentliche Kiarung ware von einem Versuch zu erwarten, bei
dem aus einer gleich ausgefiihrten Schweiflverbindung an Brammen
30 300 ein maBstablich verkleinerter Stab (etwa 20 m200) herausgearbeitet

und Im Pulsator auf Dauerzugfestigkelt untersucht werden wiirde. Hier-

Alle Rechte vorbehalten.

La Technigue des Travaux 1938, berichtet in Heft 2 vom Februar
uber das Stauwerk nebst den Schleusen bei Ramet-Ilvoz im FluBbett der
Maas. Nach vielen Verbesserungen des FluBlaufs, die sich auf die Schlff-
fahrt und die Abwendung von Oberschwemmungen erstreckten und bereits
seit dem Jahre 1838 vorgenommen waren, wurde im Jahre 1927 eine
groBzflgige Verbesserung des Flufilaufes und Hinzufiigung einer neuen
Stauschwelle bei Ramet-lvoz durch Regierungsbeschlufi auf belgischem
Gebiete vorgesehen.

fiir die Hohen

fiir die Langen

Abb. 1.
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bei ware es nicht notwendig, mit mehreren Probestucken die Punkte fur
die Wohlerlinie zu bestimmen. Es wiirde zunachst geniigen, an dem
selbstverstandlich vorher zu réntgenden Stab mit einer Spannung von
etwa 14 kg/mm2 eine Lastwechselzahl von 2 Millionen zu erreichen,
da es sich ja nur darum handelt, in Anlehnung an die Dauerfestlgkelts-
yersuche festzustellen, ob bei gegebenem Aussehendes Roéntgenbildes
eine sonst zu erwartende Ursprungsfestigkeit unterschritten wird oder
nicht. Die Durchfiihrung eines solchen erganzenden Versuches ware

dringend zu empfehlen.

Das Stauwerk Ramet-Ilvoz an der Maas.

Von der franzésischen Grenze bis zu dem Orte Vis<t sind auf bel-
gischem Gebiete auf 128 km Lange 23 Stauwerke mit Schleusen eingebaut
worden. Zu den neueren Bauwerken dieser Strecke $ind zu zahlen fluB-
abwarts von der bestehenden Staumauer von Ben-Ahin die Stauwerke
bei Hermalle-sous-Argenteau, bei Monsin, bei Ramet-Ivoz und schliefilich
bei Neuville-sous-Huy, wobei eine Kanaltlefe von 3 m zugrunde gelegt

wurde. Hierdurch soli sich spaterhin eine weitere Verbesserung durch
den Wegfall einiger Staustufen ergeben. Abb. 1 veranschaulicht das
Langsprofil des Flufibettes, wie es durch den be-

02460“ stehenden Entwurf vorgesehen ist. Die Anlage bei
Ivoz geht der Vollendung entgegen. Es fehlen

lediglich noch die elektromechanischen Einrichtungen
an der Fertigstellung.

Bei Ramet-lvoz ist, wie aus Lageplan (Abb. 2) und
Querschnitt (Abb. 3) ersichtlich, ein Stauwerk von
fiinf durch Sektorwehre abschlieBbaren Offnungen,
eine kleine Schleuse von 55 X 7,5 m Kammergrundrifi
und eine groBe Schleuse von 136 X 16 m vorgesehen.
Die letztere ist fiir Schleppziige bis zu 20001 bestimmt.
Der Einbau einer weiteren, noch gréBeren Schleuse
von 260 X 16 m ist beim Entwurf beriicksichtigt.
Die Einfahrt- wund Ausfahrtkanaie zwischen dem
rechten FluBufer und der Mole haben eine Lange von
500 m. Sie sind ihrer Breite nach
bereits entsprechend der Zufahrt fur
die dritte, geplante Schleuse be-
messen. Die kleine Schleuse soli
nur fiir den Schnellverkehr kleiner
Fahrzeuge dienen, ihre Mole grenzt
an das Stauwerk, das auf der Talseite
eine Briicke zur Oberfiihrung einer
StraBe hat, die am linken Ufer des
Flusses auf die LandstraBe von Namur
nach Liittich ausmiindet.

Die Offnungen des Stauwerks
haben zwischen den Eisenbeton-
pfeilern, die an der Bergseite in Eis-
brecher auslaufen, eine lichte Weite
von 24 m. Die Pfeilerbreite betragt
3 m. Jede der Offnungen hat ein
Hauptschiitz zur Sicherung einer Stau-
héhe bis + 64,45. Dariiber hinaus
ist oben an jedem Sektorschiitz je
ein zurfickklappbares Aufsatzschfltz
fiir Stauhdéhen bis zu + 64,70 m

Krathverk
der
\sPhenix-Works

ftijfwehr

Ablau f* T5735

am

gesamte Weite der Stouschwelle
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vorgesehen. Im ubrigen ist die Sohlenausbildung, die Lage der zum
Hochziehen der Schiitze dienenden Gallschen Ketten, der Bedienungs-
briicke und der Strafienuberfflhrung aus Abb. 4 zu erkennen.

Die Auslasse entsprechen einem Wasserspiegel von -f 60,00 auf der
Talseite. Die verschiedenen Dicken der Sohle ergaben sich aus der teil-
weise sehr risslgen Kohlenschieferschicht des Untergrundes, die das Auf-
treten von Unterspiilungen befiirchten liefi. Die schlanken Zwischen-
pfeiler haben zum Schutze des Betons eine 1cm dicke, besonders be-

DIE BAUTECHNIK
Fachschrift f. d. ges. Baulngenleurwesen

Die
laufen auf
Gegen Querverschiebungen

Hauptschiitz und dem Aufsatzschiitz Ist durch WeiBmetail bewirkt.
Stiitzrollen fiir die Schutze zur Aufnahme des Wasserdruckes
besonders ausgebildeten lotrechten Schienen.
der Schutze sind in den Pfeilernischen besondere Fflhrungsschienen vor-
gesehen, auf denen je zwei unter 45° seltlich geneigte Ftihrungsrollen
laufen (Abb. 6). Diese Abbildung zeigt auch den Querschnitt der schmalen
Eisenbetonpfeiler.

wehrte, mit Beimengungen von Metalikom und Kieselgur durchsetzte Adtse derAufhdngung s )
Zementschicht erhalten. Sie tragen einen gedeckten Bedienungssteg aus i I- __1 N\ ———-in— -
Eisenbeton mit Yierendeeltragern. A ¢ —obertKlappe O\ n M -
WeBmetolh—r i M tunal\ | w iH M
flok.
+65
Bedienungs- B
StraBenuberfuhrung  |j]+7/J35 ~ der '
Bergseite | K
Ta/Seite "Fuhrungsm
' rot/en
Fuhrungs- Fuhrungs-
schiene - ~sch/ene
Dichtung Rollenbohn Jede der Fiihrungsrollen, die den Staudruck auf die Pfeiler
iibertragen, erhalt bel einer SplegelhOhe des OW. von + 64,70
Im Héchstfalle einen Druck von 170 t, wobei der Wasserdruck
Fuhrunosschiene des UW. nicht in Rechnung gestellt ist. Die Schmierung jedes
—-———377— Schiitzes wird durch ein Zentralschmiersystem besorgt. Die Form
der Aufienbegrenzung des Aufsatz-
schiitzes ist so gewahlt, daB beim Heizrohr
ZW iy 1111111A
Fiihrungsrollen .
SchnittA-B Lederdichtung Bitumen
il0 mm
StraBen -Uberfiihrung
——— BY-————
SpiegetaufderBergseite_
5500 .
Spieaelaufder Talseite dar
/ veom
Die einzelnen Schutze in den Offnungen werden synchron durch OberstrOmen des Wassers, besonders auch in der zuriickgeklappten

Elektromotoren angetrieben, die neben dem Bedienungssteg in Kammern
untergebracht sind.

Die Unterkante des Bedlenungssteges entspricht dem hdéchsten Hub
der geOffneten Schutze bei Hochwasser.

Die Segmentschiltze bestehen aus einer geschweifiten Gerust-
konstruktion. Das untere grofie Schutz hat eine zylinderfOrmige Blech-
haut, die durch waagerecht liegende Profileisen versteift ist. Den Wasser-
druck des Segments iibertragen unter 90° zueinander gesteilte, geschweifite
Vicrendeeltrager mit parallelen Gurten auf die von zwei sich kreuzenden
I-Profilen gebildete Drehachse. An der Sohle hat das Hauptschiitz zur
Abdichtung eine Holzschwelle, die sich auf eine mit Kautschuk be-
kleidete Sohlenschwelle aufsetzt. Das riickwarts zuriickklappbare Aufsatz-
schutz ruht auf einer aufiermittigen Drehachse am Hauptschiitz; seine
beiden Endlagen sind aus Abb. 5 ersichtlich. Die Dichtung zwischen dem

Stellung, Schwingungen vermieden werden. Das Gesamtgewicht eines
ganzen Schiitzes betragt 110 t, wovon 85 t auf das Hauptschiitz entfallen.

Jedes Schiitz wird von zwei Gallschen Ketten bewegt, die etwa an den
Achsen der AufsatzschGtze angrelfen und flber Zahntriebe nach den
Aufhangerollen gefuhrt sind. Der Hub der Schiitze ist nur bei zuriick-
geklapptem Aufsatzschiitz mOglich. Um die Hubgeschwindigkelt zu

begrenzen, ist mechanlsche Bremsung des Antrlebs vorgesehen. Ferner
sind, um die Haupt- und Aufsatzschiltze In jeder Stellung festzulegen,
zusatzllch noch elektrlsch angetriebene Bremsen angebracht und Dampfcr
fiir auftretende StOfie eingebaut. Besondere Sicherheitseinrichtungen
sorgen fflr die richtige Bedienung von Haupt- und Aufsatzschiitz, so dafi
das letztere nlcht bewegt werden kann, bevor das Hauptschiitz nicht
vollstandig heruntergelassen ist. Beim Failen des WS. bis auf + 65,40 m
wird durch einen elektrischen Kontakt ein Relais ausgelOst, das den
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elektrischen Antrieb fur das Aufsatzschfltz bedient, so dafi der Wasser-

Das Stauwerk Ramet-lvoz an der Maas 687

stand nach bestimmter Vorschrift geregelt ist.

Die klelne Schleuse (Abb. 7), die

gerichtet. Die

Fliigelmauern an der Ein-

Neigung von 4: 1 an der Wasserseite und Holzverkleidung erhalten.

Die in Abstanden von

25 m angeordneten Dehnungsfugen

Eisenbetonmauern der Schleuse zeigt Abb. 8.

Infolge der Lage

mittelbar an der Wasserseite war es moglich,

Technische Hochschule Braunschweig.
Generalinspektor fiir das
ist zum Honorarprofessor mit einem Lehr-

grundfragcn beim
®r.=3ng. L. Casagrande,

der einen Aufienwand der Schleusenkammer un-
mit Hilfe eines einzigen

Im wesentlichen fiir Dampfer und
Motorschiffe bestimmt ist, wurde fiir méglichst scbnelle Bedienung ein-
und Ausfahrt haben eine

in den

Brunnenschachtes den Zu- und Abflufi des Wassers beim Schleusen zu
bewirken. Durch symmetrisch zur Langsachse der Schleuse sich ver-
teilende Kanale ist eine gleichmaBige Zu- und Ableltung des Wassers
erreicht.

Die Gesamtkosten fur das Stauwerk, die kleine Schleuse, die Strafien-
iiberfiihrung, das Schleusenhaus, die elektromechanischc Einrichtur.g und
Beleuchtungsanlage belaufen sich auf 18 935 000 Fr. Bei der Anlage sind
die ruhigen architektonischen Formen der Pfeiler und der Brucken be-
merkenswert; Ornamente sind vermieden, so daB nur die Schénheit des
reinen Zweckbaues ins Auge failt. Zs.
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deutsche

auftrag an der Technischen Hochschule Braunschweig ernannt worden.

MeBeinrichtungen fflr Zementbunker. Bei den Bauvorhaben, bei
denen grofiere Mengen Zement verarbeitet werden, mufi ein gewisser
Vorrat untergebracht werden, weshalb das Aufstellen von Bunkern not-
Da bei der Verarbeitung des Zements keine Stockungen
den Arbeitsgangen infolge zu geringen Vorrats oder Uberfflllung der Bunker

wendig ist.

a Kontaktdose, b Signalschrank, ¢ Hupe.
Abb. 1.
Kontaktdosen in verschiedenen
Hoéhenlagen in einem Zement-
bunker zum Anzeigen des
Fiillungsgrades.

(Bauart Kohlenscheidungs-
Gesellschaft m. b. H.)

auftreten diirfen, werden in den
Bunkern MeBeinrichtungen er-
forderlich, mit denen derFullungs-
grad derBunker beobachtet werden
kann. Die MeBeinrichtungen ar-
belten mit Fernsteuerung auf elek-
trischem Wege.

Bei diesen Einrichtungen wird
durch den Druck des Massenguts
ein elektrischer Kontakt ge-
schlossen, so daB in der zu-
gehérigen Leltung ein Strom flieBt
und Signallampen aufleuchten oder
Hupen erténen. Fiir staubférmige
Massenguter sind die Kontakte
in Dosen eingeschlossen, die ent-
weder von der Decke eines Bunkers
herabhSngen oder an den Bunker-
wanden angebracht sind.

Die in verschicdencn Hé6hen-
lagen in die Bunker eingehangten
Kontaktdosen (Abb. 1) sind durch
Gasrohre und Kugelgelenke mit
den Aufhangevorrichtungen anden
Bunkerdecken verbunden (Abb. 2),
so dafi sie nach allen Seiten frei
ausschwingen koénnen. Auf der
einen Seite einer Kontaktdose be-
findet sich eine Druckschelbe, auf
die der staubférmige Zement einen
leichten Druck ausflbt, so dafi sich
die Scheibe zuriickbiegt und den
Stromkreis zur Signaleinrichtung
schliefit. Wenn umgekehrt beim

Abb. 3.

a Kontaktdose, b Gasrohr, ¢ Deckel-
blecli, d Verbindungsleitung zwischen
der Kontaktdose und der Aufhange-
vorrichtung, e Bunkerdecke, /Leitung
zum Signalschrank. g Aufhange*
vorrichtung, h Kugelgelenk.

Abb. 2.
Aufhangung einer Kontaktdose.

(Bauart Kohlenscheidungs-
Gesellschaft m. b. H.)

O pIH

Ki Membrankontaktgeber fiir Leermeldung,
K* Membrankontaktgeber fiir Vorsignal zur
Vollmeldung, Ks Membrankontaktgeber fiir
Vollmeldung, F Fernzahlkontaktgeber,
R Rohrklappenkontaktgeber, L Lampentafel,
Z ZShlwerk.

Kontaktdosen

(Bauart Siemens & Halske AG.)

Der Referent fiir Unter-
Strafienwesen,

an den senk-
rechten Wanden eines Zementbunkers.

Entleeren des Bunkers der Druck aufhort, zieht eine Schraubenfeder den
geschlossenen Kontakt auseinander.

Die Mefidosen, die an den senkrechten oder schragen Innenwanden
der Bunker fest angebracht sind (Abb. 3), liegen etwas unterhalb der Héhe,
in der die Meldung geschehen soli.

Wenn der Zement etwas feucht ist, neigt er zum Zusammenballen.
Es kann dann beim Entleeren des Bunkers auf der einen Seite ein Schfltt-
kcgel stehenbleiben, der erst zusammenbricht, wenn der Bunker véllig
leer ist. Befinden sich die Membrandoscn auf dieser Seite, so wird der
Bunker wenigstens teilweise ais gefflllt angezeigt, wahrend er in Wirk-

a Membran, b Gehause, c Stcll-
schraube  zur  Methbranfeder,
d Druckluftdiise, e Rohr zum Ein-
fiihren der elektrischen Leitungen.

Abb. 5.

a Transformator, b Signalschrank, ¢ rote Lampe,
d Hupe, e Mefidose, / Luftanschliifi zur Auf-
lockerung des Zements.

Abb. 4.
Bunkerstandanzeiger fflr Vollmeldung
(nur eine Mefistelle).

(Bauart Kohlensclicidungs-Gesellschaft m. b. H.)

MeBdose in einer
Bunkerwand.

(Bauart Kohlensgheidungs-
Gesellschaft b.li.)

lichkeit schon entleert sein kann. Liegen dagegen die Mefidosen auf der
andern Seite, so fallt das Anzeigen umgekehrt aus. Der Bunker wird
ais leer gemeldet; er ist aber durch den Schuttkegel noch teilweise ge-
fflllt. Die an den Wanden angebrachten Membrandosen eignen sich daher
haupts3chlich nur zum Anzeigen der vol!standigen Fflllung, bei der diese
Erscheinungen nicht auftreten kénnen.

Eine weitere Anordnung fflr die Vollmeldung eines Zementbunkers
zeigt Abb. 4. Die Mefidose, die in die Bunkerwand eingelassen ist, ist
mit einer Membran aus Asbcst vcrsehen. Durch den Zement wird die
Membrana (Abb. 5) durchgebogen, die wiederum einen Druckteller und
einen Bolzen zurflckdruckt und einen verstellbaren Quecksilberkontakt
im Gehause b kippt. Fur besondere Zwecke wird ein zweiter Kontakt
eingebaut. Die Anordnung der Kontakte kann so sein, dafi bei durch-
gebogener Membran der Stromkreis geschlossen oder unterbrochen wird.
Die Membran @ ist durch eine Feder belastet, die durch die Schraubc C
elngestellt wird. Damit der Stand des Zements im Bunker sicher an-
gezeigt wird, biast man unterhalb der Membran durch die Dflse dDruck—
luft ein, die etwaige Brucken an der Dose beseltigt. Bei gréfieren An-
lagen wird die Druckluft durch weitere Kontakte in Verbindung mit
magnetgesteuerten Ventilen zugefiihrt. An kleineren Bunkern lést man
die Ventile von Hand aus. Damit bei abgestellter Druckluft kein Zement-
staub in die Luftleitung eindringt, liegt vor der Dflse ein Rflckschlag-
ventil.

Die Membrandosen geben die Meldung nicht zu demselben Zeitpunkt
an, an dem der Zement die Dosen erreicht hat. Beim Ffillen ist der
nétige, seitliche Druck zum Zurflckbiegen der Membran erst vorhanden,
wenn der Zement etwa 30 cm flber den Dosen steht. Umgekehrt beim Ent-
leeren hoértder Druck schon auf bei einem Stande bis 50cm flber den Dosen.

Um auch belm Fflllen und Entleeren eine Kontrolle zu haben, sind
die Fernzahlkontakte entwickelt worden. An dem Beisplel nach Abb. 3
failt der Zement auf eine Kippwaage, ehe er in den Bunker gelangt.
Mit der Welle der Kippwaage steht ein Fernzahlkontaktgeber in Ver-
bindung, der einen Quecksilberschalter enthait. Jedes Kippen der Waage
verursacht einen Stromstofi, der an der Anzeigestelle ein Zahlwerk aus-
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16st. In derselben Welse wird auch das Entleeren des Bunkers beob-
achtet. Der ausflieBende Zement dreht eine Klappe, derern Bewegungen
durch einen Quecksliberkontakt angezeigt werden. R.

Das Problem einer schwimmenden Brflcke flber den Lago
Maggiore. Schon lange sind Bemuhungen im Gange, um eine geeignete
Verkehrsverbindung zwischen den beiden Ufern des Lago Maggiore her-
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Abb. 1, Verkehrsgebiet zwischen Lago Maggiore, Comosee und Mailand.
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Abb. 3. Langsschnitt durch die Rampe

zustellen. Mit dem rasch zunehmenden Kraftfahrzeugverkehr, an dem
auch der Fremdenverkehr erheblichen Anteil hat, wird die L5sung dieser
Aufgabe eines durchgehenden Strafienverkehrs uber den See immer
dringlicher. Bereits vor etnigen Jahren hat Professor Ing. Cesare Chiodi
in der Zeitschrift Le Strade 1935, Nr. 7, Juliheft, zu diesem Problem
Stellung genommen. Neuerdings macht nun, wie aus der genannten Zeit-
schrift 1938, Nr. 9, September, hervorgeht, der Vorstand des technischen
Amtes der Provinz Varese, ®r.=3itg. Coltro, den genialen Plan des
Ingenieurs Alfredo Varini in Pallanza bekannt, der den See zwischen
Laveno und Intra durch eine schwimmende, monolithisch gebaute Eisen-
betonbrflcke nach Art der Abb. 2 u. 3 zu iibergueren beabsichtigt. Es
ist jetzt vorgesehen, auf Grund eines Wettbewerbausschreibens nicht nur
die Frage der besten Konstruktionsweise, sondern auch die der Finan-
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Querschnitt, Langsschnitt und Seitenansicht der schwimmenden Briicke.

DIE BAUTECHNIK
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zierung, Unterhaltung sowie der Tilgung und Verzinsung der Kosten zu
kiaren. Zur Finanzierung sollen Staat, Provinz und dle grdfieren
Gemeinden des Verkehrsgebietes beitragen. Die Baukosten wurden zu
32 Mili. Lire, die Kosten der jahrlichen Unterhaltung und Einziehung der
Brfickenabgabe zu 450 000 Lire veranschlagt. Die anfanglichen jahrlichen
Mindestbruttoeinnahmen werden zu 3 Mili. Lire, netto zu 2,5 Mili. Lire
geschatzt, so dafi die Baukosten bei einem ZinsfuB von 6% in 25 Jahren
getilgt werden kénnten. Mit zunehmendem Verkehr kénnten dann auch
die Satze der Brfickenabgabe herabgesetzt werden.

Dle nicht unerhebliche Verkehrsbedeutung einer solchen Strafien-
brficke zeigt Abb. 1 mit den dort eingezeichneten Hauptverkehrsstrecken
zwischen dem Seengebiet und Malland. Auf Grund statistischer Verkehrs-

erhebungen sind folgende jahrliche Einnahmen in Rechnung gestellt

worden:

100 000 Personenkraftwagen zu je 11,25 L ire .cenivevceennnenne 1125000 L
28 000 Lastkraftwagen zu je 17 Lire 476 000 L
10 000 Fahrzeuge mit Tierzug zu je 6 L ire .. 60 000 L
40 000 MotorfahrrSder zu je 450 L ire 180 000 L

180 000 L
480 000 L

120 000 Tretrader zu je 150 L ire
600 000 Fufiganger und andere ais die

genannten Fahrzeuge

zusammen 2501 000 L

Die genaue Lage der Brucke ist noch nicht endgultig festgelegt.
Sie erfordert noch eine grundliche Nachprflfung vleler technisch und
wirtschaftlich wichtiger Einzelheiten. Abb. 3 zeigt den Langsschnitt der
Anschlufirampen der Schwimmbriicke mit dem Ufer, die entsprechend
dem Steigen und Fallen des Seespiegels leicht bewegllch ausgebildet

werden mflssen. Die Gesamtiange der geplanten Strafienbriicke miBt
3350 m, wovon 3200 m auf den schwimmenden Teil, 150 m auf die
Rampen kommen. Die konstruktiven Einzelheiten und wichtigsten Mafi-
zahlen zeigen Abb. 2 u. 3. Der ganze untertauchende Teil ist durch-
laufend und durchweg monolithisch. Die Fahrbahnbreite betragt 8 m,

die Breite der beiderseitigen Gehwege je 1,50 m.

Nachdem nun der Duce sein lebhaftes Interesse fiir diesen Plan
bekundet hat, hoffen die lokalen Steilen auf die Fertigstellung der
StraBenbrucke bis zu Beginn der Weltausstellung in Rom, was fflr das ganze
oberitalienische Seengebiet zweifellos nicht zu unterschatzende Vorteile
bringen wflrde. ®r.=Igng. Dr. rer. poi. Haller VDI, Tublngen.

I TittGC 7.
ausschusses fiir Holzfragen
beim Verein deutscher In-
genieure und Deutschen Forst-
verein. Die Tagung findet statt
am 2. u. 3. Dezember 1938
im Grofien Vortragssaale des
Ingenieurhauses, Berlin NW 7,
Hermann-Goéring-Strafie 27.

Es sind wu. a. folgende

Vortrage in Aussicht genom-

men: Freltag, den 2. Dezem-

ber, ab 8J5 Uhr: ,Uber die

Entstehung und das Wachs-

tum des Holzes sowie seine
Ver3nderungen im Lauf des

Baumlebens und nach der

Faiiung”, Regierungsrat Dr.
Trendeienburg VDI, Mfin-

chen; ,Die heutigen Bestim-

mungen fflr die Ausfflhrung

von Bauwerken aus Holz und
Entwicklung", Reichsbahnoberrat ®r.=3ttg.
Krabbe, Munchen; »Einflufi der Waldkante auf die

i- Tragfahigkeit von Balken", Prof. O. Graf VDI, Stutt-
p gart; »,Holz im Lehrgeriistbau bel den Brucken der
JJ= Reichsautobahnen*, Regierungsbaumeister Hum mel, Stutt-
h gart; ,Berechnung und Konstruktion holzerner Bogen-
binder", Prof. ®r.=3ng. Melan VDI, Wien; ,Versuche
mit geleimten Baugiledern, besonders Tragern, und die
Bedingungen fflr ihre sachgemafie Herstellung”, ®r.=$ing.
Egner VDI, Stuttgart; ,Fortschritte der Holztrocknung,
Holzveredelung und Abfallholzverwertung in den Ver-
einigten Staaten", Prof. ®r.=gng. Kollmann VDI, Ebers-
Sonnabend, den 3. Dezember, ab 9 Uhr: Fachsltzung ,Holz-

—

ihre weitere

walde. —
schutz".

Anmeldungen bei der Geschaftstelle des Fachausschusses fflr Holz-
fragen,, Berlin NW 7, Ingenieurhaus.
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