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Aur Ausbildung der Bauingenieure in Vermessungskunde.

Von Prof. Dr. Edwin Feyer, Technische Hochschule Breslau.

Des deutsche Vermessungswesen steht heute im Zeichen der Uber-
windung einer hundertjdhrigen Zersplitterung, die sich historisch als Folge
vielstaatlicher Gruppierung mit entsprechender Eigenlebigkeit der deutschen
Lénder ergab. Eine aufferordentlich grof3e Verschiedenheit hinsichtlich
Unterstellung, Organisation und Zustandigkeit der Vermessungsbehtrden
kennzeichnet diese Uneinheitlichkeit, die allen Gleichrichtungsbestrebungen
vergangener Jahrzehnte standhielt. Erst mit der Machttbernahme durch
den Nationalsozialismus ist auch hier in kraftvoller Weise durch Ver-
kiindigung des Gesetzes zur Neuregelung des Vermessungswesens vom
3. 7. 1934 der Weg angebahnt worden, um zugunsten einer Vereinheit-
lichung fur des ganze Deutsche Reich Wandel zu schaffen, indem die
gesamte Leitung des Vermessungswesens dem Reichsministerium  des
Innern Ubertragen wurde.

Der Zustand des Eingefrorenseins geht nun allméhlich In den des
Tauwetters Uber, und men ist darauf bedacht, die freiwerdenden Stromungen
so abzuieiten, dal?3 eine miglichst groe Nutzwirkung entsteht.  Mit dem
Erla} des Reichs- und PreuRischen Ministers des Innem vom 8. 6. 1935
ist zunéchst des Reichsamt fir Landesaufmahime mit der einheitlichen
Gestaltung des Reichsfestpunktnetzes 1 und 2. Ordnung, des Reichshéhen-
netzes und der Reichskartermerke der Mafstabe 1:50 000 bis 1:1 000000
beauftragt worden. Mit dem Erlal’ des Reichs- und PreuRischen Ministers
des Innem vom 28. 5. 1935 ist der erste Schritt getan worden, um ein
einheitliches grolRmelistébliches Kartermerk 1:5000 zu schaffen, indem
als Vorarbeit zu einer topographischen Grundkarte des Deutschen Reiches
in diesem Malistabe erst einmal des vorhandene, aber im allgemeinen
schwer zugangliche Katasterkartenmeterial gesichtet und 2
werden soll zu einer ,,Katasterplankarte® im Mafstab 1:5000 fu
digjenigen Teile des Relch% fir die ein besonders dringendes Bedlirfnis
besteht und diie tioer kein einheitliches grol3malistébliches Netzkartermerk
verfugen®,

iese Malnahme entspricht einem , sofort zu befriedigenden BedUirfnis
der Wirtschaft, der Technik, der Reichs- und Landesplanung, der Verwal-
tung, vor allem auch dem der Landesverteidigung™.  Zur Herstellung der
Katasterplankarte ,,missen alle schon vorhandenen Unterlagen einschlie3-
lich etwaiger Luftbilder verwendet werden. In geeigneten Féllen kommen
auch neue Lufthildaufnahmen in Frage, wéhrend terrestrische Aufnahmen
nur insoweit durchgefuihrt werden sollen, als sie sich mit den vermessungs-
technischen Vorarbeiten zur Reichsbodenschétzung verbinden lassen und
als trigonometrische und polygonometrische Messungen zur Bestimmung
von PaBpunkten notwendig sind*.

Es ist Kar, da3 die auRerordentlich grol3e Verschiedenartigkeit des
Vermessungswesens der Lander sich auch auf die Aushildung der Ver-
messungsingenieure an den deutschen Hochschulen Ubertragen hat.  So
sagt Min.-Rat PfitzerY): ,Notwendig sind zuerst einheitliche Vorbildungs-
und Prifungsvorschriften fur den héheren Vermessungsdienst, danit endlich
auch die leitenden Vermessungsbeamten in allen Sachgebieten und Ver-
waltungen gleichméfliig und gleichberechtigt verwendet werden kdnnen.
Bis jetzt ist es noch ein Ding der Unmiglichkeit, dal? ein preullischer,
bayerischer, wirttembergischer, badischer, hessischer, sachsischer, mecklen-
burgischer Vermessungsingenieur aufterhalb der Grenzen seines Heimat-
landes zu amtlichen Katastervermessungen herangezogen werden kann,
obwohl doch alle geometrische Vermessungsarbeit auf dem Naturgesetz
beruht, dal3 des Lot nach unten hdngt und it der Ebene des ruhenden
\Nassersplegels in jeder Richtung eiren rechten Winkel bildet. In dem
Rehmen der Vereinheitlichung des Vermessungswesens wird dermach
auch eine griindliche Neuordnung des Studiuns der Vermessungsingenieure
an den deutschen Hochschulen ununganglich notwendig. Es ist annehm:
bar, dall hiervon auch andere Fachgruppen betroffen werden, die eine
sichere vermessungstechnische Grundlage nétig haben.  Daher ist es an
gebracht, auch das Studium der Bauingenieure in betreff der vermessungs-
kundlichen Aushildung einer Uberprifung zu unterverfen.

Wie ist der Aufgabenkreis des Bauingenieurs gegen den des Ver-
messungsingenieurs abzugrenzen?

)] A Pfitzer. Des Vermessungs- und Kartermerk, ein Mlttel
Werkzeug der Raurmbeherrschung und die Neuordnung des Vermessu
wesens.  ,Reichsplanung®, Hefts, Juni 1935. Abdruck in Z f \er-

messwes. 1935, Heft 19,

Man kann dieser Frage ndhertreten, indem nan die Einstellung beider
2ur Kaurére_zTt als dem vermassungstechnlschen Grundgehalt ihrer Betatigung,
unters

Waéhrend der Vermessungsingenieur die Herstellung der Karte von
einem gegebenen Erdoberfléchenstuck als Zweck und Ziel betrachtet, ist
fir den Bauingenieur die Karte Ausgangspunkt seines Planens. Der
Vermessungsingenieur greift alle Verfahren auf und baut sie aus, die in
beféhigen, Ortsbestimmungen durchzufiihren, um ihre Ergebnisse karten-
malig festzulegen. Er sieht es als sein Hauptziel an, ein netrisch zu-
verléssiges Abbild der Erdoberfliche zu erhalten, sowohl Im grolien wie
im kleinen, d h die Bestimmung der Erdfigur auf Grund wvon Mef3-
verfahren jeder At — geoddtisch, geophysikalisch, astronomisch — ge-
hort ebenso zu seinem Arbeitsbereich we die Herstellung von Karten
kleinen und grolien Melstabes begrenzter Erdfiachen. Immer aber wird
er sein Hauptaugenmerk richten auf die Herstellung des Kartenbildes
als dem Abbild eines gegebenen, gleichsam im stabilen Gleichgewicht
befindlichen Gelandestiicks. Der Bauingenieur dagegen steht der vor-
handenen Karte immer unter dem . feindlichen Gesichtspunkte der Ab-
anderung des Gegebenen gegentber. Er baut Eisenbahnen, Stralien und
Stadte, regelt Flusse, baut Talsperren und bringt standig die mihsam
kartenméldig festgelegte Gegebenheit in Unordnung, so da3 der Ver-
messungsingenieur sozusagen aus den Aufrdumearbeiten nicht  heraus-
kommt.  Der Vermessungsingenieur blickt auf das Gegebene schlechthin,
der Bauingenieur fragtt Was kanmn man aus dem Gegebenen machen?
Gegensétze, die sich etwa wie Statik und Dynamik zueinander verhalten.
Diese verschiedene Einstellung gegeniber dem Kartenbilde nu3 not-
wendigenveise auch den geodatischen Unterricht fur die beiden Fach-
richtungen auf den Hochschulen beeinflussen.  Der Vermessungsingenieur
mu3 seine Blickrichtung ganz besonders den Mef3verfahren zuwenden,
in weiser Abwégung, wie die zu fordernde Genauigkeit je nach der
,Ordnung™ seiner MelRaufgabe erreicht wird In dem standigen Bestreben
nach miglicher Verbesserung und Erhdhung der Melgenauigkeit. Das
Gegenstandliche des Aufnahmeinhalts ist fir ihn hochstens von einem
gewissen Typisierungsstandpunkte aus in bezug auf mel3methodische Not-
wendigkeiten und Maglichkeiten von Belang, weil er ja ein miglichst
Itickenloses Bild des schlechthin Gegebenen schaffen will. Ubt
gerade das Gegenstandliche den Hauptreiz auf den Bauingenieur aus. Er
will an dem volifiihrten Bauwerk lernen, er will die Abmessungen des
Bauwerks, seine Einflgung in die gewachsene Landschaft, die Einzelheiten
seiner Telle genau kennen. Die Vermessung im grofien liegt ihm nicht
s0 am Herzen wie die mefdtechnische Bestimmung eines Bauwmerks im
Rahmen des umgebenden Gelandes. Hier kann er erkennen, wie sich
die auf langjdhrigen Erfahrungen fulenden ,Bestimmungen in der
Wirklichkeit bewdhren, hier findet er Anregung zu neuen Ldsungen bau-
technischer Art.  Selbstverstéandlich kann er seine Entwiirfe auch um so
sicherer gestalten, je bessere Karten ihm zur Verfigung stehen, und eine
topographische Grundkarte 1:5000 wird willkommener sein als die so
oft benutzte, auf diesen Mafistab vergrolierte Meftischaufnahme.  Aber
die Karte wird er immer nur so weit verwerten, als sie seinen Entwurf
umrahmt und fUr dessen Auswirkung in Betracht kommt.

Hier scheiden sich also die Belange von Vermessungs- und Bau-
ingenieur, und man konnte fragen, ob denn der Bauingenieur Uberhaupt
Uber eine Kenntnis der Vermessungsmethoden verflgen mui3, wenn er
sowieso doch nur die fertige Karte als Mittel zum Z2weck braucht. Man
konnte ebenso fragen, ob ein Kapellmeister den Kontrapunkt kennen
muly, da er doch ,blol3 nach fertigen Noten dirigiert. Entscheidend ist,
dal? der Bauingenieur die Karte nicht als ein zweidimensionales Bild be-
trachtet, in dem er, etwa wie der Wirtschaftsgeograph, seine Kreise ein-
zeichnet, um eine statistische Gegebenheit zu veranschaulichen, sondemn
dal? die Karte von ihm immer als ein dreidimensionales Abbild des wirk-
lichen Celéndes betrachtet wird, an dem die Hohenmale eine wichtige
Rolle spielen. Er arbeitet auf der Karte im kleinen wie in der Wirklich-
keit im grofen. Er verdndert, wie bereits gesagt, die gegebene Gelénde-

stalt fur seine Zwecke, steht andauernd in einem unmittelbaren Ver-
altnis zu dem stofflichen Gehalt des Dargestellten. Erdbewegung fir
Auftrag und Abtrag, Steigung und Gefélle, Formgebung und Einfligung
sind seine standigen Arbeitsbegriffe.  Wollte er sich nit einer rein zeich-



672

Feyer,

ncrischen Planung begniigen und die Vermessung als eine ihm wesens-
fremde Hilfsarbeit betrachten, so wirde er die Beziehung verlieren zu
der Substanz, die er schopferisch beleben will. Damit soll nicht gesagt
sein, dal3 er selbst nun die grundlegende Einmessung seines Entwurfs in
dem Gelanderahmen durchfihren mif3te, aber er mul den Mef3vorgang
kennen. Denn bei seinem Planen mul3 er andauernd vermessungstechnisch
denkery.  Bestimmt er eine Linienfihrung auf dem Hohenschichtenplan,
S0 schwebt ihm im Geiste schon der Langenschnitt mit den notwendigen
Querschnitten vor Augen, die ihm die Grundlage geben fur alle not-
wendigen Massenberechnungen und fur eine zweckméllige und wirtschaft-
liche Verteilung der Erdmessen. Pfitzer sagt in dem genannten Aufsatz
mit Bezug auf das Vermessungswesen ,im Hilfsdienst des Bauwesens™:
,.Mancher wird nun fragen: Da hat doch sicherlich die kraftvoll schaffende
Technik das Werkzeug der im vergangenen Reich allgewaltigen Wirtschaft
dem Vermessungswesen und der Kartenherstellung einen wirkungsvollen
Antrieb gegeben? Die Antwort lautet: Nein, gerade sie kiimmerte sich
am wenigsten darum  Sie baute 2war Eisenbahnen, zog Kandle durch
das Land und regulierte und Uberbrickte die Stréme. Sie sah aber nur
ihre Linien, die sie baute, und die Platze, die sie vergrolerte und unter-
einander verband. Sie dachte in Linien und nicht, wie es heute der
Agrar- und Siedlungspolitiker, der Siedlungsfachmann und Landesplaner
tun mu3, in Flachen. Karten sind Fléchenbilder, die hatte sie nicht nétig.
lhre Strecken lie} sie 50 m rechts und 50 m links von der Achse auf-
nehmen und mit Kilometersteinen versehen. Daraus entstand die Strecken-
karte, und die genugte ihr.

Mir scheint, dal$ men hier dem Bauingenieur nicht ganz gerecht wird.
Wohl bleibt die bedauerliche Feststellung zu Recht bestehen, dal3 die
Herstellung einer einheitlichen grol3mafistablichen Karte auch durch das
Baumesen nicht gefordert worden ist. Man kann es verstehen, weil eben
der Bauingenieur in erster Linie immer gegenstdndlich dachte. Aber er
wilrde sich sicherlich niemals dagegen gestraubt haben, wenn nen ihm
eine grolRmafistébliche zuwerldssige Grundkarte In die Hand gegeben
hétte, da er ja dadurch der Notwendigkeit enthoben worden wére, kost-
spielige Sondermessungen durchfuhren zu lassen, um fur seine Entwirfe
die unentbehrliche zuverlassige Kartengrundlage zu bekommen. Hier ist
vielleicht auch zu bedenken, dal? das Vermessungswesen doch selbst erst
in den vergangenen Jahrzehnten um seine Geltung rang und sich in seiner
Zersplitterung sehr am Schlepptau der verschiedensten Kreise von Nutz-
nielern befand. \Wie sollte da eine so grol3e StoRkraft zustande kommen
kénnen, die die Herstellung einer topographischen Grundkarte 1:5000
ermiglicht héatte!  Sicherlich kann aber die Ursache nicht in dem Um+
stande gesucht werden, dal3 der Bauingenieur nur in Linien gedacht hétte.
Er mui3 sehrwohl in Flachen und Raunen denken. Denn, ganz abgesehen
wvon seiner Abhéngigkeit von geologischen Befunden gewinnt doch zum
Beispiel die Anlage von Talsperren mituniter eine erhebliche flachenméRige
Auscehnung nicht blo3 in bezug auf den Beckenumfang. Gerade der
Beckeninhalt in Ricksicht auf die Wasserspeicherung ist doch von einem
weit ausgedehnten Erdgebiet abhingig, das gerade in seinem gestaltlichen
Aufbau mit Wasserscheiden und Fallinien eine wesentlich dreidimensionale
geometrische Anschauung voraussetzt. So ist es ja zu verstehen, dal3 der
Bauingenieur lieber mit den vergrolierten Mefdtischbléttern arbeitet als
etwa mit den grodmalistiblichen Katasterkarten, die ihm nichts Gber die
Hohenentwicklung aussagen konnen, und die er nur zur Regelung von
Eigentunsfragen verwenden kann. Ebenso ist auch die Anlage von
Deichen zur Bewdltigung und Abfiihrung des Hochwassers eine Angelegen-
heit, die durchaus korperliches, mindestens aber flachenhaftes Denken
voraussetzt.

Zieht men hieraus die Folgerungen fir den vermessungskundlichen
Unterricht des Bauingenieurs, so wird man nicht bestreiten konnen, daf?
fUr den Bauingenieur alle Vermessungsverfahren von besonderer Wichtig-
keit sind, die ihm dazu verhelfen, die gestaltliche Eigenart des Geléndes
zu bestimmen unter Bertcksichtigung der fur ihn vorwiegend auftretenden
Arbeitsbegriffe. In erster Linie wird er demgemél? eine grundliche Aus-
bildung fir die Durchfihrung von Nivellementsarbeiten beanspruchen
missen, sowohl Punktnivellerments wie Profilmessungen und  Tiefen-
peilungen. Ferner wird fir ihn die Kenntnis der tachymetrischen Auf-
nahmeverfahren wichtig sein, die ihn in die Lage versetzen, von einem
Geléndesttick die Oberflachengestaltung vermessungstechnisch als Hohen-
linienplan niederzulegen. Aber auch die einfacheren Punkteinschaltungs-
verfahren und Polygonierung miissen ihm gelaufig sein, weil sie erst die
Grundlage und das RUstzeug abgeben fir eine zuverléssige Tachymetrie.
Der Bauingenieur kann die ihm vom Reichsamt fir Landesaufnahme und
den Vermessungsdmtern an die Hand gegebenen Festpunkt- und Hohen-
punktnetze sozusagen unbesehen entgegennehmen, aber er mui in der
Lage sein, wenn ndtig, weitere Punktbestimmungen durchzufiihren oder
ihre Notwendigkeit zu erkennen, um sein Bauwerk in dem vorhandenen
System koordinaten- oder hdhenméliig zu verankern.  Selbstverstéandlich
ist dabei eine grindliche instrumentenkundliche Ausbildung unentbehrlich.

Diese Forderungen beziehen sich auf die Hochschulausbildung des
Bauingenieurs und auch auf die spétere praktische Aushildungszeit zu
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dem 2Zweck, ihn vermessungstechnisch denken zu lehren, weil seine
spatere Tatigkeit so eng mit der des Vermessungsingenieurs verflochten
ist, dal3 beide Berufsvertreter in weitem Ausmale Kenntnis von den
Arbeitsweisen des Mitarbeiters haben missen. So kann es auch keinem
Zweifel unterliegen, dal? der Bauingenieur vom Grundbuch und Kataster
die Kenntnis haben muR, die es thm ermiglicht, die hier auftretenden
Fragen bei der Planung seiner Bauten geziemend zu wirdigen. Es ist
deshalb auch notwendig, dald schon der studierende Bauingenieur einen
Einblick in das behtrdliche Vermessungswesen erhdlt, dald er mit den
ihn spéter sténdig begleitenden Kataster- und Grundbuchurkunden ureu-
gehen weil3,

Wie schon hervorgehoben, ist fur den Bauingenieur das Gegenstand-
liche im Kartenbilde und in der Landschaft das vorwiegend Belangvolle.
Er sieht das Kartenbild nicht als totes Abbild, wie etwa eine Mond-
landschaft, sondemn fur ihn ist es lebensvoller Inhalt, der unter den
verschiedensten Gesichtspunkten ein kréftiges Pulsieren zeigt. Er belebt
die Starrheit des Kartensymbols mit seinem Schopfergeist und regelt ud
bessert und siedelt und wirtschaftet an ihm we an einem lebendigen
Korper.

In diesem Sinne ist das Luftbild und der Luftbildplan von einer
ganz besonders wertvollen Eigenart. Denn er zeigt uns ohne Symbolik
ein  wirkliches Abbild wvon photographischer Treue. Hier findet die
belebende und schopferische Tétigkeit des Bauingenieurs Hilfen, die die
abstrakte Symbolik einer gewohnlichen Karte nicht gewdhren kann.  Hier
findet er etwa fir eine Siedlungsplanung die ganz ins Einzelne gehende
Landschaftsaufteilung mit StraBen und FluRldufen, mit Waldungen ud
Feldern in ihrer naturhaft bedingten Besonderheit, die eine wesensgemélie
Lésung der Siedlungsaufgabe verlangt.  Hier kann er mit sicherem Gefiihl
Wohn- und Arbeitsbezirke trennen, Verkehrs-, Wirtschafts-, Erholungs-
ud Sportanlagen abgrenzen.

So ist gerade eine gewisse Luftbildlesekunde fir den Bauingenieur
wvon ganz besonderer Bedeutung. Des Luftbild gibt mit auRerordentlicher
Klarheit die Kulturgrenzen wieder, es zeigt in erstaunlicher Auspragung
den Wasserlauf in seiner erdgebundenen Form. Anlandungen, Kolke und
alte FuRschlingen werden deutlich sichtbar. Es zeigt die verschiedenen
Feuchtigkeitsgrade des Bodens durch Flecken abgestufter Tonung an, so
da} men sogar die unterirdischen Drananlagen auf dem Bilde deutlich
erkennen kann, wenn die Aufnahme wahrend der nach Regenperioden
eintretenden Trocknung gemacht wird, die zwischen und Uber den Dran+
rohren verschieden schrell verlauft. Es vermittelt in untbertroffener
Klarheit die Hochwassergrenzen, wenn die Aufnahme zum geeigneten
Zeitpunkte durchgefuhrt wird Es wirde zu weit fuhren, wollte nen
hier eine ausfuhrliche Darstellung der rein bildhaften Verwendungs-
moglichkeit des Lufthildes geben. Es sei nur noch an seinen urkund-
lichen Wert etwa bei gerichtlichen Auseinandersetzungen erinnert.

Aber auch in bezug auf eine schnelle Beschaffung naturgetreuer
Kartenunterlagen ist das Luftbild fir den Bauingenieur unentbehrlich.
Man denke an Aufgaben der HuRregelung, der Linienflhrung von Stral3en,
Kanédlen und Eisenbahnen. Wie schrell und leicht lassen sich hier die
Kartenunterlagen fir Hunderte von Kilometern beschaffen, fir die sonst
Jahre terrestrischer Vermessung nétig sind.  So ist die Luftbildmessung
Uberhaupt gerade fir den Bauingenieur von der allergréf3ten Bedeutung,
weil diese At der Kartengewinnung die Unterlagen gewdhrt, die ihm
seiner ganzen Einstellung zur Karte entsprechend in unibertroffener
Weise das Gegenstandliche der Landschaft vermittelt. Erst die Aus-
messung der Luftbilder an den stereoskopischen Entzerrungsgeréten ver-
mittelt in Hinsicht auf die Formgestaltung des Gelédndes ganz zuwverlassige
Hohenschichtenpladne, da hier die Hohenlinien nicht durch unsichere
Interpolierung gewonnen werden, sondern an dem stereoskopischen Ge-
landemodell des Gerétes auf Grund der Bilder unmittelbar abgetastet
werden.

So enweist sich die photographische Vermessung als Uberaus niitzlich
fir den Bauingenieur. Er mud daher auch zu diesen MeRverfahren in
einer erfolgversprechenden Beziehung stehen. Aufnahme- und Aus-
wertungsverfahren der Luftbildmessung muRten langstzu den
Pflichtfachern in der vermessungskundlichen Prifung der Bau-
ingenieure an den Hochschulen gehoéren. Denn selbstverstand-
licherweise gibt es auch fir diese MeRverfahren giinstige und ungurstige
Unstdnde, und leicht verfallt men der Gefahr, die Anwendbarkeit dieser
Verfahren falsch einzuschétzen oder ihre Schwierigkeiten zu unterschétzen.
So schrieb ich schon einmal?: ,,Es besteht so die Aussicht, da3 die junge
Bauingenieurgeneration, die mit photogrammetrischen \ermessungs-
methoden vertraut ist, diesen Methoden auch leichter den Eingang in die
Praxis vermitteln wird. Von diesem Gesichtspunkte aus gewinnt die Frage
der Aufnahmetechnik erhdhte Bedeutung. Bei Betrachtung fertigen Luft-
bildmaterials vergit man nur zu oft, unter welchen schwierigen Verhélt-
nissen zuweilen die Aufnahmen ermdglicht wurden, und ist daher geneigt,

Feyer, Des Aerophotogrammetrische Praktikum an der Technischen
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etwa bei Auftragserteilung die Kosten und die Gestellungsfrist zu unter-
schétzen. Dagegen wird ein Bauingenieur, der den ganzen \Weg von der
Aufnahme bis zur Auswertung selbst gegangen ist, viel eher in der Lage
sein, gerechte Forderungen anzuerkennen und zu entscheiden, welcher
Vermessungsmethode der Vorzug einzurdurren ist.*

Mit diesen Ausfuhrungen wurde der Versuch gemecht, die wesent-
lichsten Gesichtspunkte zu entwickeln, die fir den vermessungstechnischen
Unterricht der Bauingenieure an den Hochschulen mal3gebend sein miissen.
In dieser Hinsicht mul3 ganz besonders auf die Auswahl der den Studierenden
2u stellenden Vermessungsaufgaben geachtet werden.  Bei dem alljghrlich
stattfindenden 14tégigen geodétischen Praktikum3 wird men daher Auf-

Vom geodét
,Allgémeme Vermessungs-Nachrichten Nr. 22, 1935,
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gaben stellen missen, die in einer unmittelbaren Beziehung zu dem
Arbeitsfelde des Bauingenieurs stehen. Es kommt nicht bloR auf die
praktische Vertiefung der Kenntnis der \ermessungsverfahren an sich an,
sondern vor allem darauf, dal3 diese Vermessungsverfahren in Verbindung
mit einem Bauwerk oder Bauplan angewendet werden, ob es sich nun
um Stralienbauanlagen, um Eisenbahnlinien oder um Talsperren handelt.
Hier hat der junge Bauingenieur zum ersten Male die Gelegenheit, die
Wechselwirkung der Betatigungsweisen beider Fachgruppen kennenzulernen,
ud er bekommt durch diese Einfuhrung eine sichere Einstellung
2u dem Aufgabenkreise, in dem er spéter leben soll. So steht an der
Spitze der Forderungen zur vermessungskundlichen Ausbildung des Bau-
ingenieurs des Motto:

ischen Unterricht an der Technischen Hochschule Breslau.  Betrachte die Landschaft nicht als starres, sondem als lebendiges

Gebilde im Sinne des Bauingenieurs!

Die Bauarbeiten zur Erweiterung des Rheinhafens Karlsruhe.
Von Stadtoberbaurat A Wittinger und Stadtbaurat G. Glanzmann, Karlsruhe.
(SchiuR aus Heft 49))

Die bautechnische Versuchsanstalt fir Beton und Eisenbeton an der
Technischen Hochschule Karlsruhe empfahl auf Grund von drei Versuchs-
reinen folgende M je B Festmasse: 330 kg Zement (Portland-
zement Bonner Pfeil): 500 1 Rheinsand (0 bis 7 mm): 750 1 Rheinkies
(7 bis 25 mm); Wasserzementfaktor 0,62; wirklicher Zementgehalt 297 kg/nrs
fertiger Beton. Der Unternehmer erhdhte diesen Zementzusatz auf 330 kg/ms
fertigen Beton. \Von Tral3zusatz oder anderen Mischzementen wurde ab-
gesehen. An den Enden wurden die einzelnen Rohre, um sie schwimm:

Abb. 16, Bewehrung eines Schwimmkorpers im Bau.

fahig zu machen und die spétere Schliel3ung der Rohrstdize zu ermiglichen,
durch schmiedeiserne Deckel wverschlossen, die mit Mannléchern und
Ventilen versehen waren (Abb. 16 u 17).

Zum Aufschwimmen der Rohre war nach der Rechnung eine
Wassertiefe von etwa 2,20 m erforderlich; da die Sohle des Docks auf
25 a P. lag, ergab sich diese Wassertiefe bei einem Rheinwasserstand

von etwa 4,70 a P. Maxau. Nbech Fertigstellung der Schwirmmkorper
Ende August 1933 konnte bis zu dem Zeitpunkte, zu dem nach dem
Programm die Rohre versenkt werden sollten, nach der Ganglinie des
Rheins nicht mehr mit dieser Rheinspiegelnthe gerechnet werden.  (Auf
die im allgemeinen auffergewohnlich niedrigen Wasserstdnde im Jahr 1933
wurde bereits oben kurz hlngevvlesen) Um daher in der Beendigung der
Bauarbeiten nicht ganz von den Wasserstandverhéltnissen abhangig zu

sein, glaubte man, Vorkehrungen treffen zu sollen, die gegebenenfalls
ein Aufschwimmen der Rohre im Dock auch bei niedrigen Wasserstanden
ermiglichten.  Man dachte hierbei daran, die Schwimmkorper an Geriste
anzuhdngen und unter ihnen nach 6ffnen des Docks dessen Sohle so
weit abzubaggern, dal3 sie gentigend Schwimntiefe bekaen.

Als vorbereitende Malnahne hierfur wurden bei der Herstellung der
Schwimmkorper an den ohrehin fir die Versenkung wvorzusehenden
Aufhangepunkten in der Mittelrippe 2wischen den beiden Rohren, In
etwa 8,8 mAbstand von den Rohrenden, je vier schwere eiserne Spindeln
eingebunden, die am oberen Ende mit Gewinde versehen waren. Diese
Verankerungen waren dafir berechnet, dal3 sie zusammren je das halbe
Gewicht des Schwimmkorpers bei einer Wassertiefe von 1,50 m im Dock
(Pegel 40 m) im Betrag von etwa 100 t auf ein GerUst Ubertragen konnten.
Netirlich mufte auch die Langsbewehrung der Schwimmkérper fir diese
zusétzliche Beanspruchung durch die Aufhdngung an 2wei Punkten ver-
starkt werden.

Ende September war die Dockgrube nach dem Stichkanal zu gedffnet,
die Rohre lagen zum Ausschwimmen bereit; man wartete nur noch
auf den erforderlichen Rheinvnesserstand.  Unennartet stieg dieser am
4. November fir die kurze Dauer wvon wenigen Stunden auf 4,65 a P.
Cbwohl er also nicht ganz an die errechnete Hohe heranreichtc, genligte
diese Hihe doch, die Rohre von ihrer Unterlage zu lésen und sie ohne

Abb. 18  Die Schwimmkorper werden am 4. Novermber 1933 aus der
Dockgrube ausgeschwonmen.  Wasserstand 4,65 a. P. Maxau.

besondere kunstliche Mal3nahmen flott zu bekommen. Man konnte sie
mit einem Schleppdampfer der Hafenverwaltung in die Nehe der Diker-
baustelle schleppen und sie dort in genligend tiefem \Wasser am neuen
Stichkanalufer einstweilen festmachen (Abb. 18).

Bis zu ihrer Versenkung war vor allem noch der Graben quer zum
Stichkanal auszuheben, wobei auf den zeitweise recht lebhaften Schiffs-
verkehr Ricksicht genommen werden muidte, der damels noch ausschlief3-
lich auf den alten, unwerbreiterten Stichkanal iesen war. Die
ursprunglich auf 0,0 a. P. gelegene Sohle der Fahrrinne war Uberlagert
wvon einer etwa 1 m hohen schlammartigen Feinsandschicht.  Diese muiite
zuvor it Eimerbagger entfernt werden.  Nech Zugabe von Wasser splilte
men den Schlamm unmittelbar aus den Schuten in des am Vorhafen
liegende Gelande. Danach erst konnte der eigentliche Dikergraben in
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einer Tiefe von etwa 4,65 m unter der planméfiigen Stichkanalsohle und
mit Boschungen 1:4 ausgehoben werden.

Die Feinarbeit bei der Herstellung des Grabenquerschnitts bereitete
erhebliche Schwierigkeiten, indem seine Bdschungen da, wo feinere Sand-
schichten anstanden, teilweise wohl unter der Einwirkung der Schiffs-
schrauben, immer wieder auf die Grabensohle nachrutschten. Dezu kanen
noch Kies- und Sandeinbriiche an den beiden Enden des Grabens. Man
hatte hier auf den Kopfen der auf Senkkasten liegenden Rohre eiserne
Spundwénde aufgesetzt und sie mit den Rohren versenkt. Sie wwurden
im Ufer nach hinten verankert und beiderseits durch eingerammte Spund-
wande auf die Grabenbreite verlangert. Die so gebildete Stiitzwand ver-
hinderte das Nachrutschen des Ufers in den Dikergraben. Zwischen
dem aufgesetzten und dem eingerammten Teil der Stiitzwand waren einige
Undichtigkeiten verblieben, die zur Verhinderung der erwdhnten Ein-
briiche durch Sandsicke und Spundbohlen in langwieriger Arbeit unter
Einsatz von Tauchern gedichtet werden muften.

Zundchst wurde das Grabenstiick fur des ndrdliche Schwirmmrohr
hergestellt. Ein parallel zur Dikerachse arbeitender Eimerkettenbagger
besorgte die erste  Baggerung. FUr die genauereAushubarbeit und die
Fertigstellung desGrabens im AnschluR an denaufsteigenden Dilkerast
jedoch wurde ein schwimmender Greifbagger eingesetzt, der auch die
Kieseinbriiche an der Spundwand zu beseitigen hatte. Die abschlie3ende
Feinarbeit endlich wurde durch Taucher ge-
leistet. Mit Hilfe einer Lehre stellten diese
alle, auch kleinste  Erhebungentber die plan-
mélige Grabensohle fest. Die Lehre bestand
aus Rundeisen und wurde mit einem Kahn in
Richtung der Dikerachse Uber die ganze Lange
des Grabens bewegt; ihre Hohenlage konnte
entsprechend dem Rheinwasserstand eingestellt
werden. Groldere Erdmassen, die noch in das
Grabenprofil hineinragten, wurden dann wieder-
um mit dem Greifer beseitigt; Kkleinere Er-
hebungen, soweit sie erreichbar waren, mit
einer an einem Schwimmkran héngenden und
vom Taucher gefihrten Mammutpumpe ab-
gesau?t oder mit einem Druckwasserstrahi weg-
gespult.

Inzwischen waren auch die beiden Ab-
senkgeruste fur das ndrdliche Schwimmrohr
geschlagen und die Ubrigen Vorbereitungen fur
das Absenken getroffen worden. Die GerUste
waren als doppelte, im Abstand von 1,45 m
voneinander gerammte und durch Quertréger
miteinander verbundene Pfahljoche ausgebildet, [
die eine aus 2150 bestehende Briicke trugen. T affian.@ ;3
Auf diese war lotrecht Uber cen obenerwéhnten, | |7 1 o ¢
in die Schwimmkorper eingebauten vier Auf- £
héngeankern eine Spindelvorrichtung aufgesetzt, i1 9=
an der mittels Gestdnge der Schwimmkorper —
aufgehangt wurde, nachdem er unter die Joche
eingeschwommen war.  Zur Regelung seiner
Querlage wurde er beiderseits der Spindel noch
durch je einen Flaschenzug gehalten, der un-
mittelbar am Joch hing (Abb. 19).

Am 28. Februar 1934 um 11 Uhr wurde mit dem Abspindeln
begonnen. Es wurde dadurch eingeleitet, da® die oberen Schwimm:
kammern des Rohrkdrpers mit Wasser geftllt wurden.  Der Rohrkorper
erhielt dadurch etwas Schraglage, die durch einseitiges Einfillen von
Kieshallast beseitigt wurde. Die Spindeln wwurden mit einer Winde-
schraube von Hand abgelassen. Die GleichméRigkeit des Absenkens
erreichte man durch Klopfsignaie. Des Spindelgestange wurde im Ver-
lauf des Absenkens durch Einsetzen weiterer Gestangeglieder verlangert.
Wahrend dieses Vorgangs ruhte die Last des Schwimmkorpers jeweils
auf einer Hilfsvorrichtung, die aus je zwei am Joch befestigten Hange-
stangen und einer von ihnen getragenen starken Traverse bestand. Die
gesamte Absenktiefe betrug, da der Rhein beim Absenken auf 3,29 a P.
stand, etwa 6 m

Um 16 Uhr 45 min, also nach 534 Stunden, sal3 das Rohr auf Grund,
leider aber nur an einigen Stellen, wo wéhrend des Absenkens wiederum
Erdmassen in den Graben nachgerutscht waren. Versuche, diese Massen
mit Mammutpumpe und Druckwasserstrahl unter dem Rohr zu beseitigen,
hatten keinen Erfolg. Man muBte sich entschliefen, das Rohr wieder
hochzuspindeln, auszuschwimmen und den Graben erneut mit dem Greif-
bagger auszurduren.

Nech etwa 36 Stunden ununterbrochener Arbeit wer dies geschehen
und gleichzeitig, den bisherigen Erfahrungen Rechnung tragend, der Graben
etwa 35 cm unter planmélige Tiefe ausgehoben. Am 10. Mérz konnte
das Rohr innerhalb 8 Stunden erneut versenkt werden. Es genligte jetzt,
durch Taucher nochmals nachgerutschte geringe Massen wegzusaugen oder
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zu spulen, um die endgultige, planméRige Rohrlage herzustellen. Eine
geringfligige Schréglage wurde mit den Flaschenziigen beseitigt.

Jetzt wurde mit dem Hinterfillen des Rohres begonnen, wéhrend
men die Aufhdngung an den Spindeln und FHaschenztigen noch beibehielt.
Zur HinterfUllung benutzte men Rheinkies, der von der Stromverwaltung
in Klappschuten angeliefert und unmittelbar hinter die Seitenwénde des
Rohrkorpers neben den Absenkgeriisten verklappt wurde. Dabei hatten
die Taucher zu priffen, ob die Schiittmassen die enwartete Lage unter den
Seitenflachen einnahmen; nétigenfalls mul3ten sie durch Druckluftspllung
nachhelfen. Nach 7 Tagen war die Hinterflllung beendigt. Die Spindel
und die Flaschenziige wurden nun geltst und beide, bis jetzt wasserdicht
abgeschlossene Rohre durch besondere Leitungen mit Wasser gefullt. Man
stellte dabei fest, daid sich der Schwimmkorper unter dieserneuen Belastung
nur um einige Millimeter in den Baugrund einpref3te. Ober den Schvwimm:-
korpern wurde der Rohrgraben mit Aushubmessen aus der Verbreiterung
des Stichkanals und mit einer etwa 80 cm hohen Lage von Bruchsteinen
aufgefilllt. Diese sollen das Einsinken von Schiffsankern verhindern, die
das Dilkerbaumerk beschadigen konnten.  Die Enden der beiden Schwimm
korper wurden mit Ricksicht auf die spétere SchlieBung der RohrstoRe
vorerst nicht verfullt. Eine nochmalige Prifung der Hohenlage des fertig
mit Kies und Steinen tberdeckten nordlichen Schwimmkorpers ergab eine
neuerliche Senkung von durchschnittlich 13 nm
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Arbeitsgeriist zum Schliefen der Mittelfuge (links und Mitte)
und Geruist zum Absenken der Schwimnkorper (rechts).

Geruste und Spindeln wurden nun abgebaut, um fir die Versenkung
des sudlichen Rohrkorpers, der die Fahrrinne des alten Stichkanals kreuzt,
wieder aufgestellt zu werden. Dies begegnete infolge des lebhaften
Schiffsverkehrs hier grolReren Schwierigkeiten als beim ndrdlichen Rot,
Immerhin stand der Schiffahrt zwischen den beiden Absenkgeristen noch
eine lichte Durchfahrtbreite von 24 m zur Verflgung. Man muf3te jedoch,
um eine zeitweise Vollige Sperrung der Schiffahrt zu vermeiden, diesen
Schwimmkorper nachts absenken. Die Aufenthalte, die beim ndrdlichen
Schwimmkorper durch die Beseitigung der nachgerutschten Erdmessen
entstanden waren, vermied man dadurch, da3 nman die Sohle des Grabens
wvon vornherein 50 cm unter planmafige Tiefe legte und so einen geniigend
groflen Aufnahmeraum fur diese Massen schuf. So gelang cs, dss Ror
in einer Nacht innerhalb 7 Stunden ohne strenden Zwischenfall zu
versenken. Die Ubrigen Arbeiten wickelten sich dhnlich ab wie beim
ndrdlichen Schwimmkorper (Abb. 20).

Fur die Verbindung der abgesenkten Rohrkérper unter sich
und mit den Dilkerasten wurden von der Firma Wayss & Freytag nehrere
Vorschlage bearbeitet, die alle eine starre Verbindung der einzelnen
Dikerteile vorsahen. Bewegliche Fugen, die etwaige Bewegungen ckr
Rohre sowie Langendnderungen durch Schwinden und Wérmeschwankungen
oder verschieden starke Setzungen infolge der verschiedenartigen Grin
dungsart der einzelnen Bauteile zugelassen hétten, wéren in der As-
fuhrung sehr teuer gewesen, ohne dal? men unter den gegebenen \er-
héltnissen eine sichere Wirkung hétte erwarten konnen. Da zudem die
Einheitsbelastung des Baugrundes durchweg sehr gering ist, verzichtete
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Abb. 20. Einschwimen des sudlichen Schwimmkorpers unter die
Absenksplndeln (an beiden Enden die aufgesetzte Holzspundwand).

men bewulRt auf Ausgleichfugen und sonstige kunstliche Vorkehrungen
ahnlicher At

Die Erdrterung der Frage, ob die drei RohrstoRe unter Wasser oder
in offener Baugrube geschlossen werden sollen, fuhrten zu dem EntschiuB,
die Unterwasserarbeit vorzuziehen, zunal es ja miglich war, die Unsicher-
heit beziglich Planméfiigkeit und Glte der urter Wasser hergestellten
Bauteile durch Einsetzen wvon Tauchern und Uberwachung vom Rohr-
inneren aus wesentlich zu vermindern oder ganz zu beheben.

Die Enden der Schwimmkorper und die wasserseitigen Kopfe der
auf Senkkasten ruhenden Dikerdste waren fiur die Herstellung der
Anschlisse in einer Lange von etwa 1 m als rechteckige, oben offene
Kasten ausgebildet worden, deren lichter Querschnitt fir die Durch-
fihrung beider Rohre genligend Platz bot. Diese Kasten standen sich
nach Versenkung der Rohrkorper paarweise mit einem Abstande von
etwa 35 cm gegentber und bildeten zusammen jeweils einen Trog von
rechteckigem GrundriR.  Die Seiterwéinde der drei Troge wurden, um das
Hireinrutschen von Erdmessen, mit denen die Schwimmkorper hinterfuillt
wurden, zu verhindern, durch hdlzere Aufsatzspundwénde, die men vor
dem Versenken der Schwinmrohre auf die Trogwénde aufgesetzt und
einbetoniert hatte, bis auf 0,0 a. P. erhdht. Im oberen Rande der Trog-
wénde waren zu diesem Zneck rechteckige, 40 cm tiefe Rillen ausgespart
worden (Abb. 21).

Nach dem Absenken der Schwimnrohrc wurden zundchst die etwa
35 cm weiten Licken in den Seitenwénden der Troge durch eine eiserne
Spundwand-Doppelbohle geschlossen.  Nachdem  hierauf der durch die
Licken inzwischen eingedrungene Schlamm und Kies mit der Mammut-
purmpe durch den Taucher entfernt war, konnte auch die Licke im Kasten-
boden durch Schittbeton ausgefilllt werden. Damit war ein allseitig
geschlossener Arbeitsraum um die herzustellenden Verbindungsstiicke ge-
schaffen, dessen Wénde allerdings nicht Uber den Wasserspiegel reichten.
Diese sollten ja auch lediglich des Eindringen von Hinterfullungserde in
die Baugrube verhindem, ruhiges Wasser zum Einbringen des Schiitt-
betons gewdhrleisten und in ihrem unteren Teil zugleich als duffere
Schalung fir den Beton dienen.

In den Querseiten des Troges endigten die Rohre der beiden zu
verbindenden Dikerteile so, dald jeweils znei Rohrenden in einem Ab-
stande von 2,35 m einander gegeniberstanden, in der sidlichen Bau-

Abb. 21. Ausbildung der Schwimmkodrperenden. Oben: Rille fur die
Spundwand; die Rohre mit Blechdeckeln verschlossen (vgl. Abb. 9).

Die Bauarbeiten zur Erweiterung des Rheinhafens Karlsruhe
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grube z B. die Rohrenden des absteigenden Dilkerastes und des stdlichen
Schwinmkorpers.  Die Enden der Schrégrohre waren vor ihrer Absenkung
auf Senkkasten mit Backsteinmauern, die der Schwimmrohre, wie schon
erwéhnt, mit schmiedeisernen Deckeln abgeschlossen worden.

2nischen die sich gegenlberliegenden Rohrenden wurden  nun
holzerne Schalkerne von sechseckigem Querschnitt eingeschoben (Abb. 22).
Der Durchmesser des Sechsecks betrug etwa 1,20 m war also Kleiner
als der lichte Rohrdurchmesser. Die Schalkerne wurden durch Taucher
auf leichten Rundelsengestellen aufgesetzt und so ausgerichtet, da ihre
Achsen etwa mit denen der anschlieffenden Dikerrohre zusammenfielen.
Un die Keme leicht handhaben und miglichst satt 2wischen die Rohr-
enden einschichen zu konnen, waren sie in drei Teile zerlegt. Denach
wurde der Raum zwischen den Trogwénden und den Schalkernen bis an
den FUl der Aufsatzs mit Schiittbeton (450 kg Zerrent je nB
fertigen Betons) ausgefullt, den man durch ein mit den Eiseneinlagen der
anschlielienden Diikerteile verbundenes Eisengeflecht bewehrte.

Man begann mit diesen Arbeiten an der Sidfuge, also 2wischen
absteigendem Dukerast und dem stidlichen Schwimmkorper, nachdem die
HinterfUllung der Schwimmrohre grofdtenteils beendet war und die Nach-
prufung lhrer Hohenlage ergeben hatte, dal? ein weiteres Nachgeben des
Baugrundes nicht mehr zu befirchten war.  Anschlieffend wurde die
Mittel- und dann die Nordfuge geschlossen. Man bediente sich dabei
fester Geruste, die auf den Trogwenden aufgesetzt und (Abb. 19) an den
Innenseiten der Spundwénde verankert waren. Nach Beendigung der
Arbeiten konnten die hdlzernen Aufsatzspundwénde abgeschnitten und
die drei Verbindungsstiicke ebenfalls mit Kies und Bruchsteinen Cber-
deckt werden.

Nach Erhérten des Schittbetons wurden nun die Rohnverschliisse ge-
Offret, die Schalkerne herausgenommen und die dadurch freigelegten
sechseckigen Verbindungsgdnge zum runden Dikerrohrquerschnitt er-
weitert. Diese Arbeiten wurden vom Rohrinneren aus vor . Men
setzte hierzu die Rohre unter Druckluft. Die Einrichtungen dezu waren
von den Griindungsarbeiten her auf der Baustelle vorhanden und betriebs-
bereit; sie nur fir diese Restarbeiten heranzuschaffen und aufzubauen,
hétte sich wohl kaum gelohnt. Man hétte sich in diesem Falle wahr-
scheinlich zu anderen MaRnahmen fir die SchlieBung der RohrstdRe
entschliefen missen.

Die Verwendung der Druckluft bot den groflen Vorteil, dal? die
Arbeiten nicht durch die unverneidlichen Undichtigkeiten behindert
wurden, die namentlich an den Fugen festzustellen waren und erheblichen
Wassermengen von aulen den Zutritt ins Rohrinnere gestattet héatten.
Unter Druckluft konnten diese Undichtigkeiten selbst leicht und einnand-
frei gegen den Whasserdruck gedichtet werden.

Die Druckiuftschleuse wurde, wéhrend man noch an der SchlieBung
der Licke 2wischen dem nordlichen Schwimmkorper und dem aufsteigen-
den Dikerast arbeitete, auf den Einsteigschacht am FulRe des sudlichen
Diikerastes aufgesetzt. Querschnitt und Abmessungen dieses Schachtes
waren zu diesem Zneck von vornherein passend ausgefiihrt worden, Der
Beton des Schachtes erwies sich allerdings an einigen Stellen fur die
Druckluft von etwa latl stark durchléssig. Men dichtete diese Stellen
mit Sika und konnte dadurch die Luftverluste wesentlich verringem
(Abb. 9).

Die stdlichen Schrégrohre wurden fir den Druckluftbetrieb etwa in
halber Hohe durch Mauem abgeschlossen; damit wurde in diesen Rohren
2wischen den oberen und unteren Albschliissen ein geschlossener Raum
geschaffen. Diesen setzte man dann vom Einsteigschacht aus unter Druckiuft.
Von diesem Druckluftraum aus wurde nun, unbehindert durch Wasser

Abb. 22.  Schalkerne fir die Herstellung der Verbindungsstiicke
2wischen den einzelnen Dikertellen (vgl. Abb. 19).
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die Verbindung zwischen den Schrégrohren und den anschliel}enden std-
lichen Schwimmrohren hergestellt. Man brach zundchst die Abschlul3-
wénde an den unteren Enden der Schragrohre heraus, entfernte darauf
die anschliefenden hdlzernen Schalkerne und erweiterte den dadurch frei-
gelegten sechseckigen Lichtraum durch Ausstemmen des noch etwas
weichen Betons mit PreRlufthdmmern zu einem runden Querschnitt von
etwa 1,90 m Durchm Dieser war also 10 cm groler als der endguiltige
Rohrdurchmesser und gestattete, in dem Verbindungsstiick einen Rabitz-
verputz von 5 cm Dicke aufzubringen, der, um mdglichst wasserdicht zu
werden, einen Zusatz von Sika4 (Sika G.m.b. H Chemische Fabrik, Durmers-
heim in Baden) erhielt (Abb. 9 u 19).

Nachdem so die Verbindungsrohrc hier fertiggestellt waren, wurden
die Ventile in den anschliefenden eisernen Abschlul3deckeln der stdlichen
Schwinmrohre gedffnet und dadurch auch diese Rohre mit Druckiuft ge-
fullt, durch volliges Entfernen der Deckel wurde der Arbeitsraum auch
hierhin ausgedehnt. Dann wwurden die Deckel am nordlichen Ende dieser
Rohre entfernt, und beim weiteren Durchbruch der so freigelegten Mittel-
fuge wurde ahnlich verfahren, wie soeben fir die Nordfuge dargelegt.
Die ndrdlichen Schwimnrohre blieben wéhrend dieser Arbeit noch durch
die an die Mtttelfuge anstollenden eisernen Abschludeckel vom Druck-
luftraum getrennt.

Gleichzeitig mit diesen unter Druckluft durchgefiihrten Arbeiten von
der Sldseite her begann men zur Beschleunigung des Bauvorgangs, die
Nordfuge durch die Auslaufschragrohre von Norden her in freier Luft
durchzubrechen. Das von auf3en, hauptséchlich durch den noch unverputzten
Schittbeton und durch kleine Undichtigkeiten in den Rohrnwandungen zu-
flieRende Wasser konnte durch Pumpen entfernt werden. Die Schluf3-
arbeiten jedoch wurden auch hier unter Druckiuft ausgefuhrt. Dezu
wurden auch diese Schragrohre an ihrem oberen Ende durch Betonwénde
abgeschlossen. Die Druckluft wurde zunéchst von den Stdrohren her
durch Ventile in die Nordrohre und von da in die Auslaufschragrohre
eingelassen. Nach Druckausgleich schnitt man die AbschluRdeckel heraus
und vollendete den Innenausbau der Nordfuge unter Druckuft.

Nbch Fertigstellung aller Fugen und Beseitigung der Druckluftanlagen
war noch ein Fernsprechkabel der Rheinstromverwaltung, das bisher
schon den unverbreiterten Stichkanal an anderer Stelle gekreuzt hatte, im
Gstlichen Dikerrohr zu verlegen. Es wurde an der &ufferen Rohnaand,
da wo diese am stirksten ist, mit Kabelschellen befestigt, die vorher,
noch unter Druckluft, eingelassen worden waren. Man vermied dadurch,
dad etwaige Undichtigkeiten, die beim Ausspitzen der Locher in der
Wand entstanden wéren, wohl unter erheblichen Schwierigkeiten gegen
den hohen &ufleren Wasserdruck hétten gedichtet werden missen.

ImJuni 1934 waren die gesamten Bauarbeiten vollendet. Die Prifung
und Abnahme des fertigen Bauwerks folgte natrlich erst nach Ablassen
der Druckluft, da sich erst dann etwaige Undichtigkeiten zeigen konnten.
Abgesehen von einigen unbedeutenden Schweil3stellen, erwiesen sich die
Rohre als dicht. Bei einer zweiten Prifung, die etwa ein halbes Jahr
nach der Inbetriebnahme vorgenommen wurde, zeigten sich nach dem
Auspunpen einige wWeitere undichte Stellen, durch die bei einem &uReren
Wasseruberdruck von 7,8 m Hohe etwa 0,5 sl Wasser eindrangen.  Ins-
besondere fiel hierbei ein lotrechter Ril3 auf, der in der Verbindungsnaht
2wischen den beiden Senkkasten am Stdufer lag und wohl auf ungleiche
Setzungen der beiden Senkkasten zurickzufUhren ist. FUr den Bestand
des Bauwerks sind auch diese Undichtigkeiten ohne Zweifel belanglos,
und im Verhéltnis zur Wasserfuhrung des Dilkers auch die eindringenden
Whassermengen unbedeutend, zurmal nur bei hoheren Wasserstdnden im
Rhein ein stérkerer dulerer Uberdruck vorhanden ist. Die Undichtigkeiten
gehen Uber das nicht hinaus, wes men bei dem Entschlu, auf kiinstliche
Ausgleichfugen zu verzichten, bewuldt in Kauf zu nehmen hatte; man
wird zudem annehmen konnen, dal sie im Laufe der Zeit zusintern
werden. Daruber werden regelméftige Nachprufungen GewilZheit bringen,
zu deren ja in Verbindung mit den notwendigen Reinigungen der leer-
gepumpten Rohre wvon Zeit zu Zeit Gelegenheit sein wird, narrentlich
nach Zuleitung auch des anderen (westlichen) Federbaches, die soeben
durch das staatliche Kulturbauamt in Angriff genommen wurde.

5. Verlangerung der Ufermauer im Mittelbecken.

Die Betriebsanlagen fur den Umschlag von Stiickgut und von Waren,
die nicht im Freien gelagert werden konnen, sind am Nordufer des
Mittelbeckens zusammengefaldt. Mit der starken Zunahme dieses Verkehrs
in den letzten Jahren hatte die Entwicklung der Umschlaganlagen nicht
Schritt gehalten. Besonders reichte die Lange der vorhandenen Kai-
mauer fur die stark angewachsene Zahl der Hebezeuge nicht mehr aus.
Man nahm daher die Gelegenheit wahr, aus den Mitteln fir die Stich-
kanalverbreiterung mit Einwilligung der zusténdigen Reichsstellen den
fUr eine Verldngerung der Mauer um 125 m erforderlichen Betrag abzu-
2neigen. Im April 1933 waren die Verhandlungen so weit gediehen, dal?
die Bauarbeiten ausgeschrieben werden konnten.

Die vorhandene rd. 570 m lange Mauer (erbaut 1900 bis 1909) ist
auf Hohe —0,50 a. P. Maxau, also 0,50 munter der Hafensohle gegriindet.

Die Bauarbeiten zur Erweiterung des Rheinhafens Karlsruhe
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Sie ist aus Stampfbeton hergestellt und an der Wasserseite mit Sand-
steinquadern verblendet. Die Abdeckplatten, die urspringlich eben-
falls aus Sandstein bestanden, hatten den Beanspruchungen durch den
Verkehr nicht standgehalten und wurden im Lauf der Jahre gegen
Granit ausgewechselt. Die Mauer wurde seinerzeit zur Einschrénkung
der Wasserhaltung im Schittbetonverfahren zwischen Holzspundwénden
gegrindet.

Der Baugrund besteht durchweg aus Kies von etwa 4 cm Korngrole
ud aus festgelagertem, sehr feinem Sand; er ist in jeder Hohenlage
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Abb. 23, Querschnitt des alten und des neuen Teils der Ufermaver.

gut tragfahig. In Hohe der Grindungssohle kann ihm eine Belastung
von 4 bis 6 kg/crme zugemutet werden.

Die Mauerkrone liegt aufs,6 a P. (HHW) = 107,20+ NN Der
hochste schiffoare Wasserstand ist 7,0a P., der mittlere Sommenwasser-
stand etwa 50a P. Die Hafensohle liegt auf Hohe 0,0a P (Abb. 23).

Die Mauer wird durchdie wasserseitigen Laufréder der Uferkrane
unmittelbar, durch die beiden Ladegleise zwischen den Lagerhallen ud

der Mauer mittelbar belastet.

Fir die Kranlasten waren fol-

31Ul Krontyp | 3Lut

A — i4 gende Lastenzlige zu beriick-

sichtigen (Abb. 24):
230t 230t Krantyp 11 200t 200t Beide Lastenziige kdnnen
:tt - 6200mm— - bis auf 1400 nm Abstand zu-
sammenricken. Als Achsdricke
Abb. 24. der Eisenbahn waren je 201

anzunehrmen.

Die Awushildung des neuen Mauerquerschnitts war bei der Aus-
schreibung frcigestellt. Den Angeboten lagen teils Schwergewichtrmauern,
teils Konstruktionen auf hohem Eisenbetonpfahlrost zugrunde. Da die
Preisunterschiede unerheblich waren, gab man im Hinblick auf die grolere
Sicherheit gegen dynamische Belastung durch fahrende Krane und durch
Schiffstolle der Schwergewichtmauer den Vorzug. Fur die Ausfuhrung
wurde eine von der Karlsruher Arbeitsgemeinschaft G. Siegrist — G. Stunpf
angebotene Schwergewichtmauer gewdhlt.  Sie ist auf derselben Hohe
wie die alte Mauer gegrindet und hat einen wesentlich sparsarmeren
Querschnitt als diese, ohne indessen deren Bodenpressung zu erreichen.
Die Einschrankung des Mauerquerschnitts wird durch einen Entlastungs-
spormn an der Rickseite der Mauer ermdglicht (s. Abb. 23). Die grolte
Bodenpressung betrdgt ohne Berticksichtigung der vorderen Spundwend
rd 4 kg/cm2 berechnet mit den Erddrucktabellen von Krey unter Zir
grundelegung folgender Annahmen: Raumgewicht der Hinterfillung Cier
dem Wasserspiegel 1,77 t/m3 unter dem Wasserspiegel 0,90 t/m3;
Baschungswinkel der HinterfUllung Uber dem Wasserspiegel 42°, unter
dem Wasserspiegel 24°, Reibungswinkel zwischen Erde und Mauernnerk
Uber dem Wasserspiegel 28°, unter dem \Wasserspiegel 16°.

Ferner wurde vorausgesetzt, dal? der Grundwasserspiegel hinter der
Mauer mit dem freien Wasserspiegel im Hafen steigt und fallt. Diese
Annahme durfte gemacht werden, da durch Verwendung kiesigen Hinter-
flllungsmaterials, durch Sickerungen an der Rickwand der Mauer ud
durch Entwésserungsrohre quer durch die Mauer fur eine miglichst voll-
kommene Entwésserung der Mauerhinterfillung nach dem Hafen gesorgt
werden sollte.

Die chemische Untersuchung des Grundwassers an der Baustelle ud
des Haferwassers ergab neutrale Reaktion und nur geringen Gehalt an
aggressiver Kohlensaure, verbunden mit einem Mangel an Kalk. Bei
der Herstellung des Betons wurde diesen Verhaltnissen dadurch Rechnung
getragen, dal’3 ein kalkarmes Bindemittel gewghlt und eine moglichst
dichte Betonmischung angestrebt wurde. Nach den einschlagigen Ver-
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suchen der Neckarbauverweltungd entschlo3 men sich zur Verwendung
von Tral3portlandzement 50/50 und einem  Sand-Kies-Gemisch 1:1,3
bis 1: 1,7, Grenze der Komngrde 7 mm wobei der Gehalt an Feinsand
urter 1 mm hdchstens 40 bis 50°/0 des Sandes unter 7 mm betragen
durfte. Der Bindemittelgehalt wurde fir die der Einwirkung des Hafen
\BSSers en Mauerteile auf 225 kg je nB fertigen Betons fest-
gesetzt. Der obere Teil des Sporns, der die Zugspannungen aufzunehmen
hat, wurde in einer Dicke von 30 cm als Eisenbetonplatte ausgebildet,
die bis zur Vorderseite der Mauer durchgeht. Die dazu verwendete
Mischung mit 300 kg Zement geht nach unten bis zum FulRe des Spormns
allméhlich in die gewbhnliche Mischung mit 225 kg Uber. Die Abdeck-
platte ist ebenfalls in Eisenbeton aLsgrgiJhrt.

Zur UmschlieBung der Baugrube wurde vom eine eiserne Spundwand
Bauart Krupp Profil 2 mit Kupferzusatz verwendet.  Sie wurde bis auf
—250a P, also 250 m unter die Hafensohle gerannt. Diese Lage
der Spundwandunterkante ist statisch bedingt, weil die verhéltnismélig
flach gegrindete Mauer erst durch die 2 m unter die Sohle reichende
Spundwand gentigend gleitsicher wird Die Oberkante der Spundwand
lag auf 5,0a.P., eine Hohe, die in der vorgesehenen Bauzeit, Spét-
sommer und Herbst, In der Regel nicht Uberschritten wird.  Als land-
seitiger Abschlul® der Baugrube wurde eine hdlzerne Spundwand wvon
10 cm Dicke und 4,50 m Lange gerammt.  Nach Beendigung der Beton-
arbeiten wurde die vordere Eisenspundwend auf 3,2 a P. abgeschnitten.

Der Fundamentbeton war im Trockenen einzubringen. Der Unter-
nehmer sah Trockenlegung der Baugrube durch Grundwasserabsenkung
vor.  Hierzu wurden drei Flterbrunnen von je 1 m1 Durchm vorgesehen,
die in der Uferbdschung hinter der Baugrube, 5 mvon der landseitigen
Spundwaend entfernt und Uber die LAnge der neuen Mauer verteilt, bis
auf—5,0a P. abgesenkt wurden.  Die Brunnen lagen mit ihrer Sohle
also 45 m unter der Grindungsebene. Die Absenkung war jedoch mit
den eingesetzten Mitteln nicht durchftihrbar, da der anstehende, mit feinem
Sand gemischte Kies nur schwer durchléssig war. Man muiite sich daher
mit offener Wasserhaltung begniigen. Des Wasser wurde, um die Bau-
sohie vor Anflockerung zu schitzen, langs der Mauerhinterkante in Drén-
rohren gefaldt und nach den Filterbrunnen abgeleitet.

Die Wasserhaltung wurde durch Unterteilung der Baugrube in vier Ab-
schnitte von je etwa 30 m Lange erleichtert. Diese wurde auch fUr die
Dehnungsfugen beibehalten, die durch Zwischenlagen von einfacher Dach-
pappe gebildet wurden.
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Der Beton wurde in weicher Beschaffenheit, gro3tenteils von einem
Arbeitsschiff aus eingebracht. Zur Ersparung von Kosten verwendete
men die beim Abbruch des Uferpflasters freiwerdenden gesunden Steine
nach grundlicher Reinigung als Einlagen In den Beton. Das Raummaf
der eingelegten Steine durfte dabei hdchstens ein Drittel der urmhiillenden
Betonmasse ausmachen.  Von Verputz oder Vorsatzbeton an der Wasser-
seite wurde abgesehen, da vollige Wasserdichtigkeit des Mauerbetons
enartet werden durfte.

Die Mauerkrone wurde zum Schutze gegen die Einwirkung von
Schiffseilcn mit einer Kante aus Mannstaedt-Eisen Profil 1190 versehen.
Die in der alten Mauer etwa alle 70 m eingelassenen Treppen fir den
Personenverkehr zwischen Schiff und Land sind auch bei der neuen Mauer
vorhanden.  Ihre Wangen werden auf der Wasserseite durch ein Universal-
eisen 300- 10 gebildet.

Haltevorrichtungen fir Schiffe sind in Ublicher Weise auf der Mauer-
krone und der Wasserseite angebracht.  Eichene Reibhdlzer von 30/30 om
Querschnitt in Abstdnden von 20 m sollen das Anstof3en der Schiffe an
die Meuer verhiiten.

Zur Hinterfullung der Ufermauer waren etwa 6000 s Erde erforderlich.
Sie konnten den Massen entnommen werden, die beim Bau des Dikers
ud bei der Verbreiterung des Stichkanals anfielen. Man beforderte sie
teils In Kéhnen unmittelbar vor die Mauer und lief3 sie dort durch Krane
hochheben, teils wurden sic auf Gleisen hinter die Mauer gefahren und
gndem Hond eingebaut. Ende Januar 1934 waren die Bauarbeiten

tl

Die Gesantkosten aller geschilderten, vom stidtischen Tiefbauamt
geleiteten Bauarbeiten beliefen sich auf etwa 2,4 Mill. RM

lll. Die Eisenbahnverbindung
des Karlsruher Hafens mit dem Reichsbahnnetz  besteht bisher nur aus
einer eingleisigen Hafenzufahrt, die mit einem Gefélle von 1°/0 vom
Karlsruher Westbahnhof her den Hafen etwa in dessen Achse erreicht
und nach Uberschreiten des Albflusses sofort in scharfen Kurven sich nach
den einzelnen Becken verzweigt. Sie hat etwa 95% des gesamten Hafen-
urrschlags, also rd 2,5 Mill. t/Jahr zu bewéltigen. Im Hinblick auf die
geschilderte starke Vergrofferung der Umschlagplétze erhielten die seit
langerer Zeit mit der Reichsbahn schwebenden Verhandlungen Uber den
Bau einer zweiten Hafenzufahrt einen starken Auftrieb. Man darf er-
warten, dal3 auch diese Frage bald eine Lésung findet, die allseits be-
friedigt und dem starken Aufschvwung des stédtischen Rheinhafens Karls-

Verdffentlicht in der Schrift. Vetter und Dr. Rissei, Materialuhe Rechnung trégt, nicht zuletzt im Interesse der gesarmten Wirtschaft

ausm:Z\hI fr Betonbauten. Berlin 1933, Jul. Springer.

Alle Rechite Vorbehalten.

im Grenzlande am Oberrhein.

Umbau der Rheinbricke zwischen Koblenz und Pfaffendorf.

Von Dipl.-Ing. H von Preschern, Mainz.
(Schlui3 aus Heft 49.)

Anpassen des neuen Uberbaues an die alten Bogentrager.

Genaue Vermessungen zeigten, a3 die alten Bogentréger nicht nur
in der Hohenlage und in den Fachweiten und Stltzweiten Unterschiede
hatten, sondern dal3 auch waagerechte Abweichungen von der lotrechten
Ebene durch die Kampferpunkte bis zu 60 mm vorhanden waren. Die
Verschiedenheiten in den Abmessungen in der Haupttragerebene lagen
jedoch innerhalb solcher Grenzen, dal3 die neu hinzuzufiigenden Bogen-
tréger in der Werkstatt nach einem fir alle sechs Bogen geltenden Netz
hergestellt werden konnten. Um die Abweichungen der neuen Bogen
gegen die alten miglichst gering zu halten, wurde das Werkstattnetz so
angenomrmen, dald es sich miglichst mit dem gemittelten Netz der sechs
alten Aulenbogen deckt. Die neuen, nach einer Schablone hergestellten
und daher unter sich gleichen Bogen muf3ten so ausgebildet werden, dal?
sie an die sechs verschiedenen alten Auflenbogen angefligt werden konnten.
Hierbei waren Abweichungen in der Trégerebene bis zu 20 mm zu beriick-
sichtigen. Da die Verbindung zwischen alten und neuen Bogen nur
mittels der in den Ebenen der Pfosten angeordneten Querschotte her-
gestellt wurde, war es miglich, die Ausgleiche fir Abweichungen in der
Tragerebene in die Anschluwinkel zwischen Schott und altem Bogen zu
legen. Diese AnschluBwinkel wurden ungebohrt und in verschiedenen
Profilen an die Baustelle gebracht und je nach Erfordemis eingebaut.
Die Abweichungen aus der Trégerebene konnten nur dadurch bertick-
sichtigt werden, dal? jedes Schott in der Breite dem jeweiligen Abstande
2wischen neuem und altem Bogen angepaldt wurde.

Da es nicht miglich war, die neuen Bogentrager so neben die alten
2u legen, dald beide nach dem Freisetzen der neuen Bogen und nech
dem Abbruch der alten Fahrbahn in allen Punkten gleich hoch liegen,
wwrden fur alle auf die Bogentrager aufgesetzten Bauteile Ausgleichfutter
vorgesehen, die, je nachdem der neue Bogen hoher oder tiefer lag als
der alte, auf den alten oder neuen Bogenobergurt aufgelegt wwurden.

Die Fahrbahn konnte in dem Bereich, in dem sie auf den Quer-
trégerstiitzen ruht, so hergestellt werden wie bei einer neuen Briicke;

Ungenauigkeiten und Verschiedenheiten durch waagerechte Abweichungen
wurden durch geringe Neigung der Quertrégerstiitzen ausgeglichen; zum
Ausgleich der lotrechten Abweichungen wurden die Quertragerstiitzen
verschieden hoch hergestelit; auferdem wurden noch an den Stitzen-
kopfen Ausgleichfutter vorgesehen. In dem Bereich, in dem die Quer-
trager ganz oder teilweise zwischen die Bogentréger eingebaut wwurden,
war es nicht miglich, die Quertrager so zu legen, wie es die endgultige
Lage der Fahrbahn erforderte; die Quertrdger wurden daher in diesem
Bereich so eingebaut, wie es die Anschlisse verlangten; lotrechte Ab-
weichungen wurden hier durch Ausgleichfutter zwischen Quer- und Langs-
trager beseitigt. Die Abweichungen der Bogentréger aus der Tragerebene
wurden durch verschiedene Langen der Quertrégerteile Uber den Bogen-
trdgemn und der Konsolen berUcksichtigt.  Alle AnschluBwinkel, mit denen
Quertrdger und Konsolen an die Bogen angeschlossen werden sollten,
wurden ungebohrt angeliefert und erst beim Einbau gebohrt.

Bei der Ausbildurg der lotrechten Querverbénde und des Bogen-
windverbandes wurde den Verschiedenheiten in den alten Bogentrdgermn
dadurch Rechnung gelragen, dal? sdmtliche AnschluRbleche erst beim Ein-
bau gebohrt wurden.

Festigkeitsberechnung.

Bei der Ermittlung der auf die drei Haupttrager entfallenden Last-
anteile war zu beachten, dal3 die StoRe in der Mitte der Quertrager ud
die Quenverbénde der zuletzt fertiggestellten Seite erst nech ingen
der gesamten sténdigen Last vernietet wurden und daher erst im end-
gultigen Zustande zur Wirkung kanmen. Die auf die Haupttréger ent-
fallenden Lastanteile der stdndigen Last sind daher gleich den Auflager-
kréften der fur diesen Belastungszustand statisch bestimmt gelagerten
Quertréger, Fir die Berechnung der Lastanteile der Verkehrslast ist
jedoch der endgultige Zustand mafl3gebend, bei dem die lastverteilende
Wirkung der Querverbénde zu bericksichtigen ist. Da nun sowohl die
Bogentrager als auch die Querverbénde elastisch nachgiebig sind und
die Nachgiebigkeit der Bogentréager von Null an den Kampfem bis zu
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einem GrolRtwert im Scheitel verdnderlich ist, kann die Verteilung einer
wandernden Last auf die Bogentrager in einfacher Weise nicht bestimmt
werden. Es wurden daher die beiden folgenden Grenzfélle untersucht:

1 Die Bogentréger sind starr; die Lastanteile sind dann gleich den
Auflagerkréften der Quertréger als durchlaufende Tréger mit Krag-
armen.

2. Die Bogentréger sind nachgiebig, die Querverbdnde zwischen
ihnen starr; die Lastanteile werden dann aus der Bedingung be-
rechnet, da’ die Querverbidnde gerade bleiben miissen.

Auller diesen beiden Féllen muite noch der Zustand wéhrend des
Umbaues untersucht werden, bei dem die eine Hilfte der umgebauten
Briicke bereits dem Verkehr Ubergeben war, wahrend die andere Halfte
umgebaut wurde. Der grote der unter diesen drei Annahmen ermittelten
Lastanteile wwurde der Berechnung zu-
grunde gelegt.

Des System der Haupttréger ist
durch die Anordnung von je zwei sich
kreuzenden Streben in jedem Fache viel-
fach statisch Gberbestimmt.  Zur Verein-
fachung der Berechnung vwurde angenom-
men, dal} dieses System aus zwei Uber-
einander gelagerten Teilsystemen mit
einfachen Strebenziigen aus abwechselnd
steigenden und fallenden Streben besteht,
auf die sich alle Lasten je zur Halfte
verteilen; das Haupttragersystem ist so-
dann ein einfach statisch unbestimmter
2weigelenkbogen.

Bei der Berechnung der Wind-
verbénde war ebenso wie bei der der
Haupttréger der Zustand wéhrend des
Umbaues zu bertcksichtigen, bei dem
erst die Verbénde der einen Halfte fertig-
gestellt waren, aber die gesamten waage-
rechten Krafte aufnehmen muBten. —
Bei Berechnung der Fahrbahnteile war
ebenfalls der Zustand wahrend des Um+
baues zu bertcksichtigen.

lll. Umbau der Pfeiler und Widerlager (Abb. 11 u 12).

Die Abmessungen der Grundungskorper der Pfeiler und Widerlager,
sowie die der Pfeiierschéfte erwiesen sich auch fir die neuen Belastungen
in der umgebauten Briicke als ausreichend.

Wegen der erheblich grolieren Auflagerkrdfte in der umgebauten
Briicke muidten die neuen Auflagerkorper entsprechend groRere Grund-
flachen erhalten. Die vorhandenen Mauerwerknischen reichten daher
zur Aufnahme der neuen Auflagerkorper nicht aus und muidten ent-
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Gute besteht, dal3 von der Anordnung besonderer Eisenbetonauflagersteine
Abstand genommen werden konnte.

Infolge der Hoherlegung der Fahrbahn muten die Strompfeiler ent-
sprechend erhoht werden. Hierzu wurde am Umfange der Pfeiler eine
1,25 m dicke Betonmauer errichtet, die an den beiden Langsseiten it
Grauwacke, an den runden Vorkdpfen mit Basaltlava verkleidet wurde.
Der so entstandene Hohlraum wurde durch eine Elsenbetonplalte tber-
deckt, die zur Schaffung dreieckférmiger Kanzeln Uber die Vorkdpfe aus-
ladet und durch je einen grof3en, aus dem Mauerwerk der Vorkdpfe vor-
springenden Basaltlavaquader unterstiitzt wird. Der Hohlraum ist durch
eine Einsteigdffnung und eine Leiter von der Fahrbahn aus zuganglich;

Léngsansicht Sohittin Pfeilerachse
200

fisenbeton-
patte
Kragsteinas
Basaltlava

Leiter am
tadstau

‘Verblendung
mit esalflave-
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Basaltlavaquader

Abb. 11

von hier aus gelangt men durch Offnungen in den Seitenmauern ud
Uber Leitern an der Aulenseite der Pfeiler zu den Nachschaustegen auf
der Bricke. In den Hohlrdumen auf den Pfeilern konnen die fur die
Rohrleitungen notwendigen Dehnungs- und  Verbindungsstiicke ohne
Schwierigkeit und leicht zugénglich untergebracht werden. — Da der
Unterschied in der Farbung zwischen dem alten, verwitterten und daher
SInittA-A

Ansichtvon der Wasserseite

Abb. 12

Y57 SAL AL

sprechend enneitert werden.  Zur Verteilung der unter den Auflagerkorpern
auftretenden grofen Fugenpressungen von nahezu 60 kg/crme waren ur-
springlich  besondere Eisenbetonauflagersteine  unmittelbar unter den
Auflagern vorgesehen, die an Ort und Stelle hergestellt werden sollten.
Beim Ausbrechen der Nischen zeigte sich jedoch, dal? das Mauerwerk
unter den Auflagern durchweg aus Basaltlavaquader von so hervorragender

dunkien Basaltmauerverk und dem neuen, hellen Mauernerk der erhdhten
Pfeiler sich sehr stark bemerkbar machte, wurde das alte Mauennerk der
Pfeilervorkopfe Uber den Schrégflachen an den Kampfern einschlief3lich
dieser Schragflachen selbst mittels Sandstrahlgebléses gereinigt; ein Unter-
schied in der Farbung zwischen altem und neuem Mauerwerk war camn
kaum mehr zu erkennen.
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An den Widerlagern wurden die hohen, den Verkehr und die freie
Sicht behindernden Turme bis auf die Hohe der neuen Fahrbahn ab-
gebrochen, wéhrend die Stimmauermn zwischen diesen Turmen bis auf die
gleiche Hohe hochgefiihrt wurden.  Die Kammern und Hohlrdune wurden
durch Eisenbetonpiattenbalken Cberdeckt, die die Fahrbahn und die Ful-
wege tragen. Die um 550 m dber die Geidnderflucht auf der Bricke
vorspringenden Widerlagertirme wurden zu gerdumigen Plattformen In
den Ebenen der FulRwege ausgebaut, die durch Stabeisengelander von
gleicher Aushildung wie auf der Briicke abgeschlossen werden und in
deren Mitte 15 m hohe Fahnenmeste aus Stahlrohren zur Aufstellung
gelangten. Die Uber dem Grundgesinmse liegenden Fenster und Schiel3-
scharten wurden z rt. Die weit vorspringenden Teile des Grund-
gesimses, das bei der verhdltnismélig geringen Hohe des dariUberliegen-
den Mauerverks in der urmgebauten Briicke zu schwer wirkte, wurden
entfernt. — Uber den bereits in den Widerlagern vorhandenen Wendel-
treppen wurden Einsteigtffnungen mit Abschlul3deckel vorgesehen, durch
die die Hohlrdume in den Widerlagern zugénglich sind5.

I\V. Bauausfuihrung.
Der gesamte Umbau mudte wegen der geforderten Aufrechiterhaltung
des Verkehrs halbseitig durchgefUhrt werden; zuerst wurde die stromauf
liegende, stdliche Halfte ungebaut, nach deren Fertigstellung der Verkehr

I Abfangung der
1 Quertréagerstiitzen

Schnitt S-S
Schnitt T-T
Fugverbindung zwischen
oberer und unterer Konsole
*BO20NA'S
Fundament fiir
Pendelstiitze
-no
Schnitt durch die Pendelstiitze Steinwurf
Hilfskonstruktionen
an den Kanpfemn.

Uber diese bereits umgebaute Seite gefihrt und die andere Halfte um-

ebaut. .
9 Bevor mit dem Umbau der Uberbauten begonnen werden konnte,
muiten jedoch zuerst die Auflager ausgewechselt werden. Da, wie ein-

gangs erwéhnt, die Errichtung von RUstungen im Strom nicht zulassig

5 Uber den Umbau der Rampen s. Bautechn. 1933, Heft 41, S. 585.
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war, mudten die Auflager in anderer Weise entlastet werden.. Herzu
wurden, wie Abb. 13 zeigt, an den Kénpfern konsolartige Hilfskonstruk-
tionen an die Ober- und Untergurte der Bogentrager angebracht; zwischen
den lotrechten Fléchen dieser Konsolen und dem Pfeiler- bzw, \Wider-
lagermauervwerk wurden Druckwasserpressen eingebaut, die die weage-
rechten Kréfte aufzunehmen hatten; zur Aufnahme der lotrechten Kréfte
wurce eine lotrecht stehende Pendelslitze angeordnet, die unten auf
besonders zu diesem Zwecke auf den Grundungskorpem der Pfeiler
und Widerlager errichteten
Betonsockeln  in  Stahl-
gui3korpemn gelagert war;
2wischen den Kopf dieser
Pendelstiitze und der am
Bogenuntergurtbefestigten
Konsole waren zur ge-
nauen Einstellung Druck-
wesserpressen vorgesehen.
Durch  diese Anordnung
war es miglich, weage-
rechte und lotrechte Ver-
schiebungen  unabhdngig
voreinander zu bewirken,
so dal3 die zur Erzeugung
der Vorspannung  not-
wendigen StUtzweltenver-
kirzungen in  einfacher
Weise und nit jeder ge-
winschten  Genauigkeit
hergestellt werden konn-
ten. Die Lage der zur Auf-
nahme der weagerechten
Kréfte bestimmten Pressen
war so gewahlt worden,
dal? der lotrechte Abstand
der unteren Gruppe vom
Schnittpunkte der Bogen-
achse mit der Auflager-
lotrechten durch die Pendelstiitze doppelt so grof3 war wie der der oberen
Gruppe von diesem Punkte. Es wurden daher oben doppelt soviel Pressen
angeordnet wie unten, so dal} der Druck in allen weagerechten Pressen
stets gleich sein muBte. Fir des Auswechseln der Auflager der mittleren
Bogentréger waren zur Aufnahme der waagerechten Kréfte oben vier ud
unten 2wei Pressen von je 250 t Tragféhigkeit eingebaut; Uber der Pcndel-
stitze waren zwei ebenso starke Pressen vorgesehen; an den &uiferen
Bogentrégern waren wegen der bedeutend kleineren Kréfte an jeder Stelle
nur halb so viele Pressen angeordnet. Abb. 14 u 15 zeigen die Hilfs-
konstruktion und die Pressenanordnung an einem mittleren Bogen. —
Die Hilfskonstruktionen wurden fUr je drei Auflagerpunkte angefertigt,
so dalR die Auflager eines jeden der drei Haupttragerstrange an einem
Pfeiler und an einem Widerlager gleichzeitig ausgewechselt werden
konnten; an den Pfeilern wurden dadurch einseitige Belastungen ver-
mieden; an den Widerlagern war das Mauerwerk stark genug, auch die

Abb. 14, Hilfskonstruktion,

Abb. 15 Pressenanordnung.

oberhalb ud unterhalb der Auflager wirkenden weagerechten Kréfte ein-
wandfrei aufzunehmen. — Nachdem die Bogentréger durch die Druck-
wesserpressen von den Auflagem  abgehoben und die Stiitzweiten-
verkiirzungen vorgenommen waren, wurden die Pressen durch die Ringe
festgestellt; die alten Auflager wurden dann seitlich in der Achse der
Pfeiler herausgeschoben, wozu entsprechende Nischen in dem Mauerwerk
der Schragfiéchen ausgebrochen werden muten. Sodann wwurden die
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Mauerwerkteile, so-
Weit es wegen der
groReren Grund-
flaichen der neuen
Auflager notwendig
war, entfernt und die
neuen  Lagerkorper
eingebaut.

Zuerst  wwurden
die Lager der mitt-
leren  Bogentréger
ausgewechsclt. Hier-
bei war zu beachten,
dad die zahlreichen
waagerechten  und
lotrechten Verbénde
den beabsichtigten
Verschiebungen der
Auflagerpunkte  er-
hebliche Widerstande
entgegensetzen wWir-
den. Die Hilfskon- =
struktionen muten f
daher so stark aus-
gebildet werden, dal?
auller den rechnungsméfiig zu erwartenden Auflagerkréften aus standiger
Last und Verkehrslast auch noch die aus den Widersténden der Verbénde
herrtihrenden Krafte aufgenommen werden konnten.  Ferner mul3te wahrend
der Vornahme der Stitzweltenverkiirzungen darauf geachtet werden, dald

Einbaukran

die Windverbande durch die hierbei auftretenden starken Verformungen an
keiner Stelle Uberanstrengt wurden; die aus sich kreuzenden Flacheisen
bestehenden Windstreben und ihre Anschlisse zeigten sich jedoch als
geniigend nachgiebig. — Nach Beendigung der Auswechslung der Auflager
der mittleren Bogentréager wurden die Auflager der oberstromseitigen Aullen-
bogen ausgewechselt. Da
die Stitzweltenverkiirzun-
gen an den aulferen ud
Inneren Bogentragern nicht
nennenswert voreinande’y

Abb. 18, trager, konnten die Hilfs-
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fertiggestellte stidliche

Briickenhalfte

Abb. 16,

Aufstellung der neuen

Bogentrager.

konstruktionen fUr die &ulferen Haupttréger entsprechend schwécher aus-
gefiihrt werden. Die Pendelstiitzen, sowie die Trégerroste zur Verteilung
der Pressendriicke auf das Mauerwerk; die beim Auswechseln der Auflager
der mittleren Bogen gebraucht wurden, konnten auch bei der Lager-
auswechslung der AuRenbogen wiederverwendet werden.

Die an die auleren Bogentrdger hinzuzufigende neue Tragwand
wurde auf einer Hangeriistung zusammengebaut, die an die vorhandenen
alten Bogentréger angehéngt war und so weit nach aulen Uberstand, als
es fir die Aufstellung der neuen Bogen notwendig war (Abb. 16). Die
einzelnen Teile der Bogentrager, die in Sticken von 12 bis 17 m Lénge
zur Baustelle gebracht worden waren, wurden durch einen auf der alten
Fahrbahn laufenden, elektrisch angetriebenen Montierwagen aus dem
Schiff hochgezogen und unmittelbar an die Einbaustelle gefahren (Abb. 17
u 18. War ein Bogentrager fertig aufgestellt, so wurde er der vor-
geschriebenen Hohenlage entsprechend durch Hebschrauben genau aus-
gerichtet und sodann vernietet. Des Freisetzen folgte dann zur Erzielung
der Vorspannung, wie bereits dargelegt, derart, dal3 zuerst die Kénpfer
bis auf ihre richtige Lage abgesenkt wurden, wéhrend der Bogen im
Scheitel noch unterstiitzt blieb; nach Einsetzen der Stiitzkeile 2wnischen
Bogen und Auflager wurde dann der Bogen auch im Scheitel freigesetzt.
Um ein Ausweichen der Bogentrager beim Freisetzen zu vermeiden,
waren diese durch einfache Hilfskonstruktionen so mit den alten Bogen-
tragern verbunden, daf} ein waagerechtes seitliches Ausweichen nicht
moglich war, wéhrend die lotrechten Bewegungen dadurch nicht behindert
wurden. Nech Beendigung der Bogcnaufstellung wurden die alten Fahr-
bahnteile sowie alle Verbdnde, die in der umgebauten Briicke nicht
wiederverwendet werden sollten, durch einen Derrick-Kran abgebrochen;
die dulReren Haupttrdger wurden in diesem Zustande durch die in der
Bricke verbleibenden alten Querriegel und durch einige Querstdbe am
Obergurt gegen Umkippen gesichert. Nach Beendigung des Abbruchs,
also in einem Zeitpunkte, in dem die alten und neuen AuRenbogen nur
durch ihr Eigengewicht belastet waren (das geringe Gewicht der Quer-

Abb. 19. Vorbau der neuen Fahrbahn
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Abb. 20. Fertig ungebaute Briicke.

riegel konnte vernachlassigt werden), wurde die neue Tragnand mit dem
alten Bogentréger an allen Knotenpunkten durch Vernieten der Schotte
in der Ebene der Pfosten verbunden. Daran anschliellend wurde die
neue Fahrbahn durch einen anderen Derrick-Kran vom Widerlager as
vorgebaut (Abb. 19).

Die Aufstellungsarbeiten wurden auf der stdlichen Seite vom Pfaffen-
dorfer Ufer nach der Koblenzer Seite durchgefuhrt; nach Beendigung der
Arbeiten auf dieser Hilfte und nach Umleitung des Verkehrs von der
nordlichen auf die bereits umgebaute stdliche Seite wurden die Umbau-
arbeiten auf der nordlichen Seite in der Richtung von Koblenz nach
Pfaffendorf durchgefihrt. Einen Querschnitt durch die Briicke wahrend
des Umbaues der nordlichen Hlfte zeigt Abb. 16; der Verkehr geht Uier
die bereits umgebaute stidliche Hilfte, die in der Briickenachse durch
einen behelfmélRigen Schrammbord aus Holz mit einem daran befestigten
leichten Gelénder abgeschlossen war.

Mit den Vermessungsarbeiten, die wegen des vollstéandigen Fehlens
wvon geeigneten zeichnerischen Unterlagen Uber die alte Bricke in sehr
groRem Umfange durchgefUhrt werden muften, wurde am 6. Februar 1933
begonnen; das Auswechseln der 18 Auflager war am 2 Dezember 1933
beendet; der StahlUberbau der stdlichen Hilfte war am 27. Januar 1934
fertiggestellt. Durch den anhaltenden Frost zu Beginn des Jahres 1934
erlitten die Arbeiten fir die Herstellung der Fahrbahndecke mehrfach
Verzogerungen, so dad die sidliche Halfte erst am 29. Mirz 1934 in
Betrieb genommen werden konnte; um die Ubrigen Arbeiten nicht auf-
zuhalten, wurde die Briicke in der Zeit vom 12 bis 28. Marz 1934 fir
jeglichen Verkehr gesperrt. Der Unbau der ndrdlichen Hélfte war am
15 August beendet, am 24. August 1934 wurde die ganze Bricke dem
Verkehr Ubergeben.

V. SchlulZbemerkungen.

Abb. 20 u. 21 zeigen die fertig umgebaute Briicke. Durch die Hebung
der Fahrbahn treten die drei Bogen ohne jede Durchschneidung durch
die Fahrbahn ungehindert in Erscheinung, wahrend des durch die Schatten-
wirkung der Konsolen besonders betonte Fahrbahnband die Briicke zu einem
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einheitlichen  Ganzen
zusammenfalit.  Durch
des Fehlen jeg[icscrrgzr
Verbdnde  2wischen ; ; o
den Quertrigerstiitzen Abb. 21, Aufsicht auf die ungebaute Briicke.
mt dem stérenden Liniengewirr der Streben und durch den doppelt
so groen Abstand der Quertragerstiitzen erscheint die Aufstdnderung
der Fahrbahn in den Bogenzwickeln wesentlich klarer und Iuftiger.
Die Widerlagertrme, die des Bild der Briicke entscheidend beeinfluf3t
haben und die Briicke von den scharf trennten, sind verschvwunden,
S0 dal} der durch die Bricke Uber den Strom zu fuhrende Verkehrsweg
ohne Unterbrechung von den Rampen auf die Briicke Ubergeleitet wird —
Den mit dem Umbau in verkehrstechnischer Hinsicht erzielten Gewinn
durch die Verbreiterung der Bricke &3t Abb. 21 erkennen.

Des Gewicht des neu eingebauten StahlUberbaues betragt 1440 t
Flulstahl St37 und 95t Stahlgul? und geschmiedeter Stahl, des Gewicht
des In der ungebauten Briicke wiederverwendeten Schweif3eisens betragt
1300 t, abgebrochen wurden 810 t SchweiReisen und Gulieisen.

Der Entwurf fUir den Unbau der ganzen Briicke wurde von den
Firmen Maschinenfabrik Augsburg-Nurmberg AG, Werk Gustavsburg, fir
den Uberbau und Grin & Bilfinger AG, Mannheim, fir die Pfeiler ud
Widerlager aufgestellt. Den Unbau der eisernen Uberbauten fuhrte die
Maschinenfabrik Augsburg-Nurnberg AG, Werk Gustavsburg, aus, unter
Mitbeteiligung der Gutehoffnungshiitte Oberhausen AG, Oberhausen,
Eisenwerk Kaiserslautern, Kaiserslautern, und Hilgers AG, Rheinbrohl;
die Unmbauarbeiten an den Pfeilern und Widerlagern wurden durch Grin
&Bilfinger, Koln, ausgefiinrt. Die Bauleitung war der Briickenbauabteilung
cer Stadt Koblenz Ubertragen, an deren Spitze Oberregierungsbaurat
Woltmann und Stadtbauneister Bliemel standen.

Herm Stadtbauneister Bliemel sowie den genannten bauausfiuhrenden
Firmen, die mir die erforderlichen Unterlagen in liebenswirdiger Weise
zur Verfugung stellten, danke ich an dieser Stelle besonders fir ihre
freundliche Unterstiitzung.

Vermischtes.

Ministerialrat Vilbig Leiter des bayerischen Staatsbauwwesens.
Zum Leiter des staatlichen ns in m ist, wie wir der )|
welt® 1935, Heft 45, entnehmen, ab 1 Nowvember 1935 Ministerialrat
Joseph Vilbig, der bisherige Sachbearbeiter fir Stral3en- und Briicken-
bau_ im StaatSministerium Innern, berufen worden. Ministerialrat
Wbl%'t der Organisator des Vil. Internationalen Straf3en-Kongresses und
der Straflenbau-Ausstellung in Minchen 1934, wurde 1917 nach der
Ublichen Baubeamtenlaufbahn Vorstand des Stralen- und FluRbauamtes
in Kempten, 1918 Regierungs- u Baurat, spéter (}aerregzlgru rat im
bayerischen Ministerium fir erkehrsangle%%helten._ 1920 trat er zur
Obersten Baubehtrde zurlck und wur Ministerialrat.  Groles
Aufsehen, auch im Ausiande, erregte seine Denkschrift an den bayerischen

Uber die Aufgaben des StralRenbaues. An der Grindung des
Strallenbauverbandes im Jahre 1926 (Zusammenarbeit der Lander) war er
stark beteiligt, ebenso an der Studiengesellschaft fur Autormobilstralien.

Eine englische Binnenwasserstrale. Das Netz der englischen
Schiffahrtskandle hat eine L& von rd 4000 km Es ist in seinen
wesentlichen Teilen vor dem Jahre 1830 entstanden und hat_bis dshin
lebhaften Verkehr %ghabt als dessen Begleiterscheinung die EigentUner
der Kandle erhebliche Einnahmen aus dem Kanalverkehr bezogen. Infolge
der Entstehung des Eisenbahnnetzes verloren die Kanédle an Bedeutunﬁ;
als lastige Nebenbuhler wurden sie zum Teil von den Eisenbahngesell-

schaften angekauft und stillgelegt.  Erst neuerdi hat rmen ihre Be-
deutung wieder erkannt, es hat ein Zusammenschlul? noch betrielbsfahiger
Kandle stattgefunden, und es sind Abkommen mit den Eisenbahngesell-
schaften \%%chlossen worden, die den Verkehr in genmeinwirtschaftlich
I'ICht%l‘ ise auf beide Verkeh verteilen sollen.
den Zusammenschltssen auf Gebiete der englischen Wasser-
stralden gehdrt, wie wir Railw Gaz. 1935 vom 15. Februar, rete London
1934, September, und Engng. 1935, 24. Mai, entnehmen, die Bildung
des ,,Grand Union Canal®, eines im Jahre 1929 zustande gekommenen
Unternehnens, in dem sechs bis dahin voneinander unabhangnl(% Kanal-
%%}schaﬂen verelnl% sind. Von London nd, verbindet dieser
Al den Unterlauf der Thense und damit Jon mit Birmingham und
Nottingham ﬁAbb 1). Die erste Aufgabe, vor die die neue Kanalgesell-
schaft “gestellt wurde, war der Ausbau der 216 km langen Strecke
London—Birmingham derart, dal} alle Schleusen auf dem ersten Teil
dieser Strecke von London her Schiffe von 4,3 mBreite und 22 m Lénge
aufnehmen  konnen, wes bisher nur auf den ersten 150 km mit ihren
102 Schleusen rrﬁgi[:ch wvar. Es galt dabei, auf einer 38 km langen Teil-
strecke 51 neue Schleusen, meist neben den alten, anzulegen, fUr deren
Breite 4,7 m festgesetzt wurde. Auf den letzten 18 km vor Bl_rmr%rham
men sich mit einer Breite begnigt, die nur fir 3,8 m breite Kahne
ausreicht, aber auch auf dieser Strecke hat men die Fahnwaessertiefe auf
1,37 m gebracht. Von den neuen Schleusen bilden funf mit einer Hub-
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hohe von 2,55 m eine Schleusentreppe, die sechs alte Schleusen ersetzt.
Hinter Ihr folgt eine 13 km lange Haltung, an die anschlieffend ein
Hohenunterschied von 448 m mit 21 Schleusen zu Uberwinden ist
28 km von _der ersten Schleusentreppe entfernt Hegt wieder eine Steil-
strecke. 22 Schleusen, zum Teil einzeln gelegen, zum Teil zu Gruppen
zusammengefaldt, erklimmen hier auf 11 km Lange eine Hohe von 44,5 m
Die HubhOhe dieser Schleusen schwankt zwischen den schon genannten
255 mud 1,67 m lhre Lange ist 27,75 m

~Auler den Schleusen muBten noch eine Anzahl Briicken gebaut und
einige Pumpwerke errichtet werden, auch mufdte das Kanalbett aus-
gebaggert werden. Abb. 2 zeigt eine Anzahl dieser neuen Schleusen;
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Abb. 1 Der Grand-Union-Kanal.

(MaBstab ungefahr 1:2000000.)

bei den ersten erkennt men deutlich den Unterschied In der Grofle der
neuen Schleusen und der alten, die unmittelbar neben jenen liegen.
Dieser Teil der Neuanlagen wurde im vergangenen Oktober vom Herzog
von Kent eingeweiht.
. Die Schleusenmauern haben eine Verkleidung aus Klinkern, die zu-
gleich als Schalun%nfgjr den den Korper der Mauern bildenden Beton 1:8
ebildet haben. Am Fulle sind diese Mauern etwa 2 m dick, auf der
‘orderseite haben sie einen Anlauf von 1:48, auf der Riickseite sind sie ab-
getreppt. Die Sohle der Schleusen Ist mit einem Gewodlbe aus Beton 1:6 mit
einem Innenhalbmesser von 9,15 m befestigt. Einige Schleusen entnehmen
die Halfte des zu einer Schleusung nétigen Wassers einem Sparbecken.
Die Haltungen 2wi-
schen den Schleusen sind
zumTeil mit Betonmauern,
zum Teil mit § :
den aus Betonptahlen be-
festigt, FUr die Spund-
wande wwurden teilweise
2,36 m lange Pfahle ver-
wendet, deren Kopfe von
einer Betonplatte won
60 cm Hohe und 40 cm
Dicke  zusammengefalit
wverden. Die Oberkante
der Deckplatte liegt 61 cm,
die Oberkante der Mauern
30 om Uber dem Wasser-
spiegel.
Drei Uber den Kanal
fuhrende Brucken —mit
6,1 m breiter Fahrbahn
von 11,13 m 1525 mund
1586 m Stutzweite sind
als Steifrahmen ausgebil-
det. An Stelle einer alten
Drehbricke  ist  _eine
Betonbriicke von 9,75 m
Stiitzweite errichtet wor-

den, und finf weitere
Bricken fuhren Wirt-
schat e Uber den

Kanal. e Bricken las-
sen eine lichte Hohe von
3,05 m Uber dem Wasser-

Schleusenanlage  desGrand-Union-Kanals.
Spiegel frei.

(Aus Railvv. Gaz. 1935, 15. Febr.)
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_ Alle Arbeiten am Kanal und seinen Bauwerken sind bisher ohne
Storung des Verkehrs ausgefiinrt worden. . ] o

~ Die Kosten fir den Ausbau des Grand Union-Kanals sind mit einer
Million Pfund veranschla?t; die Beschaffung dieses hohen Betrages wird
der Kanalgesellschaft dadurch erleichtert, dal3 die Regierung die Gewéhr-
leistung der Verzinsung fur die Helfte Gbernimmt. )

_ Bis vor nicht allzu langer Zeit wurde auf dem Grand Union-Kanal
mit Pferden getreidelt, neuerdings ist des Pferd durch den Explosions-
motor verdrangt worden; bei dichtem Verkehr auf kurze Entfernung steht
auch elektrischer Antrieb der Kadhne zur Erorterung. Die Motorboote
verkehren mit einem zweiten Kahn im Schlepp; ein solcher Zug fal3t 62 t
ud hat einen Tiefgang von 1,15 m; sein Motor leistet 18 bis 20 PS.
Neuerdings ist versuchsweise ein Motorboot von 22,9 mLange und 38 m
Breite, aus Holz gebaut, mit einem 30-PS-Motor, fir 66 t Ladung, 14 m
tief gehend, entwickelt worden; dieses Boot kann auch auf die Thense
Ubergehen.  Um den Verkehr auf dem Kanal zu férdem, hat die Kanal-
betnebs&esellschaft 50 Bootpaare, bestehend aus einem Motorboot und

einem hanger bestellt, und 2war hat sie, um diese Boote miglichst
schnell geliefert zu bekommen, die Besteliung auf eine Anzahl von
Werften verteilt. WKk,

Bruckenbaukran mit selbsttétiger Auslegerverriegelung. An den
Auslegerkranen, die zum Bau von Bricken wvielfach verwendet werden
%e B. der Adolf-Hitler-Briicke in Koblenz oder der Brticke tber den Kleinen

It), wird die GroRe der Ausladung entweder durch eine Laufkatze im
waagerechten Ausleger oder durch Verstellen der Schréglage des Auslegers
verandert. Im letzteren Falle wirkt es betriebsstorend, dal der Kran-
fuhrer bei jeder Verstellung auf die Turmspitze steigen und den Ver-

riegelungsbolzen ™ unstecken  mui3
Zur Behebung des damit ver-
bundenen Zeitverlustes ist an den
Brickenbaukranen von Jul. Wolff
& Co, G.m.b. H, jetzt eine selbst-
titige  Auslegenverriegelung  an-
ebracht, die der Kranfuhrer
ediglich durch Schalten des Hub-
kontrollers vom Fihrerstande aus
einleiten kann.  Am Seil zum Ver-
stellen des Auslegers und am Krar+
gerust sind Stangen angebracht, die
sich selbsttétig “ineinanderschieben
und durch Rasten und Federn ge-
sichert und gelGst werden. Grund-
sétzlich arbeitet die Feststellvorrich-
tung wie folgt (s. Abb)).
_ Der bewegliche Teil der Ver-
riegelung, der mit dem Ausleger
in Verbindung steht und sich in
dem feststehenden, am rist
angebrachten Teil hin- und her-
schiebt, ist mit dem Schieber b
fest verbunden. Wenn der Aus-
leger fest steht, hat die Feder/
den Hebel d um den Punkt e
gedrent und dabei die Riegel ¢
und ¢x in die Rasten mx_und ne
am festen Teil der Verriegelung
eingeschoben.  Wird die  Aus-
ladung des Auslegers verkleinert
(Cer liche Teil schiebt sich
In den festen Teil der Verriege-
lung hinein), so gleitet der Schie-
ber b arts (in der Abb.), wobei
die Rasten ml und ne die Riegel ¢
und c1 zurickdricken.  Gleich-
zeitig druckt die Rolle g den
Hebel i, der am Zapfen'h ge-
Ist, vom Anschlag | ab.

1= Auslegerfestgestellt.
2 = Ausladung wirdverringert.
3 = Ausladung WirdvergroBert.

Selbsttatige Auslegerverriegelung  lagert

furBriickenbaukrane. Belm weiteren Ab\/\ansgiang ks
Schiebers verlalst die Rolle g den

Hebel i, der sich dann durch das Gewicht k dreht und wieder an
seinen Anschlag | anlegt. Die Teile/;, i, k und | befinden sich am

feststehenden Teil der Verriegelung. Die Rasten rl und m2 sind drei-
mel vorhanden (7, 2, 3) | entsprechen den drei einstellbaren Aus-
legerstellungen.  Wird die Ausladung vergrofRert, so wird dabei die
Rolleg unter den Hebel i gefuhrt, und der Hebel ¢ dreht sich so weit,
daR die Riegel ¢ und ox ungehindert an den Rasten mx und m2 Vorbei.
ehen.  Darauf (?Ielte't die Rolle g vom Ruckfahrhebel i ab, und die
eder/ schiebt die Riegel ¢ und cx wieder vor. R

Berichtigung.
In Bautechn. 1935, Heft 48, S. 649, ist zu setzen: 1 Sp., Zeile4 v. u
1,95 x anstatt 1,93*; ferner r. Sp., Zelle 3, 4 und 5 v. 0. jedesmal x anstatt x.
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