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Die geschweifiten StraBenbriicken iiber die Aller bei Verden.

Von Rcgierungsbaurat ROtjerodt, Verden.

Die ara rechten Weserufer entlanglaufende Provinzialstrafie Hannover—
Bremen ist bei Verden hochwasserfrei uber die hier in zwei Arme ge-
spaltene Aller iiberfiihrt. Die Briicke iiber die ,,Alte Aller" ist in den
Jahren 1869/70 mit schweiBelsernem Tragwerk (drei Parallelfachwerktrager
von 32,65 m Stiitzweite) erbaut worden. Die Briicke iiber die schiffbare
Stromaller stammt aus dem Jahre 1889; sie hat zwei Offnungen mit
Halbparabcitragern von 34,25 m Stiitzweite.

Die alten Briicken sind zu schmal und zu schwach. Die Briicke iiber
die Alte Aller hatte durch einen vollst3ndigen Neubau ersetzt werden
miissen. Auch fur die Strombrucke ergaben die Untersuchungen die
Unwirtschaftlichkeit eines Umbaues. Weiterhin konnten auch die StraBen
in der Stadt Verden nicht den Anspriichen des heutigen Verkehrs an-
gepaBt werden.

neci\Blsrod ° Abb. 1.

Der neue Allertibergang ist deshalb um 1j2 km stromab veriegt worden.
Aus dem Lageplan (Abb. 1) sind die Fiihrung der neuen UmgehungsstraBe
und die Lage der neuen Briicken zu ersehen. Die neuen Briicken iiber
die Stromaller und iiber die Alte Aller haben vollkommen glelche
Abmessungen erhalten; unter der Strombrucke ist dabei eine nahezu
hochwasserfreie Strafie am rechten Ufer unterfiihrt. Auf dem linken Vor-
lande der Alten Aller ist noch ein 12 m weiter DurchlaB aus Eisenbeton
erbaut.

Der Untergrund ist nach den
Bohrergebnissen in den Langenschnltt
(Abb. 2) eingezeichnet. Die Ton-
schichten mit etwa 30 Gewichts-
prozenten Wassergehalt machten fiir
die StrombrGcke (mit Ausnahme des
rechten Widerlagers) und fiir die Flut-
brucke Pfahlgriindungen erforderlich.

Die Pfeiler und Widerlager
der Briicken sind in den einfachsten
Formen gehalten. Die Pfeiler haben
nur an den oberstrom und unterstrom
Hegenden Kopfen Granitverkleidung
bis zur Héhe der haufigeren Hoch-
wasser erhalten. Im iibrigen sind
alle Betonflachen unverblendet und
zumeist auch unbearbeitet geblieben.
Die Fliigel der Widerlager sind aus-
gekragt; gegen den Erddruck der
Hinterfiillung sind Fliigel und Stirn-
maiiern durch waagerechte Beweh-
rungen zu Rahmen yerbunden.
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Die Pfeiler stehen auf kiefernen Rammpfahlen, ihre Fundamente sind
unter Wasserhaltung zwischen Spundwanden (Hoesch Il) ausgefuhrt, die
bis in den Ton hinabreichen und die Baugruben nahezu wasserdicht ab-
schlossen. Die Widerlagerfundamente liegen hoher und sind ohne Wasser-
haltung in trockener Baugrube hergestellt. Lediglich zum Schutze gegen
spatere Auskolkungen durch Hochwasser sind sie vorn und seitlich durch
kurze Spundwande (Hoesch la) eingefaBt; diese Spundwande sind in der
Richtung der vorderen Pfahlreihe gerammt. Die Pfahle der Widerlager
sind Eisenbetonrammpfahle 34/34 cm. Sie wurden zum Teil des flotteren
Baufortschrittes wegen mit Schmelzzement hergestellt und im Alter von
4 bis 5 Tagen gerammt.

Die Briicken haben vorl3ufig eine Fahrbahn (Kieinpflaster) von 6 m
und zwei FuBwege (Eisenbetonplatten) von 15 m Breite erhalten; das
gesamte Tragwerk und die Griindung sind aber von vornherein so be-
messen, daB die FuBwege beiderseits um 0,75 m weiter ausgekragt werden
kSnnen und dabei die Fahrbahn auf 7,5 m verbreitert wird.

Die Haupttrager sind, schon wegen der UngleichmaBigkeit des Unter-
grundes, ais Gerbertrager ausgefuhrt; es bot aber die Tellung der Briicken
in drei selbstandige Bauabschnitte auch Vorteile fiir die Montage. Unter
der Strombrucke war am rechten Ufer genugend LichthOhe fiir die Unter-
fithrung eines AnschluBgleises freizuhalten; die HaupttrSgerh6he ist daher
an den Briickenenden, soweit irgend mSglich. beschrankt.

Der Entwurf des Bauamts sah die gesamte Ausfiihrung des Tragwerks
in St 37 vor. Die beiden Uberbauten enthielten dabei 73t Buckelbleche,
63 t Walztrager ais Langs- und Zwischenguertrager, 143 t Blechtrager
u. dgl. ais Quertrager, Fahrbahnabschlusse, Fufiwegkonsolen, FuBweg-
langstrager usw., 300t Haupttrager und 20t Gelander, zusammen 599 t
Konstruktionsteile.

Auf Grund eines Wahlangebots, dem die Konstruktionsgrundsatze
des Bauamtsentwurfs, die gleiche Haupttragerform und Fahrbahnausbildung
sowie besondere, vom Bauamt fiir geschwelfite Konstruktionen ge-
gebene Richtlinien zugrunde lagen, sind die Uberbauten von den Ver-
einigten Stahlwerken, Dortmunder Union, In vollstandlg geschweiBter
Bauart hergestellt worden. Die Verelnigten Stahlwerke haben dabei eine
fiinfjahrige Haftung iibernommen. Die SchweiBarbelten sind von der
Gesellschaft fiir ElektroschweiBung in Dortmund ausgefuhrt worden.

Fur die Haupttrager, die Quertr3ger, die Langs- und Zwischen-
quertr3ger ist Unionbaustahl (St 52), fiir die iibrigen Tragwerkteile Patina-
stahl (St 37 mit 0,3 bis 0,5% Kupfergehalt) verwendet worden. Die
ausgefiihrte Konstruktion hat folgende Rechnungsgewichte: 73 t Buckel-
bleche, 49 t Walztrager, 53 t Quertr3ger, 72 t FuBweg- und Fahrbahnrand-
trager, Abschlusse und dgl., 179 t Haupttrager, 17 t Gelander, zusammen
443 t. Gegenuber dem Entwurf sind also 156 t, d. h. 26% des Entwurfs-
gewichtes erspart worden. Zum Vergleich sel bemerkt, daB eine voll-
kommen geschweiBte Ausfiihrung in St 37 um 12%, eine genietete Aus-
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fiihrung unter Verwendung von St52 um 18% leichter ais der Entwurf
in St 37 geworden wSre. (Die geschweifite Ausfiihrung mit St 52 woge
1W— lo
ist zu berucksichtigen, dafi infolge der gebotenen Beibehaltung der Grund-
mafie des genieteten Entwurfs noch nicht alle ErsparnismOglichkelten
ausgenutzt sind. U. a. hatte der Fahrbahnbeton um die HOhe der fort-
gefallenen NietkOpfe und Quertragergurtplatten niedriger gehalten werden
konnen. Die Langstrager hatten ais durchlaufend berechnet und die
Felderteilung den veranderten Verhaitnissen angepafit werden konnen.
Auch bei der Bemessung der Blechtrager ist zwecks Vereinfachung der
Konstruktion noch nicht die aufierste Baustoffausnutzung in allen Quer-
schnitten erstrebt. Geschweifite Konstruktionen werden also kiinftig bei

hiernach -70,90 der genieteten Ausfiihrung mit St 52). Hierbei

ahnlichen Brucken noch etwas leichter gehalten werden konnen. Eine
Ubersichtszelchnung der geschweifiten Konstruktionen zeigt Abb. 3.
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Von wesentlicher Bedeutung fiir die Ausbildung war die Forderung
des Bauamts, dafi die Schweifiarbeiten in moglichstem Umfange in der
Werkstatt auszufiihren waren. Rucksichten auf den Antransport boten
keine BeschrSnkungen, weil die Werkstucke auf dem Wasserwege von
der Werkstatt nach der Baustelle gebracht wurden.

Die rd. 33 und rd. 25 m langen Abschnitte der Haupttrager sind
in der Werkstatt vollkommen fertiggesteilt worden. lhre Stegbleche
sind 14 mm dick. Den Grundquerschnitt ihrer Gurtungen bildet durch-
weg ein Flanschprofil
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Abb. 4.
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Stegen, den Aussteifungen und miteinander verschweiBt werden kénnen.
Die Ausbildung der Stéfie im Felde 4—5 ist aus Abb. 5 zu ersehen. Ein
ahnlicher Stofi des Steges und der Flanschprofile findet sich in Briicken-
mitte, dagegen sind im Felde 2—3 nur die Stege gestofien. Die Deck-
laschen auf den Stegen sind in der Werkstatt zunachst mit einigen
Schrauben befestigt worden. Nach dem Verschweifien sind die Schrauben
entfernt und ihre Lécher zugeschweiBt worden. In den Festlgkeits-
berechnungen sind aber diese Loécher durch Querschnittsabziige beriick-
sichtigt.

Abb. 7. Versetzen des ersten Bauabschnitts.
(Der rechte Haupttrager steht auf den endgiiltigen Lagern, der linke auf Schlltten.)

Uber den Pfeilern ist ais besonders wirksame Aussteifung ein IP 40
eingeftigt, dessen (14 mm dicker) Steg in der Haupttr3gerachse steht. Die
Stehbleche sind beiderseits mit den Flanschen des I-Tragers verschweifit
und aufierdem in den auf Zug und Druck beanspruchten Randgebieten
noch durch beiderseits aufgelegte Laschen 300-14 mm verbunden, die
,durch entsprechende Schlitze des I-Tragers hindurchgreifen.

Allgemein haben die Haupttragerstabe entsprechend den ,Vorschriften
fiir geschweilSte Stahlbauten® lotrechte Aussteifungen (2-140- 14 mm) in
klelneren Abstanden erhalten, ais bei genieteter Ausfiihrung vorgesehen
war. Im Druckbereich iiber den Pfeilern sind sie mit weiteren Aus-
steifungen 2* 100* 15 mm versehen, die annahernd parallel zum Unter-
gurt verlaufen und unter den Gelenken in Flanschprofile 340 «22 mm
iibergehen.

Die Einzelheiten der Ausfiihrung sind aus Abb. 5 u. 6 zu ersehen.
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Bei der Montage auf der Baustelle wurden Mastenkrane von 30 bis
40 m Hoéhe verwendet. Sie hoben die Haupttrager mit einer Aufhange-
vorrichtung, die an zwei Punkten in je 3,5 m Abstand vom Schwerpunkte
angriff (Abb. 7 u. 8). Um die Haupttrager wahrend des Freihangens und
nach dem Absetzen auf die Lager gegen seitliches Ausknicken zu sichern,
waren sie schon in der Werkstatt mit Hilfsverbanden in Héhe ihres Ober-
und ihres Untergurtes versehen. Ais oberer Hilfsgurt ist der FuBwegrand-
trager benutzt. Er war (in umgekehrter Lage) vor den Kopf der Fufi-
wegkonsolen geschraubt und hatte also 1,10 m Abstand von der Haupt-

Abb. 8.
Einsetzen des Mittelteils der Flutbriicke.

tragerachse.  Zur Sicherung der unteren Gurtung diente ein 1Z14 in
ebenfalls 1,10 m Abstand vom Haupttrager. Die Diagonalen des unteren
Hilfsverbandes waren auf den Flansch des Haupttragers mit Heftnahten
aufgeschweifit, da in diesem Flansch keine Bohrungen zuiasslg sind. Im
ubrigen waren die Verbande durch Schrauben an die — besonders diesem
Zweck angepafiten — Zuglaschen der FuBwegkonsolen und an die
lotrechten Stehblechaussteifungen angeschlossen. Beide Hilfsverb3nde
waren raumlich gegeneinander festgelegt. Sie sind erst nach dem
Zusammensetzen jedes Bauabschnitts der Briicken entfernt worden;
die statisch bedeutungslosen Lo6cher der AnschluBschrauben wurden
dann zugeschweiBt. Abb. 9 zeigt einen fertigen Haupttrager in der Werk-
statt.

Die Fahrbahntafel der Briicken ist in der Werkstatt zu ganzen
Feldern zusammengeschweiBt worden, und zwar abwechselnd zu Feldern
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Abb. 9.

mit den beiden angrenzenden Quertr3gern und zu Feldern ohne Quer-
trager (Abb. 10). Fertige Quertrager zeigt Abb. 11.

Bei der Montage jedes Briickenabschnitts ist der eine Haupttrager
zunachst auf querverschiebbare Schlitten in 3900 statt 3500 mm Abstand
von Briickenmitte gelagert. Die Fahrbahnfelder mit Quertragern sind
sodann von oben zwischen die Haupttrager eingesetzt. Die Quertrager
wurden mit dem auf seinen endgiiltigen Lagern stehenden Haupttrager
am Steg verschraubt (mit kurzen Montagewinkeln) und lagen am anderen
Haupttrager auf 100 mm Lange auf den Lamellen 200- 14 mm der Eck-
ausstelfungen auf. Nach dem Einsetzen samtlicher Quertr3ger jedes Bau-
abschnitts ist der zweite Haupttrager durch Spannschrauben auf den
richtigcn Abstand herangeholt und wie der erste mit den Quertr3gern
verschraubt worden. Dieses Montagevorganges wegen sind die Langs-
trSger, wie aus Abb.5 zu ersehen, in den Zwischenfeldern unter den
Gurtkanten der Quertr3ger gestoBen.

Damit auch in der MitteiOffnung ein Haupttrager mit vergrOBertem
Abstande abgesetzt werden konnte, waren die Querverbindungen (Zwillings-
trager) unter den Gelenken auf der Unterstromseite zu Auskragungen
iiber die Flucht des Haupttragers hinaus verl3ngert; diese Auskragungen
sind nach der Montage abgebrannt worden.

In der Werkstatt ist die entwurfsgemSBe Lange der Fahrbahnfelder
dadurch gesichert worden, daB bei den SchweiBarbeiten jeweils drei auf-
einander folgende Briickenfelder zusammen auf eine Zusammenbau-
vorrichtung von rd. 12 m Lange aufgespannt wurden.

Die Fahrbahnabschliisse an den Briickenenden und an den Gelenken
sind schon im Werk auf die Fahrbahnfelder aufgeschweiflt und erst dann
an den Auflagerfiachen der Riffelbleche bearbeitet.

Die Briickengeiander sind in der Werkstatt in Langen von ein
und zwei Feldern fertiggestellt. lhre Fullstabe bestehen aus +4. Die
Pfosten, 110-10, sind mit den Quertragerkonsolen nur verschraubt, um
die spatere Briickenverbreiterung zu erleichtern.

Abb. 10. Fahrbahnfelder in der Werkstatt.

Beide Briicken sind mit je einem Besichtigungswagen versehen.
Er lauft in Schienen aus C W 30 iiber die ganze Briickenlange durch und
hat eine nach beiden Seiten ausschiebbare Biihne, von der aus die Haupt-
trflgeraufienseiten zuganglich sind.

Die Festigkeitsberechnung der Briicken berucksichtigt die Ver-
kehrslasten der Brttckenklasse | der DIN 1072 (Ausgabe 1931, also mit
einer 24-t-Walze und 12-t-Lastwagen).

Die Endaufiagerdriicke der Haupttrager bleiben mit mindestens je
101 stets positiv. Um aber der Briicke die gleiche Sicherheit gegen
Kippen wie gegen Brach zu geben, sind die Haupttrager an den Enden
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Haupttrager in der Werkstatt (mit Hilfsverbanden).
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mit (abschraubbaren) Ansatzen verselien, die sich beim
Kippen der Kragtr3ger gegen negative Auflager legen.
Auflerdem ist der Beton der Fahrbahnendfelder mit
Schrottzusatz hergestellt. Die Vcrankerungen sind fiir
die Kraft berechnet, die sich bei der doppelten Verkehrs-
last in ungiinstigster Stellung und bei einer Verminde-
rung des Betongewichts der Fahrbahn von 2,2 auf
2,0 t/m3 ergibt.
Die Quertr3ger an den Briickenenden und an den
Gelenken, sowie die Querverbindungen unter diesen sind
so kraftig ausgebiidet, daB die Briicken bei beschranktem
Verkehr von den beweglichen Lagern abgehoben und die
Lager nachgesehen oder ausgewechselt werden konnen.
Bei der Querschnittbemessung der Haupttrager sind,
wie es fur Reichsbahnbriicken verlangt wird, Wechsel-
momente und -Querkrafte entsprechend der Formel M
==max M 4- 0.3 min M Jbisonders berucksichtigt. Die
lotrechten Stegaussteifungen der Haupttrager sind an
ihren Enden schon nach hochstens 400 mm Lange fiir den auf sie ent-
fallenden Querkraftanteil an die Stegbleche angeschlossen. (Nur in den
Kragarmfeldern neben den Pfeilern bedIngt diese Forderung starkere
Nahte.)

Die Langstrager sind nicht ais durchlaufend berechnet, es sind aber
die Ecken der Buckelbleche durch verstarkte SchweiBnahte so mit den
Langstragerenden und den Quertragerkopfpiatten verbunden, daB dic
Buckelbleche ohne Oberbeanspruchungen ais Zugiaschen fiir die Ein-
spannungsmomente der Langstrager wirken.

Fiir SchweiBnahte ist, glelchgultig in welcher Richtung sie bean-
sprucht werden und in welcher Lage sie hergestellt wurden, nur die
Halfte der Beanspruchung zugelassen, die fiir den Stahl der anzuschliefien-
den Bauteile gilt. (Bei Verbindung von St37 mit St52 ist St37 mafi-
gebend.) Wechselmomente usw. sind fiir dic SchweiBnahte entsprechend
der Formel M = max M + ¥2(max M — min M) in Ansatz gebracht.

SchweiBnahte von weniger ais 6 mm Kathete, aiso a — 4,3 mm, sind
in Haupttraggliedern nicht verwendet.

Zum Schutze gegen Rost sind im ganzen Tragwerk aneinanderstofiende
und aufeinanderliegende Teile an allen Randern mit durchlaufenden
Nahten dicht verschweiBt, auch wenn die Nahte statisch nicht erforderlich
sind. Diesem Grundsatz enisprechend sind auch die Buckelbleche an
ihrer Ober- und Unterseite mit den Fahrbahntragern verschwelfit.

Die SchweiBarbeiten sind sowohl in der Werkstatt wie auf der
Baustelle wahrend der ganzen Arbeitszeit standig vom Bauamt iiberwacht
worden. Die in der DIN 4100 vorgeschriebenen Giite- und Schweifier-
priifungen sind nicht nur vor Beginn der Arbeiten vorgenommen, sondern
mehrfach, auch auf der Baustelle wiederholt worden. Die SchweiBer-
priifungen galten nur dann ais bestanden, wenn der SchweiBer die ver-
langten Festigkeiten nicht nur an den — vielfach zweilagig geschweiBten —
Normenproben mit a= 6 mm, sondern auch an einlagig geschweiBten
Nahten von einer Starke, wie sie einlagig am Bauwerk auszufiihren war,
erreichte, und wenn seine Nahte zugleich tadellosen Einbrand und eine
gute Oberflache ohne Einbrandkerben aufwiescn. SchweiBer, die bei der

Abb. 11. Quertr3ger in der Werkstatt.
Priifung nicht fiir alle BaustShle, alle Elektroden und alle Schweifirichtungen
genugten, wurden in der Werkstatt nur zu den bestandenen Arbeiten zu-
gelassen, haben aber an der Baustellenmontage nicht teilgenommen.
Zur Erganzung der Normenproben sind von den SchweiBern tSglich,
besonders aber beim Wechsel der Baustoffe und der Schweifirichtung und
dem damit verbundenen Wechsel der Elektroden einfache Proben ver-
langt worden: Zwei Flacheisen aus dem zu verarbeitenden Baustoff
wurden entsprechend der vorliegenden Aufgabe mit einer einseitigen
durchlaufenden Kehlnaht verschweiBt (Abb. 12) und dann so zerschlagen,
daB die Naht vom Scheitel aus aufbrach, also ZShigkeit, Geftige und
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Abb. 13. Teilanslcht des Haupttragers mit Lager und Gelenk.
Einbrand der Schweifiung zu sehen waren. Dem Aufsichtfiihrenden, der
die Schwelfier bei ihrer Arbeit beobachtet und der geniigend Normen-
proben mit ihren Ergebnlssen kennt, helfen diese einfachen, ohne Priif-
maschinen jederzeit mdglichen Proben, mit geniigender Sicherheit zu
beurteilen, ob die SchweiBer und die Elektroden den Anforderungen ent-
sprechen oder ob vor ihrer weiteren Zulassung eine Wiederholung der
Normenproben verlangt werden mufi.

St 37 ist fiir lotrechte Nahte vorwiegend mit blanken Elektroden ge-
schweifit worden; waagerechte Nahte sind dagegen zumeist mit um-
mantelten Elektroden hergestellt. Fur St52 sind vorwiegend ummantelte
Elektroden verwendet, da sich mit diesen die gleichmafiigsten Festigkeiten
und Dehnungen ergaben. Wahrend Schweifiungen von St37 der Festig-
keit des Baustoffes sehr nahe kommen, ist bei der Schweifiung von St52
in erster Linie auf die hierbei schwerer zu erreichende geniigende Zahig-
keit der Nahte gesehen worden. An Festigkeit wurde nur das iy 2fache
der fiir Schweifiungen von St 37 nach DIN 4100 geforderten Mindestwerte
verlangt. Die Ergebnisse der Gute- und Schweifierpriifungen sind in der
untenstehenden Tabelle zusammengestellt.

Fiir die Werkstattarbeiten waren im ganzen 28 SchweiBer teils fiir
alle, teils fiir einzelne Aufgaben zugelassen. Auf der Bausteile wurden
bis zu 5 SchweiBer beschaftigt. Die Schweifiarbeiten in der Werkstatt
dauerten von Anfang August bis Ende November 1931.

Die Montage ist ohne Zwischenfall verlaufen. Sie dauerte von An-
fang Oktober 1931 bis Anfang Februar 1932. Teilansichten der fertigen
Briicken zeigen Abb. 13 bis 15.

Dank der sehr genauen, durch zweckentsprechende Aufspannvorrich-
tungen sichergestellten Ausfiihrung der Werkstattarbeiten waren bei der
Montage nur sehr wenige, geringfiigige Nacharbeiten zum Zusammen-
passen der Bauteile notlg. So mufiten ein paar Langstrager an den Stofien
verkiirzt oder durch Einschweifien von Pafistiicken veriangert werden, da
einige Konsolen an den Haupttragern kleine Abstandfehler infolge der
unvermeidlichen Schrumpfungen aufvyiesen. Die Einzelteile zusammen-
gesetzter Querschnitte, wie z. B. die Kopfplatten der Quertrager, waren
vor dem Zusammenbau in der Werkstatt so vorgerichtet, dafi sie beim
Verschweifien ebene Fiachen erhlelten. Auch die Walztrager des Fahr-
bahngerippes waren vor dem Aufschweifien der Buckelbleche mit den
zum Ausgleich der Schrumpfungen nétlgen OberhOhungen vorgebogen.
Der Fahrbahnrost wies daher an den Anschlufistellen keine Unebenheiten
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Abb. 12.

Schweiflprobe. Abb. 14. Untersicht der Flutbriicke.

Abb. 15. Briickenfahrbahn mit Dehnungsfuge iiber dem Gelenk.
auf, die das dichte hohlraumfreie Aufschweifien der Buckelbleche erschwert
hatten. Geringe Abweichungen der freien Buckelblechrander aus der
waagerechten Ebene konnten lelcht durch Anwarmen mit dem Schneid-
brenner und Niederdrucken mit Spannschrauben beseitigt werden. In
derselben Weise wurden auch die 25 mm dicken Riffelbleche der Fahrbahn-
ausziige an die Auflagerfiachen der Fahrbahnabschliisse angepafit, die beim
Zusammenschweifien der Fahrbahn etwas aus der richtigen Neigung ver-
zogen waren.

Nach den bei der Montage gewonnenen Erfahrungen besteht kein
Anlafi, Oberkopfschweifiungen und lotrechte Schweifiungen auf der Bau-
stelle um jeden Preis zu vermeiden (vgl. hierzu die Ergebnisse der

Allerbrflcken bei Yerden 1931/32.

Kreuzproben Scherproben V-Naht-Zugproben
waagerecht lotrecht iiberkopf waagerecht lotrecht mit Raupe ohne Raupe
any Elektrode Mittel Grenz-  prigtelwert % Mittel Grenz- Mittel- aus Mittel- aus  Mittelwert  Mittelwert
stahl ittelwert werte) ittelwer wertel) ittelwert werte' wert  x wert X ittelwer ittelwer
In aus . u R i In aus . In Wer- In Wer- In i In
KM yeven M3S 1 MMy \Waten MaX 0 MIN gm0 MaX MIn- kgmm ten kgmm2 ten kg/mm2 Werttn kgmm V\Xen
St52 umbhiillt ! 46,6 9% 601 393 418 86 47,7 355 464 69 528 394 440 2 42,9 3 546 17 — —
St52 blank a 45,0 52 515 38,0 342 6 327 356 395 3 _ _ 42,3 6 37,9 1 531 1 12%) 50.0 4
St52 blank b 42,2 75 449 38,3 45,8 4 — — 481 i 6 46,0 4
St37 umhiillt 411 161 47,2 33,4 353 3 354 16 325 369 361 4 449 } 9 — -
St37  blank 32,3 58 376 258 331 36 387 254 351 7 363338 355 2 30,6 2 41,6 3 — —

1) Mittel der aus einer Probe geschnittenen 3 bis 4 Streifen. — 2 8 aufierhalb der SchweiSe gerissen. — s) 4 aufierhalb der SchweiBe gerissen.
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SchweiBerpriifungen). Selbstverstandlich sind solche Schweifiungen, die
mit diinnen Elektrod_en auf der Baustelle hergestellt werden miissen, teurer
ais waagerechte Nahte mit dicken Elektroden in der Werkstatt. Die
Festigkeiten der auf der Baustelle geschweifiten Kreuzproben lagen hOher
ais die aus der Werkstatt. Da fur die Montage stets nur erstklassige
Schweifier zugelassen werden sollen, ist es nicht noétig, die zuiasslgen
Beanspruchungen fiir MontageschweiBungen niedriger ais fiir Werkstatt-
schweiBungen festzusetzen.

Wenn bei ahnlichen Bauwerken die Montage der Haupttrager nicht
wie bei den Allerbriicken durchgefiihrt wird, empfiehlt sich, die Quer-
trager lose anzuliefern, sie in der ublichen Weise fiir sich zwischen die
Haupttrager einzubauen und nach jedem Quertrager das angrenzende
Fahrbahnfeld, bestehend aus den LangstrSgern usw. mit den Buckel-
blechen, einzusetzen.

Wo Blechtrager oder Walztrager an Konsolen od. dgl. anzuschlieBen
sind, werden die StoBe — wenn sie nicht in der Werkstatt zusammen-
gepaBt werden kOnnen — zweckmafiig so gestaltet, dafi die Gurtung des
Tragers nicht auf eine Platte, sondern auf ein hochkant stehendes Blech
zu liegen kommt. Solche Bleche waren in besonderen Failen mit Ober-

Alle Rcchte vorbehalten.
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maB anzuliefern und bei der Montage auf die richtlge Hobe abzuarbeiten
(abzubrennen).

Die Stahlkonstruktionen fiir die Allerbriicken sind gemafi der Vor-
schrift des Wasserbauamts mit einem Mennige-Grundanstrich angeliefert
worden. An den Stellen, wo Schweifiungen auf der Baustelle auszufiihren
waren, war der Anstrich fortgelassen. Bel den MontageschweiBungen
verbrennt natiirlich auch der Anstrich auf der gegeniiberliegenden Trager-
seite; es sind also bei SchweiBkonstruktionen mehr Ausbesserungen am
Grundanstrich ais bei genieteten Bauwerken nOtig. Wo die Montage nicht
zu lange dauert, kann es hiernach vorteilhafter sein, die Schweifikonstruk-
tionen nur mit einem Leinélhauch oder ganz ohne Anstrich zu montieren.

Die Briicken werden dem Verkehr voraussichtlich erst Im Fruhjahr 1933
iibergeben werden kOnnen, da die Pflasterung der Rampen noch ausstebt.
Vor der Freigabe der Briicken sind Probebelastungen beabsichtigt. Ihr
Ergebnis wird mitgeteilt werden.

Die Briicken sind im Auftrage des PreuBischen Ministers fiir Handel
und Gewerbe ausgefiibrt. Fiir den Entwurf und die Bauleitung der be-
schriebenen Allerbriicken sowie neuer hiesigerWeserbriicken ist dem Wasser-
bauamt Yerden ein Buro unter Leitung des Yerfassers angegliedert.

Die Arbeiten der Reichswasserstrafienverwaltung im Jahre 1932.

Von Mfnlsterlaldirektor $r.=3ttg. eljr. G&hrs.

(Fortsetzung

Am GrundablaBbauwerk sind die fiir die Bauzeit benotigten behelf-
maBlgen HochwasserOffnungen geschlossen. Die wasserseitigen Verschliisse
(Rollschiitze) fiir die sechs GrundabiaB- und zwel Turbineneiniaufe sind
betrlebsfertig eingebaut worden. Die Fertigstellung des Einbaues der ais

Abt>. b. btauaamm uttmacnau. noenwasseruoertau,
Hauptabschlufi dienenden Ringschieberyentile von 3,5 m innerem und
5,6 m aufierem Durchmesser steht unmittelbar bevor. Auch wurden die
Rechen und Rechenreinigungsanlage vor den Turbineneiniaufen fertig-
gestellt. Die Turbinensaugrohre werden zur Zeit eingebaut. Die Turbinen
und Generatoren, Umspann- und Schaltanlagen werden in den Liefer-
werken angefertlgt und bis zum Fruhjahr 1933 eingebaut werden.

Das am Nordwestende des Beckens sehr flach auslaufende Gelande,
soweit es hdéher ais 1 m unter Normalstau liegt — etwa 600 ha — wird
ausgepoldert, um die starke Inanspruchnahme von Grundfiachen auf ein
ertragliches MaB einzuschranken, das Dorf Nlederpomsdorf
zu schiitzen und einer schadilchen Beeinflussung des Grund-
wasserstandes durch den Beckenstau an den Hangfiachen
gegebenenfalls entgegenwirken zu kOnnen.

Die Polderanlage erfordert die Herstellung umfang-
reicher Deiche, eines SchOpfwerkes, zahlrelcher Bauwerke
(Briicken, Durchlasse, Diiker, Betrlebschleusen) und Vorflut-
graben. Samtliche Bauten sind nahezu fertig.

Dcm Fortgang der Arbeiten fiir die aus drei Becken
bestehende Speicheranlage bel Sersno (Abb. 7) stellten sich
insofern Schwierigketten entgegen, ais das Wasserwerk
Deutsch-Oberschlesien, das hart am Rande des nOrdlichen
Beckens A eine neue Wassergewinnungsanlage plant, ge-
wichtige Bedenken gegen die Einleitung des verschmutzten
Klodnltzwassers erhob. Nach langwierigen Verhandlungen zwischen Reichs-
wasserstrafienverwaltung, den beteillgten Bergwerksgesellschaften und dem
Wasserwerk kam ein grofiziigiger Entwurf zustande. Hiernach bleibt das
nOrdliche klelnere Becken A von der Klodnitz frei; nur die Drama, ein
linker Nebcenflufl der Klodnitz, wird in dieses Becken eingeleitet. Sildlich
dieses Beckens entstehen zwei weitere _grOfiere Becken B und C, die

aus Heft 1/2.)
nacheinander ausgebaggert werden. Das Hochwasser der Klodnitz wird
wahrend der Ausbaggerung des Beckens B auf dem hierzu hergerichteten
Gelande des Beckens C aufgefangen und wahrend der Ausbaggerung des
Beckens C in das bis dahin fertiggestellte Becken B geleitet. Klodnitz-
kanal und voriibergehend der KlodnitzfluB werden in einem neuen Bett
nordlich der beiden Becken A und B herumgefiihrt.

Im ganzen wird nunmebr nach und nach bis zur Beendlgung der
Sandgewinnung ein nutzbarer Stauraum von rd. 79 Mili. m3 und ein
Hochwasserschutzraum von iiber 10 MIIl. m3 Inhalt geschaffen. Das nOrd-
liche Becken A mit 10 Mili. m3 Nutzraum und 2,4 Mili. m3 Hochwasser-
schutzraum wird voraussichtlich bereits Anfang 1936 in Betrieb genommen
werden kOnnen.

Aus den Mitteln zur Durchfiihrung des Arbeltbeschaffungsprogramms
der ReichswasserstraBenverwaltung wird die Verlegung einer Teilstrecke
der Klodnitz und des Klodnitzkanals durchgefiihrt. Mit diesen Arbeiten
ist im September 1932 begonnen worden.

Das an der Malapane bel Turawa geplante Staubecken mit etwa
100 Mili. m3 Gesamtinhalt konnte 1932 leider noch nicht begonnen werden.

Wie wichtig eine Beschleunigung der Herstellung von ZuschuB-
wasserbecken fiir die schlesische Wirtschaft ist, bewelst der Umstand, daB
auch im Herbst 1932 oberhalb Breslau wleder wochenlang 800 beladene
Kahne versommert lagen.

Erfreulich ist es, dafi wenigstens die Fertigstellung der 2. Schleuse
Ransern gesichert ist, die zur Aufnahme von VerkehrsstOfien aus der
kanalislerten Strecke von grOfiter Wichtigkeit ist. Der voriibergehend
eingestellte Bau der 2. Schleuse Ransern wurde im Sommer im Rahmen
des Arbeitbeschaffungsprogramms fortgesetzt. Die Rammung der Spund-
wandumfassung der Schleuse, die etwa zur Halfte bereits 1931 fertig-
gestellt war, wurde weltergefiihrt und wird in Kurze beendet sein; ebenso
die der Spundwande der an das Oberhaupt und Unterhaupt anschllefienden
Leltwerke. Mit dem Erdaushub unter der Ram mebene ist bei dem oberen
VorhafenanschluB und im Oberhaupt begonnen.

Abb. 8 zeigt den Bauzustand im Herbst 1932.

b) Der weitere Ausbau der miittleren Oder hat in den

Jahren leider nicht den gewiinschten Fortschritt genommen, weil die

&/htischeu

H{.-Hochwasser-ftloster

Abb. 7.
Staubecken bel Sersno.
Lageplan.

letzten
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Abb. 8. 2. Schleuse Ransern. Blick in die Schleusenkammern.
Mittel fiir die Ausgestaltung dieser wichtigen Wasserstrafie des Ostens
nicht in dem erforderlichen Umfang zur Verfiigung gestellt werden konnten.
Im Reichshaushalt 1932 mufiten die Mittel noch weiter auf 1 Mili. RM
beschrSnkt werden. Die ungewohnlich lange Niedrlgwasserzeit des
Sommers 1932 hatte somit fiir die Ausfiihrung der Bauarbeiten nur wenig
ausgenutzt werden kénnen, wenn nicht — allerdings erst im Spatsommer —
weitere Mittel aus dem Arbeitbeschaffungsprogramm der Reichsreglerung
hinzugekommen waren. Dadurch ist es méglich geworden, besonders
wichtige und dringliche Bauten in Angriff zu nehmen.

Die Schiffahrtstrafie bei Glogau ist in zweijahrigem Ausbau bis auf
kleinere Restarbeiten vollendet; sie gestattet jetzt den gleichzeitigen
Schlffsverkehr nach beiden Richtungen (Abb. 9). Von dem Doppeldurch-
stich bei Klautsch oberhalb Glogau ist der untere in Angriff genommen.
Die Stromkrummungen an der Katzbachmiindung und bei Bartsch unter-
halb Kében sind abgeflacht. Die Abflachung der Stromkrummung bei
Dyhernfurth Ist in der Ausfiihrung begriffen. Bei Crossen ist gréfitenteils
aus Mitteln des Oderausbaues ein Hafen mit Stichkanal angelegt. Im
iibrigen ist der Ausbau des Stromlaufs mit Buhnen und Deckwerken in
einzelnen Abschnitten fortgesetzt wordenl). Die einzelnen Strecken haben
zusammen eine Lange von mehr ais ‘/a der rd. 333 km langen Oderstrecke
Breslau—Lebus, die dem Ausbau unterworfen ist, erreicht.

Auf der Oder von Kilstrin abwarts sind die Baggerungen zur Er-
haltung des abgesenkten Mittelwassers fortgesetzt und im Wege der Not-
standarbeiten grofiere Buhnenausbesserungsarbeiten in Angriff genommen,
da der fortschreitende Verfal! der Buhnen schon zu erheblichen Schiff-
fahrtschwierigkeiten fiihrte.

Aus den Mitteln des Arbeitbeschaffungsprogramms wurden ferner an
der Warthe und Oder im Vorflutinteresse Weidenbeseitigungen in den
Vorl3ndern in Angriff genommen, ebenso die Erweiterung der Stromenge
der Warthe bei Zantoch an der Miindung der Netze.

Die Briickenbauten bei Neusalz und Oppeln nahern sich ihrem Ende,
so dafi die der Schiffahrt hinderliche Holzbriicke bei Neusalz bald fallen
und der Umbau der alten Jahrhundertbrucke in Oppeln im Schiffahrt-
interesse im nachsten Jahre vorgenommen werden kann.

1) S. Bautechn. 1931, Heft 2, S. 24.

Abb, 10. Schiffshebewerk Niederfinow (Oktober 1932).
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Abb. 9. Oderdurchstich bel Glogau.

Die Restarbeiten des grofien Werkes der ,Verbesserung derVor-
flut in der unteren Oder"” (nach dem Gesetz vom 4. August 1904)
wurden im wesentlichen zu Ende gefiihrt, so dafi nur noch kleinere
Aufienarbeiten zu erledigen und die Gesamtanlagen mit allen Teilen
jetzt in voller planmafiiger Wirksamkeit sind. Die umfassende Neu-
gcstaltung in dem Niederungsgeblete (hauptsachlich Wiesengeiande) des
breiten Odertales zwischen Hohensaathen, am Unterende des Oderbruches,
und Stettin hat sich schon fiir die Hochwasserabfiihrung — die iiber-
wiegend an der Ostseite des Tales nach dem Dammschen See hin statt-
findet — wund fiir die Schiffahrt bewahrt. Fiir letztere ist besonders
bemerkenswert, dafi vollbeladene 600-t-Kahne jederzeit zwischen Stettin
und Berlin verkehren kénnen, auch wenn ein solcher Verkehr zwischen
Hamburg und Berlin wegen niedrigen Elbwasserstandes nicht méglich ist.
Die Auswirkung in landwirtschaftlicher Hinsicht ist insofern noch kclne
vollkommene, ais noch ein betrachtlicher Teil der den Deichverbanden
obliegenden ,Folgeeinrichtungen” im inneren Ausbau der neugeschaffenen
Polder fehlt (Schépfwerke, Graben usw.); an ihrer Herstellung wird weiter-
gearbeitet.

Die Grofie der Oderregulierungsarbeiten, die zeitweilig durch den
Krieg und die Geldschwierigkeiten der Nachkriegsjahre gehemmt waren,

geht aus den Baulelstungen hervor. Es sind insbesondere ausgefiihrt
worden:

Rund 55 Mili. m3 anschlagmafiiger Bodenaushub (Prahmmafl), bei
weitem iiberwiegend zur Herstellung der Hochwasserbetten, zum Teil

auch fiir Zwecke der Schiffahrt, der Ent- und Bewasserung der Polder u. a.

35,3 km Winterdelche,
122,5km Sommerdeiche.
(Hiermit eingedelcht U 174 ha, und zwar 5 grofie MIlttelpolder
mit 9150 ha und 7 kleinere Randpolder mit 2024 ha.)
1 Wehr bei Marienhof, zur Verteilung des Oderwassers auf Ostoder
und Westoder,

89 Bauwerke in den Deichziigen, zum gréfiten Teil der Wasserwirt-
schaft in den Poldern und Ihrer landwirtschaftlichen Nutzung dienend,
durch eiserne Tore, Schutzen oder Klappen verschliefibar; namlich:

4 Einlafibauwerke im Oderdeich, fiir das Einlassen des
diingenden Winterhochwassers,

57 Deichliicken, Siele und Dilcker,

25 Kahnschleusen im unteren Poldergebiet fiir die Heu-
kahne und Fischerboote,

3 Schiffahrtschleusen bei Schwedt, Marwitz und Gartz
fiir die Querverbindungen Nipperwiese—Schwedt und
Marwitz—Gartz zwischen der 6stlichen Schiffahrtstrafie
Stettin—Klutz—Greifenhagen—Hohensaathen und der
westlichen Stettin—Friedrichstha!—Schwedt—Hohen-
saathen. (Die dritte Querverbindung Kiiitz—Gustéw,
nahe vor Stettin, ist schleusenlos.)

Die Gesamtkosten belaufen sich auf etwra 50 Mili. RM.

Hiervon hat Preufien etwa % und das Reich, das sich

seit 1921 mit der Halfte beteillgt, etwa X« geleistet.

3. Markische W asSerstrafien.

Der Bau des Schiffshebewerks Niederfinow ist
planmafiig fortgeschritten: Stahlgeriist und Trog des
eigentlichen Hebewerks wurden fertiggesteilt und ab-
genietet, die Mutterbackensaulen, Antriebmaschinen,
Sellscheiben und Drahtseile wurden eingebaut und die
dem Gewicht des leeren Trogs entsprechenden Gegen-
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Abb. 11. Oderdeichbrucke bei Furstenberg.

gewichte angehangt. Zur Fertigstellung des elgentlichen Hebewerks fehlen
zur Zeit noch die Seitenstreben, das Abschluflbauwerk an der unteren
Haltung, die Maschinenteile der Haltungsanschliisse, die gesamte elektrische
Einrichtung und ein Teil der Gegengewlchte. Diese konnen erst dann ein-
gebaut werden, wenn die Probefahrten mit dem leeren Trog beendet sind.

Von der 157 m langen Kanalbriicke, die das Hebewerk mit der
oberen Haltung verbindet, sind die sieben Haupttrager aufgestellt und
abgenietet. Das Aufbringen des Troges und der Treidelstege wird etwa
im Mai 1933 beendet sein. (Abb. 10 zeigt den Stand der Arbeiten Mitte
Oktober 1932.)

Zur Zeit wird das letzte Stiick des Unterhafens ausgehoben und die
das Unterhafengelande kreuzende Landstrafie unter der Kanalbriicke durch-
gefiihrt.

Die Restarbeiten werden so gefOrdert werden, daB im April 1933 die
Probefahrten mit dem Trog beginnen kOnnen. Das ganze Bauwerk wird
voraussichtlich im Friihjahr 1934 dem Verkehr iibergeben werden konnen.

Am Oder-Spree-Kanal ist die neue Briicke in Furstenberg a. 0.2
zu Anfang des Jahres dem Verkehr iibergeben worden (Abb. 11). Im An-
schluB daran ist die alte im Bilde noch sichtbare Oderdeichbrucke be-
seitigt und das Ufer begradigt worden. Damit sind die Arbeiten fiir den
Ausbau des Fiirstenberger Hafens beendet. Das Neubauamt Furstenberg
ist aufgehoben worden. Am Kanat selbst sind im Jahre 1932 schadhafte
Stelluferbefestigungen, die setnerzelt unter Verwendung von Stiilpwanden
und Zementplatten hergestellt wurden, beseitigt und durch flache Ufer-
bOschungen mit Steinschiittung ersetzt worden. Bis jetzt sind etwa 11,5 km
Uferbefestigung ausgefuhrt worden. Weitere Arbeiten dafur sind in Aus-
slcht genommen.

An der Oberen Havel-WasscrstraBe wurden auch in diesem
Jahre die Arbeiten zum Ausbau des VoBkanals fortgesetzt. Die alte auf
einem Mittelpfeiler ruhende Strafienbriicke bei Krewelin wurde durch eine
neue Briicke mit einer SchiffahrtOffnung erselzt (Abb. 12).

Auf Grund des Arbeltbeschaffungsprogramms gelangen am Vo8kanal
ferner nachstehende Arbeiten zur Ausfiihrung:

Erweiterung der Oberhafen der Schleusen Krewelin und Blschofswerder,

Schaffung von Schiffsllegepiatzen bei Krewelin,

Abflachung der scharfen Gegenkriimmungen oberhalb der ehemaligen
VoBschleuse,

2 Vgl. Stahlbau 1932, Heft 15.

Abb. 13. Zur Frelarche umgebaute Schleuse Plaue.
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Abb. 12. Neue StraBenbriicke iiber den VoBkanal bel Krewelin.

Erweiterung der Sandfange an der Einmiindung des DOllenflieBrand-
grabens unterhalb der Schleuse Bischofswerder im VoBkanal und
des Liebenwalder Havelablelters an der Liebenwalder Schleuse im
Malzer-Kanal,

Befestigung des siidlichen Ufers am Vofikanal bei Liebenwalde durch
eine eiserne Spundwand auf 1 km Lange und

Umbau der Ostlichen Schleusenkammer in Liebenwalde zur Freiarche.

Durch den Ausbau des Vofikanals wird die Ladefahigkeit der Fahr-
zeuge um rd. 15% erhOht, was fur die Zehdenicker Ziegelindustrie und
die Schiffahrt von groBem Nutzen ist.

Weiterhin wird zur Verbesserung der SchiffahrtstraBe am Mullroser
See eine starke Kriimmung durch Herstellung eines Durchstiches beseitigt.
Diese Notstandarbeit wird vorauss!chtlich im Friihjahr 1933 beendet sein.

Ebenfalls im Rahmen des Arbeltbeschaffungsprogramms konnte im
Spandauer Schlffahrtkanal Ostlich PlOtzensee die seinerzeit schon
durch Grunderwerb und grOBere Lichtweite der Briicke vorbereitete Er-
weiterung der WasserstraBe begonnen werden. Hlerdurch wird die
SchiffahrtstraBe eum Berliner Westhafen wesentlich verbessert und eine
ausrelchende Anzahl von Liegepiatzen geschaffen.

Auf der Havel bei und unterhalb Potsdam w'erden ebenfalls ais Not-
standarbeiten bei Nedlltz und Ketzin zwei fiir die Schiffahrt ungunstige
Stellen beseitigt und so erweitert, daB sie auch den Anforderungen des
Mittellandkanalverkehrs genugen. Dabei wird die fiir die heutigen Lasten
ohnehln nicht mehr ausreichende Nedlitzer Sudbriicke erneuert. Unter-
halb des Plauer Sees wird in der Nahe von Tieckow ein Durchstich her-
gestellt zur Beseitigung einer scharfen Kriimmung, deren Gefahr fiir die
Schiffahrt noch dadurch erhoht wurde, daB sich dlcht daneben ein fiir die
Schiffahrt lastiges Luftfahrtfcuer 1 Ordnung befindet. Diese Notstand-
arbeit wird im Laufe des Winters fertiggestellit.

Endlich konnte nunmehr auch die schon seit Jahren angestrebte Ver-
besserung der Vorflut- und Schiffahrtverhaitnisse in der Unteren Havel
bei Havelberg in Angriff genommen werden. Wenn auch der geplante
AbschluB der Havelniederung gegen einen Teil der Elbehochwasser einer
spateren Zeit vorbehalten bleiben muB, so wird wenigstens der Quer-
schnitt der Havel auf der Strecke von der Dossemiindung bis zur Milndung
in die Elbe erweitert, um den in der Havelniederung bei Hochwasser
aufgespeicherten Wassermengen schnelleren AbfluB zu ermoglichen. Da-
durch wird die in den Jahren 1907 bis 1912 oberhalb Havelberg durchgefuhrte
Yerbesserung vollendet. Die Nachteile fiir die Schiffahrt und Landes-

Abb. 14. Einfahren der Neuderbener Briicke.
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kultur, die durch die Verbreiterung der Havel entstehen konnten, sollen
durch den Einbau eines Wehres in der Havelmiindung und durch den
Bau einer Schleuse bei Havelberg, durch die die Verbindung mit der Elbe
hergestellt wird, beseitigt werden. In Havelberg ist am 1. November 1932
ein Neubauamt fiir diese Aufgaben eingerichtet worden.

Am Plauer Kanat wurden die durch die Vereinigung der beiden
Haltungen Bergzow—Kade und Kade—GroS-Wustcrwitz bzw. Plaue iiber-
iiberfliissig gewordenen Schleusen beseitigt und die siidliche Schleuse
Plaue zur Frelarche umgebaut (Abb. 13). An der Elbmiindungstrecke
wurde die Neuderbener StraBenbriicke mit eisernem Oberbau fertiggestellt
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(Abb. 14). Die Briicke ist inzwischen dem Verkehr iibergeben worden,
so daB nunmehr die alte steinerne Briicke beseitigt werden kann. Nach
Beendigung dieser Arbeiten wird der Plauer Kanat fiir den Verkehr von
groBen Schiffen fertiggestellt sein.

Weiterhin ist im Rahmen des Arbeltbeschaffungsprogramms der
sog. HerrenhOlzer-Graben zur EntwSsserung des SeitengelSndes
oberhalb der Schleuse GroB-Wusterwitz ausgebaut worden.

Am lhle-Kanal sind ebenfalts ais Notstandarbeiten am Pareyer
Durchstich Bauarbeiten begonnen worden, die jedoch erst im nachsten
Jahre zu Ende gefiihrt werden konnen. (Fortsetzung folgt.)

Neues Verfahren fiir den Transport und die Verwendung von losem Zement auf Baustellen.

Alle Rechte vorbehalten.

Die Verwendung von losem Zement auf groBen Baustellen und bei
ortsfesten Anlagen, z. B. Zementfabriken, ist an sich nicht neu, jedoch
auf Einzelfalle beschrSnkt, besonders in Deutschland, wo aus der Praxis
fast nur das Beispiel der Schleuse von Anderten bekannt ist.

Es fehlt bisher an einer befriedigend arbeitenden und leicht versetz-
baren Einrichtung fiir die Verwendung von losem Zement auch auf mittleren
und kleineren Baustellen. Das ist eigentlich verwunderlich, denn das
bisherige Verfahren des Bezuges von Zement in SScken lafit besonders

in wirtschaftlicher Beziehung viel zu wiinschen iibrig. Ais Nachteile
des Bezuges in Sacken seien angefiihrt:
. AnsthiuS der
Entleermgsleitung

Abb. 1

1. Verluste an Zement bereits auf dem Transport durch Platzen der
Sacke usw.;

2. Verminderung der Qualitat des Zements durch nicht einwandfreie
Aufbewahrung in meist mehr oder weniger fragwurdigen Zement-
schuppen (Feuchtwerden des Zements);

3. Diebstahlgefahr, da die ho6lzernen Zementschuppen wenig einbruch-
sicher sind;

4. UnnOtige Ausgaben fiir das teure Verpackungsmaterial;

5. Aufwand von Lo6hnen fiir den Handtransport sowohl in der Fabrik
ais auch auf der Baustelle;

6. Kein Zwang zum richtlgen Abmessen des Zementzusatzes fiir jede
Mischung.

Dafi man sich so lange mit diesen Nachteilen abfand, lag daran, dafi
es bisher keine geeigneten Behalterwagen gab und ferner keine geeigneten
Baustelleneinrichtungen, die verhaitnismaBig leicht versetzbar, auch fiir
kleinere, kurzlebige Baustellen wirtschaftlich brauchbar sind.

Im Bezirk des Verfassers wurde nun, um diese Liicke auszufiillen,
in den letzten Jahren ein neues Verfahren entwickelt, das vorsieht:

1. Zementbezug in luftdicht geschlossenen eisernen Behalterwagen;

2. Entladung auf der Baustelle durch Druckluft;

3. Aufbewahren daselbst in eisernen Silos;

4. Abmessen des Zements durch eine selbsttatige Waage,
unteren Ende des Silos angebracht wird.

Der Behalterwagen wurde auf Anregung des Verfassers in enger
Zusammenarbeit zwischen diesem und der Herstellerin) des Wagens
unter Mitwirkung der zustandigen Reichsbahnstellen entworfen und nach
Priifung und Genehmigung durch die Hauptverwaltung von genannter
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Von Reichsbahnrat K. Daub, Dusseldorf.

Firma gebaut. Er ist in Abb. 1 dargestellt.
besitzt eine Ladefahigkeit von 19,5t. Die beiden Behaiter werden auf
dem Zementwerk dadurch gefullt, dafi man den Zement einfach durch
die oben angebrachten Mannlocher einlaufen lafit. Das Entladen geschieht
durch Druckluft,und zwar wird diese sowohl am unteren schwanenhals-
artigen Endedes Behalters, ahnlich wie bei einer Dampfstrahlpumpe
eingefiihrt, ais auch im oberen Teile des Behalters durch zwei Dralldiisen,
die an der breitesten Stelle an zwei einander gegeniiberliegenden Punkten
der inneren Wandung angebracht sind. Die Diisen sind tangential, jedoch
etwas nach unten zeigend angeordnet, so dafi sie einen Luftwirbel er-
zeugen, der das Liegenbleiben des Zements auf den
Trichterflachen und Briickenbildungen des Zements
verhindert.

Die Druckluft geht zunachst durch ein Druck-
minderungsventil, da die Behaiter nur fiir einen be-
stimmten Betriebsdruck (3,0 atu) eingerichtet sind;
dann gelangt die Luft in zwei hintereinander ge-
schaltete Wasserabscheider, um alle iiberflussige
Feuchtigkeit, mitgerissenes SchmierOl usw., abzu-
scheiden, und wird dann nach Durchgang durch ein
Riickschlagventil den Hahnen fiir dic verschiedenen
Luftzuleitungen zugefiihrt. Die vom unteren Ende
der beiden Behaiter ausgehenden FOrderleitungen
sind In der Nahe des Wagenendes zu einer ge-
meinsamen Leitung von 70 mm Bohrung zusammen-
gefaBt.

Jeder Behaiter kann fur sich durch ein Staubventll von der Fitrder-
leitung abgeschaltet werden.

Das Entladen des Wagens geschieht ohne Verwendung einer Fulier-
Kinyon-Pumpe o. dgl.2 durch reine Druckluft. Ais Erzeuger der Druck-
luft wird fiir Baustellen normaler Ausdehnung ein gewdhnlicher fahrbarer
Motorkompressor (z. B. Flottmann-Kompressor) mit einer Leistung von
2,9 m3min angesaugter Luft geniigen. Auch die gréBeren Modelle der
auf den Lokomotiven vorhandenen Luftpumpen koénnen dazu benutzt
werden. Mit diesen Hilfsmitteln ist es mOglich, den Zement in kurzer
Zeit auf die Entfernungen und Hoéhenunterschiede, die auf den Baustellen
gewOhnlich vorkommen, zu fordem.

Bei Versuchen im Werk Koln-Deutz der Westdeutschen Waggon-
fabriken wurden folgende Ergebnisse erzielt:

Dieser erste Versuchswagen

Inhalt Lange Erforderliche Zeit fiir die Leist . Luftbedarf
eines  {FOrder- ; Fttrder- i der  AuffGllung Fntleerung ! e(ljse:ng : In m3
Behalters | leitung ! hfihe i Fdrder- ides Behalters des Kompressors | 2ngesaugter
t 0 leltung  mit Druckluft BehSlters Luft
zement i mm m m min min m3/min ma

I 1
785 1 .70 i 10 40 3,5 15,8 2,82 54,50

Bei geringerer Férderh6he und -welte wurden auf einer Baustelle
im hiesigen Bezirk folgende Zahlen erreicht:
3,6
(Lokgatt.
G 10) |

Der fur die erste versuchsweise Einfiihrung des neuen Verfahrens
hier verwendete Baustellensilo (Abb. 2) ist ein zylindrischer Stahl-
behalter mit trichterfOrmigem Unterteil, der auf einem leicht zerlegbaren
Geriist sitzt. Der Behaiter faBt gerade eine Wagenladung, also 20 t.

Der Zement wird durch die Einspritz6ffnung E in den Behaiter
hineingeblasen. Zur Verhinderung des Zementverlustes durch Staub wird
die austretende Luft gefiltert. Dies geschieht durch einen in dem Schorn-
stein 5 angebrachten Filtersack. Auf dem Deckel des Silos befindet sich
ein luftdicht verschliefibares Mannloch. Unten an dem Behaiter ist zu-
nachst ein Hauptabsperrschieber angebracht, der bei Beglnn der Arbeits-
zeit gedffnet und abends wieder geschlossen wird und verschliefibar ein-
gerichtet ist. Unterhalb dieses Schiebers ist eine halbselbsttatige Waage

81 70 7,65 12,65 4 12 55,60

2 Vgl. Bautechn. 1932, Heft 30, S. 398.
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angehangt, die ebenfalis in Abb. 2 dargestellt ist.
genau fiir jedesbelieblgeGewicht zwischen 20 und
werden. DieWaage fiillt sich selbsttatig und wird durch Betatigung
elnes Handgriffes entleert. Aus Grunden der Sicherheit hat sie zwei
VerschluBvorrichtungen, eine am Einlauf in die Waage und eine am Boden
des Wiegegefafi. Sobald das vorgeschrlebene Gewicht in das Wiegegefafi
elngelaufen ist, schliefit sich der VerschluB am unteren Ende des Silos
selbsttatig. Er ist in mechanische Abhangigkeit mit der Bodenklappe des
WiegegefaBes gebracht so, daB immer nur einer von beiden Verschliissen
geOffnet sein kann. Ein Ausrauschen des Zements aus dem Sito kann
daher niemals stattfinden. Von der Waage gelangt der Zement durch
ein Rohr oder durch einen Hanfschlauch unmittelbar in das vorher mit
Kies zu fiillende AufzuggefaB der Betonmischmaschine.

Das Gestell, auf dem der Bebalter
ruht, ist der Hohe nach verstellbar,
und zwar dergestalt, daB die holzernen

Sie kann auf 5 kg
175 kg elngestellt

"> Schnitt A-B

Pfosten, auf denen der Behalter un-
mittelbar sitzt, sich innerhalb der
eisernen Stiitzen in beliebiger Hdhe
feststellen lassen. Dies ist erwiinscht,

besonders im Hinblick auf die verschie-
denen Bauarten von MIlschmaschinen.
Mit Riicksicht auf die Untersuchung
des Zements auf der Baustelle empfiehlt
es sich, fiir den Dauerbetrieb mit einem
Doppelsilo zu arbeiten, der zwei Kam-

mern fur je eine Wagenladung enthait. Wenn dieser ais rechteckiger
Behalter ausgebildet wird, wird er nicht wesentlich unhandlicher ais der
eben geschilderte runde Sito. Er laflt sich noch bequem ohne Profiltiber-
schreitung auf einem normalen Elsenbahnwagen verladen. Auf groBeren
Baustellen wird man erforderlichenfalls mehrere derartiger Behalter neben-
einander aufstellen.

Statt den Zement, wie oben bereits erwahnt, unmittelbar aus der
Waage durch eine Rutsche in das AufzuggefaB der Mischmaschlne laufen
zu lassen, kann man ihn natiirlich auch, wenn die Ortlichen Verhaitnlsse
auf der Baustelle eine getrennte Aufsteliung von Zementbehaiter und
Milschmaschine erfordern sollten, in eine Kipplore oder sonstiges FOrder-
gefafi rutschen lassen, das unter dem Behalter hindurchfahrt und in dem
z. B. gleichzettig auch der Betonkies transportiert werden kann.

Wenn man die Anschaffung einer solchen Abfullwaage, die nicht
ganz billig ist, scheut und sich auf einer kleineren Baustelle mit einer
einfacheren Einrichtung begniigen will, kann man sich mit einem staub-
dicht abschlieflenden Rundschieber am unteren Ende des Silos behelfen.
Diese einfache Einrichtung wurde auch im Bezirk des Verfassers auf der
ersten Baustelle, auf der das Verfahren angewandt wurde, benutzt. Der
Rundschieber ist in Abb. 3 dargestellt. Bei seiner Verwendung ist es
nOtig, ein besonderes MeflgefaB, z. B. einen Holzkasten, ais Zwischen-
einrlchtung zu benutzen, der dann zur Mischmaschlne getragen oder
mittels irgendeines Transpcjrtfahrzeuges gefahren werden kann. Diese
einfache und billige Einrichtung hat den Vorteil, daB die Aufsteliung des
Silos raumlich unabhangig von der Betonmischmaschine ist. Alierdings
verursacht sie etwas erhohte Kosten fiir den kurzen Zwischentransport
des Zements, was bel der Waage wegfailt.

Am giinstigsten stellt sich die Verwendung von losem Zement in
Verbindung mit einer der neuerdings auf den Markt gebrachten Misch-
maschinen mit kontinuierlicher Mischung. Diese Maschinen besitzen Ein-
richtungen zwecks Zufuhrung einer bestimmten Zementmenge in der Zeit-
einhelt zur MIschmaschine. Eine derartige Vorrichtung besteht z. B. beim
Contimischer aus einem kleinen Hilfssilo, der von Hand mit Zement
gefiillt wird und an dessen Boden ein Band lauft, das den Zement
in genau regelbarer Menge der Mlschtrommel zufilhrt. Bei Aufbewahrung

Fachschrift f. d. ges. Baulngenleurwesen

von losem Zement in groBen Baustellensilos, wie oben beschrieben, ist es
nun das einfaebste, den oder die groBen Behalter mit dem kleinen Hilfs-
silo der Mischmaschlne zu vereinigen. Es trltt damit eine erhebliche
Vereinfachung ein, da der Hilfssilo entfailt und das Band, das nun am
unteren Ende des Hauptsilos angebracht ist, den Transport des Zements
unmittelbar in die Mlschmaschine und sein Abmessen zugleich besorgt.
Eine selbsttatige Waage oder das Abmessen des Zements in besonderen
GefaBen ist daher nicht mehr nOtig.

Nachstehend seien die Vorteile des vorstehend geschilderten Ver-
fahrens gegeniiber den Mangeln des bisherigen Systems zusammengestellt:

1. Wahrend des Transports und der Lagerung auf der Baustelle, des-
gleichen beim Entladen daselbst, befindet sich der Zement dauernd
in allseitig geschlossenen eisernen Behaitern, in denen er gegen
jede Feuchtigkeit und damit gegen Verderben geschutzt ist. Das
Platzen von Sacken, dem heute ein erheblicher Prozentsatz an
Streuverlusten zuzuschreiben ist, failt gleichfalls weg. Ebenso ist
die Diebstahlgefahr wesentlich geringer ais bei Holzschuppen.

2. Die Kosten fiir die teure Verpackung werden erspart.

3. Es wird sowohl in der Zementfabrik ais auch auf der Baustelle
eine Menge teurer Handarbeit erspart, die sonst fiir die Be- und
Entladung des Zements sowie einen auf der Baustelle notwendigen
Zwischentransport erforderlich ist.

4. Das genau richtige Abmessen des Zements wird besonders bei
Anwendung der selbsttatigen Waage oder der Zuteilerschnecke
erzwungen. Bei dem bisherigen Verfahren besteht in der Hinsicht
keinerlei Zwang, und erfahrungsgemafi ist auch, trotz noch so
guter Bauaufsicht, vlel dagegen gesiindigt worden, indem entweder
Zement verschwendet oder nicht die fiir die statischen Eigenschaften
des Betons erforderliche Zementmenge zugemessen wurde.

Diese Punkte geben Veranlassung fiir eine erheblich gunstigere
Wirtschaftlichkeit des neuen Verfahrens gegeniiber dem bisherigen System.
Hieriiber seien folgende Zahlen angefuhrt, die unter der Annahme zu-
sammengestellt sind, dafi eine Eisenbahnverwaltung Behalterwagen und
Baustelleneinrichtung selbst besitzt und in elgener Regie verwendet.

Bei einer Entladung elnes 201fassenden Behaiterwagens werden erspart:

1. PreisnachlaB des Zements infolge Ersparung der Papler-
sacke und Wegfalls des Sackens und Verladens der
elnzelnen Sacke in der Fabrik. (Die Verladung des losen
Zements ist mit wesentlich geringeren Unkosten verknupft.)

Der PreisnachlaB betragtzurZ e it......cccovvvvvvinncnnn, 43 RM

2. Vermeidung von Verlusten durch Feuchtwerden, Ver-

streuen, Diebstahl und ungenaues Zumessen (3% von
B00 R M ) o 18 ”

3. Ersparung von Handarbeit auf der Baustelle durch den
Wegfall der verschiedenenT ransSporte ..innieienns 29 »
zus. 90 RM

Dles sind die Bruttoersparnisse, die bei jeder Fahrt eines Zement-
behaiterwagens von 20t Inhalt eintreten. Dem stehen folgende Unkosten
gegeniiber:

a) der Mehraufwand fiir Verzinsung, Amortisation und Unterhaltung
des Zementbehalterwagens gegeniiber einem G-Wagen von 20t
Ladefahigkeit;

b) Verzinsung, Amortisation, Unterhaltung sowie Montage der Bau-
stelleneinrichtung (Behalter mit Geriist und Abmefivorrichtung);

c) die Kosten der Druckluftentladung auf der Baustelle.

Zu a) Ein G-Wagen, soweit hier ermittelt werden konnte, durfte
in Jahren normaler Konjunktur etwa 50 bis 60 Umlaufe machen. Ebenso
viele miifite also der Zementbehaiterwagen machen, wenn er einen

G-Wagen voll ersetzen soli. 55 Umlaufe entsprechen einer Zementmenge
von 1100 t oder einem Bauwerk von 4000 m3Beton der durchschnittlichen
Mischung 1:5. Ein solches Bauwerk lafit sich bei einer mittleren tagllichen
Leistung von 40 m3 Beton in 1lOTagen herstellen. Der Wagen ist also
dann nur einen Bruchteil des ganzen Jahres beschaftigt und kann bei der
leichten Versetzbarkeit der Baustelleneinrichtung sofort nach Beendigung
dieses Bauwerks auf irgendeiner anderen Baustelle wleder elngesetzt
werden. Es ist demnach anzunehmen, dafi der Zementbehaiterwagen in
Wirklichkeit erheblich mehr Umlaufe machen wird ais im Durchschnitt
ein G-Wagen. Trotzdem st in der nachstehenden Wairtschaftlichkeits-
berechnung angenommen, daB er nur einen halben G-Wagen ersetzt.
Die Jahreskosten der beiden Fahrzeuge sind mit 12 % Verzinsung und
Amortisation und 5 % Unterhaltung errechnet. Es ergeben sich damit
fiir den 11 000 RM kostenden Zementbehaiterwagen 1870 RM, fiir einen
20-t-G-Wagen zum Preise von 7700 RM 1309 RM Jahreskosten. An Un-
kosten fiir das Fahrzeug sind also gemafi obiger Annahme des Ersatzes

von nur einem halben G-Wagen 1870--—----- = = 1215 RM im Jahr ein-
zusetzen.

Zu b) Die jahrlichen Kosten der Baustelleneinrichtung sind eben-
falls mit zwéMfprozentiger Verzinsung und Amortisation und einem Repa-
ratursatz von 3% jahrlich errechnet. Das macht bei 3588 RM Anschaffungs-
kosten eines Silos mit Untergestell und selbsttatiger Waage jahrlich 535 RM,
Der einmalige Auf- und Abbau der Baustelleneinrichtung einschliefilich
Transportkosten wird mit 170 RM nach unseren Erfahrungen veranschlagt.
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Zu c¢) Die Druckluftentladung kostet rd. 10 RM fiir 20 t. Nach
unseren Erfahrungen werden 20 t Zement bei mittleren Baustellenent-
fernungen und Verwendung einer modernen Lokomotivluftpumpe in 25
bis 30 min entladen. Man karne also mit dem Einsatz einer halben Stunde
Baulokomotivkostcn aus, da ja nur die Zeit in Anrechnung zu bringen
ist, die die Baumaschine sich wegen der Entladung langer, ais die bloBe
Zustellung es erfordert, auf der Baustelle aufhalten muB. Trotzdem sind
wegen moglicher Behinderungen usw. 47*%/2 min eingesetzt, was genau
10 RM entspricht. Die Kosten der Entladung bei Verwendung eines
normalen, fahrbaren Motorkompressors (z. B. eines Flottmann-Kompressors)
bewegen sich ungefahr in gleicher HOhe.

Bei Einsatz dieser Zahlen ergibt sich bei 24 Umiaufen ein Kosten-
ausgleich, wie aus folgender Gegenuberstellung zu sehen ist:

Ersparnis bei 24 Fahrten eines Zement-
behalterwagens (je 90 R M ) .o

Unterschied in den Jahreskosten der
BefOrderungsmittel ..o 1215

Amortisation und Verzinsung der Baustellen-

2160 RM

einrichtung mit W aage .....cooovvvvvinnnnne 535 »
Aufbau der Baustelleneinrichtung 170
Kosten der 24 Druckluftentladungen
ZU je 10 R M e 240 ”
2160 RM

Mit 24 Umiaufen vermag der Wagen 480t Zement heranzuschaffen,
womit sich 2330 m3 Beton der Mischung 1:7 herstellen lassen. Zur
Veranscbaulichung sei angefiihrt, daB dies z. B. einer Stiitzmauer von
240 m Lange und 4,5 m freier HOhe oder einer Unterfithrung von 36 m
Lange und 15 m lichter Weite mit Walztragerbetondecke entspricht, also
Bauwerken, wic sie im Eisenbahnbau haufig vorkommen.

Jede Fahrt, die iiber diese Mindestzahl von 24 Umiaufen hinaus im
Jahre mehr gemacht wird, bringt einen Reingewinn von 90 bis 100 RM
(90 RM Ersparnis fiir eine Fahrt abziiglich der Kosten der Druckluftent-
ladung), wobei auBerdem noch weitere Verpflanzungen der Baustellen-
einrichtung berucksichtigt werden miissen. In der Kurve (Abb. 4) ist an-
genommen, daB alle 33 Fahrten eine Umstellung erforderlich ist. Man
sieht, daB bei starker Beschaftigung des Wagens die Gewinne schnell
steigen. In diesen Zahlen sind die bereits oben erwahnten zahlenmaBlg

Yerwendung von losem Zement usw. — Yermischtes
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nicht erfaBbaren anderen Vorteile des Verfahrens, z. B. die Erzwingung
eines genauen Abmessens des Zements usw., nicht enthalten.

Bei Einsatz mehrerer Wagen und starkerem taglichen Zementverbrauch
wird trotz der dann erforderlichen grOBeren Anzahl von Baustellenbehaltern
die Wirtschaftlichkeit noch wesentlich giinstiger.

Ist eine Privatfirma Besitzer der Einrichtung, dann ergibt sich eine
etwas andere Wirtschaftlichkeitsberechnung. Es miissen dann die vollen
Jahreskosten des Behalterwagens sowie die Leerfracht (5 RM) eingesetzt
werden, wenigstens in Deutschland, da hier eine Frachtvergiinstigung bei
der BefOrderung in eigenem Fahrzeug des Verfrachters nicht gewahrt wird.
Hierdurch vermindert sich etwas die Wirtschaftlichkeit des Verfahrens,
bleibt jedoch immer noch gunstig genug.

Diese geringe Beeintrachtigung der Wirtschaftlichkeit fallt aber weg,
wenn eine Bahnverwaltung selber Besitzer des Wagens ist. Das yer-
fahren ist also besonders fiir Eisenbahnverwaltungen geeignet, da es ja
gerade fur diese ein leichtes ist, die erforderliche Baustelleneinrichtung
immer wieder von einer Baustelle zu einer beliebigen anderen innerhalb
des gesamten Bahngebietes zu verpflanzen und den Zementbehaiterwagen
dorthin laufen zu lassen. Gleichfalls besteht fiir die Bahnverwaltungen
die Moglichkeit, Behalterwagen und Baustelleneinrichtungen an Dritte
(fremde Bauherren oder Bauflrmen) zu vermieten.

Yermischtes.

Heinrich Jucho Unerwartet wurde am 30. Dezember 1932 2)r.=3ng.
Heinrich Jucho nach kurzer, schwerer Krankheit durch den Tod abgerufen;
in ihm verliert der deutsche Stahlbau elns seiner bedeutendsten und
erfolgreichsten Mitglieder.

Am 6. September 1875
zu Dortmund geboren, be-
suchte er das Realgym-
nasium zu Dortmund, stu-
dierte an der Technischen
Hochschule Berlin und legte
die Priifung eines staat-
lichen Baufiihrers des Bau-
ingenleurwesens und eines
Diplom-Ingenieurs ab. Am
1. April 1904 trat er, nach

einjahrlger  Tatigkeit in
Holland und Belgien, in
die von seinem Vater

Caspar Heinrich Jucho ge-
griindete Bruckenbauanstalt
ein und ubernahm nach
dem Tode des Vaters im
Jahre 1906 schon in jungen
Jahren die Leitung des
Unternehmens, das sich in
seinen Handen zu einem
fuhrenden Werke des Stahl-
baues entwickelte.

Dem Stammwerke in
Dortmund  gliederte er
Niederlassungen in Hamm
(Westf.) und Wambel an;
aus den Werkstatten gingen
zahlreiche Bauten gr6Bten
AusmaBes auf dem Ge-

biete des Stahl-Brucken- und -Hochbaues ffir das In- und Ausland hervor.

Die Tatigkeit H. Juchos beschrankte sich nicht auf sein Unternehmen,
er wurde wegen seiner umfassenden Kenntnisse auf wirtschaftlichen Ge-
bieten in den Aufsichtsrat der Hoesch-KéIn-Neuessen-AG, der Vereinigten
Elektrizitatswerke Westfalen, der Kraftverkehrs-AG .Westfalen", der
Commerz- und Privat-Bank usw. berufen; er war Mitglied des Landes-
eisenbahnrates, des Reichseisenbahnrates, des Reichswirtschaftsrates, des
Vorstandes des Industrie- und Handelstages und des Langnamvereins
und Prasident der Industrie- und Handelskammer in Dortmund.

Die besonderen Verdienste H. Juchos fiir den Deutschen Stahlbau-
Verband liegen in seinem erfolgreichen Bestreben, die Selbstkostenberech-
nung und die Betriebsfuhrung der Werkstatten im Stahlbau auf eine
wlssenschaftliche Grundlage zu stellen und sie zu vertiefen.

Er gab ais erster in seiner Arbeit, die er an der Technischen Hoch-
schule Hannover im Jahre 1917 zur Erlangung der Wiirde ais Doktor-
Ingenieur einreichte, einen noch heute mustergiiltigcn Aufbau der Selbst-
kostenermlttlung. Er fOrderte mit allen Kraften alle Arbeiten, die die
Erforschung der Betriebswirtschalt im Stahlbau zum Ziele hatten; ihm ist
die Grundung der Kommission fur wirtschaftliche Betriebsfuhrung im Stahl-
bau, dereA Vorsitz er mehrere Jahre innehatte, zu verdanken. Er gab die
Anregung zu einem offenen Gedankenaustausch, dessen Ergebnisse in Ver-
sammlungen der Betriebsleiter der dem Deutschen Stahlbau-Verband an-
geschlossenen Werke vorgetragen und durch Aussprache erOrtert wurden;
er war stets ein Verfechter der Gemelnschaftsarbeit auf diesen Gebieten.

An den Arbeiten des Ausschusses des Deutschen Stahlbau-Vcrbandes
nahm er lebhaft teil und unterstiitzte alle Bemuhungen, das Arbeitsfeld
des Stahlbaues zu erhalten und zu erweitern.

Heinrich Jucho verfiigte iiber ausgedehnte Kenntnisse und Erfahrungen
auf seinem Arbeitsgebiete, er besaB eine hohe und ideale Auffassung von
seiner Stellung ais Unternehmer. Er war von einer unermiidlichen Arbeits-
kraft und stellte an sich die hochsten Anforderungen. Sein Tod rIB ihn
aus seiner rastlosen Arbeit und aus weit ausschauenden Planen.

Schellewald.

Zuschriften an die Schriftleitung.

Sicherung des Biirohauses der Rhenania-Ossag in Berlin gegen
Verkehrserschtitterungen. Zu diesem in der Bautechn. 1932, Heft 10,
S. 109/113, verOffentlichten Aufsatze habe ich folgendes zu bemerken:

Die einzige SlcherungsmaBnahme gegen Verkehrserschiitterungen bei
dem Biirohause Rhenania-Ossag ist m. E. die in Abb. 1 angedeutete
Isolierung unter den Stutzen. In den Diagrammen macht diese sich weder
stOrend noch dampfend bemerkbar. Prof. Hort hat an anderer Stelle er-'
wahnt, daB solche Zwischenlagen keine Allheilmittel sind1). Im vorliegenden
Falle ist ihre Wirksamkeit offenbar nicht In Erscheinung getreten.

Die Kastenfundierung jedoch kann ais eine SlcherungsmaBnahme gegen
Verkehrserschutterungen nicht gelten. Sie war schon auch ohne
Rucksicht auf Erschiitterungen — deshalb notwendig, weil die Tiefkeller
im Grundwasser stehen. Sie ist auch schwingungstechnisch langst iiber-
holt?. Die kragfOrmige Abdeckung in Abb. 2 kann auch einfach sein,
wie u. a. der Versuch mit dem verkeilten Luftschlitz zeigt (S. 111 unter c).

. Die Frage ist nicht, ob solche langst bekannten Kastenfundamente eine
gewisse Erschiitterungsabwehr mit sich bringen, sondern vielmehr die, ob

* Z.d. vdl 1931, S. 569.

2 Durch die vermutlich alteste, vom Kastenfundament vollkommen

abgetrennte Schutzwand gegen Verkehrserschiltterungen, erbaut von der
preufiischen Bauverwaltung 1879 um den Gebaudeblock der Universitats-
institute Berlin, DorotheenstraBe. Ausdriicklliche Vermeidung jeder Ver-
bindung zwischen Kastenfundament und Stiitzmauer. Vgl. Handbuch
d. Arch., 3. Aufl.,, 1901, Ill, Bd. 1, S. 381, mit Begriindungen S. 300, FuB-
note, und S. 379, drittletzter Absatz.
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sie nicht auch schadlich sein kdnnen. Hieriiber habe ich bereits an anderer
Stelle allgemeine Betrachtungen angestelit und Vorschl3ge gemacht3).

Aus dem Diagramm der Grundplatte, Abb. 14 (vertikal), erkennt man
deutlich, dafl dasMaximum nahe dem Plattenende und derFrontwand liegt.
Dieses Maximum ist aber auf den EinfluB der Biegungsschwingungen aus
der gabelartig verbundenen Wand zuriickzufiihren (vgl. auch S. 112 unter c).

Die in meinem genannten Aufsatze (Ztrlbl. d. Bauv.) erstmalig an-
geregte Priifung der Biegungsschwingungen ais Folge der rahmenartigen
Verspannung einer Schutzwand im Hausfundament ergibt die volle Be-
rechtigung der dort aufgestellten Forderungen, die iibrigens auch von
amtlichen Stellen fiir notwendig gehalten werden (vgl. auch S. 109, Ein-
leitung, drittletzter Satz).

Die Messungsergebnisse des Heinrich-Hertz-Instituts bei RhenaniS-
Ossag sind nicht wegen ihrer absoluten Gréfien, sondern ais Relativwerte
aufschluBreich. Denn sie wurden bei allgemeiner Verkehrsruhe des Nachts
ausgefiihrt, und nur mit einem einzigen Wagen mit Anhanger. Damit
wurden also die hochsten Wirkungen des Gesamtverkehrs im kritischen
Stadium und bei ungiinstig erregten Eigenschwingungen des Bodens4
nicht erfaBt (vgl. S. 110 unter 3a die Horizontalamplitude 67 u des Haupt-
tagesverkehrs gegeniiber 15 u des ausgewerteten nachtlichen Versuches).

Besonders beachtlich ist der Verlauf der horizontalen Schwingungen
in Abb. 15. An den Punkten 9 und 3, also an der Wand, stauen sich die
Erschiitterungen, wahrend sie in gleicher Entfernung von der Stdérungs-
stelle, aber ohne Wand schon abgeklungen sind und fast dieselben
Werte auf der StraBenoberfiache annehmen, wie die angeblich ab-
geschirmten Stellen in mehr ais 6 m Tiefe hinter der Wand.

Der eigenartige Absturz der beiden Kurven in Abb. 15 ist also gerade
entgegengesetzt zu deuten, ais es im Aufsatz geschehen ist. Die Wand
sperrt ab, staut auf, ist also Energiespeicher. Der Kurvensprung ist auch
ohne Luftschlitz vorhanden.

Dieser deutlich erkennbare Erschiitterungsstau ist auBerdem aber
bedeutungsvoll, weil er die Ergebnisse anderer Erfahrungen und Messungen
bestatigt, dafi durch tiefe Hausfundamente und somlt noch mehr durch
vorgesetzte starre Wande der gesamte von den Hausern eingeschlossene
Strafienkérper elnschl. Pflaster und Versorgungsleitungen eine etwa drei-
bis vierfache Erschiitterungsverstarkung verursacht wird, die auch fremde
gegeniiberliegende Hauser benachteiligen kann, besonders in engen Strafien
und solchen mit schwingungsfahigem Baugrunde.

Fallt die Schutzwand weg und wird die Frontwand entsprechend
abgeschlossen, so liegt sie weiter von der Stérungsstelle entfernt, ist
durch die Zwischendecke ausgesteift und von geringerem EinfluB auf die
Biegungsschwingungen derGrundplatte. Dafiir entstehen aberSchwingungen
in der Frontwand. Ais Abwehrmafinahme sind daher beide Faile, ob
mit oder ohne vorgezogene Wand, wertlos.

In der ,,Zusammenfassung* des Aufsatzes ist besonders Punkt4 zu
beanstanden, da er den Eindruck erwecken konnte, ais bestande allgemein-
giiltlge Parallelitat zwischen den Empfindlichkeiten von Menschen und
Gebauden. Die unter 3. angefiihrte Arbeit sowie weitere Mitteilungen von
Herrn Dr. Reiher bestatigen aber durch zahlreiche Beispieie, dafi hiervon
nicht ohne weiteres gesprochen werden kann.5

Die Zweckmafiigkeit einer baulichen Schutzmafinahme gegen Verkehrs-
erschiitterungen lafit sich iibrigens nur dann feststellen, wenn die Er-
schiitterungsvorgange am und im Gebaude bekannt sind, bevor die
Schutzmafinahme eingebaut ist. Dies war aber bei Rhenania-Ossag nicht
der Fali und ist bei vorgezogenen Kastenwanden leider nicht méglich.

Die ZweckmaBigkeit von Kastenfundamenten liegt m.E. wie bisher nur
in ihrer abschirmenden Wirkung gegen Grundwasserandrang, nicht aber
gegen Erschiitterungen, deren Intensitat besonders beim Zusammentreffen
ungiinstiger vertikaler und horizontalerSchwingungskomponenten mitEigen-
schwingungen in ein sehr gefahrliches Verhaitnis zur verfiigharen Steifig-
keit der Grundplatte geraten kann; vgl. Punkt 2 der Zusammenfassung.

Fiir die Weiterentwicklung des im Anfangsstadium befindlichen
Problems der praktischen Erschiitterungsabwehr ist somit die Veroffent-
lichung der Messungsergebnisse bei Rhenania-Ossag sehr zu begruBen.

Berlin, 10. Marz 1932. Alfons Schroefer.

Erwiderung

Abgesehen davon, daB wir nicht behauptet haben, die Rhenania-Ossag-
Konstruktion ware der erste Versuch, die Erschiitterungen von Gebauden
fernzuhalten, kann von dem ,Uberholtsein* dieser Konstruktion durch
die vor 50 Jahren ausgefiihrte Schutzwand um den Gebaudeblock der
Universitatsinstitute DorotheenstraBe, Berlin, schon deshalb nicht die Rede
sein, weil die beiden Ausfiihrungen nicht miteinander verglichen werden
kénnen. Bei Rhenania-Ossag muBte wegen des Grundwassers eine
Kastengriindung ausgefiihrt werden und konnte der Schlitz oben ab-
gedeckt werden, bei dem Gebaudeblock DorotheenstraBe hingegen konnte
die Schutzwand getrennt werden, dagegen muflte der Luftschacht offen
bleiben, weil im untersten Geschofi, das iiberall unter Biirgersteig-Ober-
kante liegt, sich Dlenstraume mit groBen Fenstern befinden.

Der Gebaudeblock DorotheenstraBe steht auf einer 2 m dicken Beton-
platte, die mit ihrer Unterkante 4 m unter dem Fuflboden des untersten
Geschosses liegt. Rings um das Gebaude geht aufien eine Stiitzmauer,
die einen offencn breiten Llchtschacht vor den Untergeschofi-AuBen-
wanden bildet und deren Fundamentunterkante in gleicher Hohe liegt
mit der Unterkante der Betonplatte und von dieser durch einen Spalt
getrennt ist. Da aber der mittlere Grundwasserstand fast bis zur Ober-
kante Fundamentplatte reicht, so gefriert im Winter das Wasser zwischen
Hausfundamentplatte und Stiitzmauer, und die dadurch entstandene starre

3 Vgl. Ztribl. d. Bauv. 1931, Heft 19.

9 S. Angenheister, Z f, techn. Physik 1928/3, S. 117, letzter Satz.

5 S. Forschung a. d. Gebiete d. Ingenieurwesens 1931/11, S. 381, 2. Ab-
satz, unter Beachtung der Fufinote 2.

DIE BAUTECHNIK
Fachschrift f. d. ges. Bauingenieurwesen

Verbindung erzeugt dieselbe Wirkung wie bei einer Kastengriindung. —
Der um das Gebaude DorotheenstraBe herumgefiihrte Luftschacht ist
an den Eingangen unterbrochen; eine voéllige Trennung vom Gebaude
ist also nicht, wie bei Rhenania-Ossag, erreicht. Durch die Anordnung
des offenen Grabens, der jetzt an einigen Stellen sich ais Ablagerungs-
statte von Schmutz erweist, geht iibrigens Burgersteigbreite verloren, und
die Aufstetlung eines Gelanders um den ganzen Schacht herum wurde
erforderlich. Unten im Schacht liegen Granitplatten, die unmittelbar an
das Hausfundament und die Stiitzmauer anschlieflen und so ebenfatls
eine starre Verbindung ergeben.

Herr Sehr. glaubt nun in seinem Aufsatze im Ztrlbl. d. Bauv. 1931,
S. 286, bewiesen zu haben, daB Kastenfundamente in bezug auf die
Erschiitterungsabwehr auch schadlich sein kdnnen. Die dort gegebene
Darstellung ist aber nach unserer Meinung nicht geniigend begrundet,
weil sie von der Annahme ausgeht, dafi die Verteilung dynamischer Kraft-
wirkungen ahnlicb den statischen Kraftwirkungen vor sich geht.

Der nachste Absatz der Zuschrift nimmt an, dafi bei den Messungen
des Heinrich-Hertz-Instituts wichtige Stérungserscheinungen unermittelt
geblieben seien, insbesondere sollen ,Resonanzen nicht erfaflt* sein.

Da der Raum hier nicht gestattet, alle von Herrn Sehr. teilweise im
Widerspruch mit dem sonstigen wissenschaftlichen Sprachgebrauch be-
nutzten Begriffe und seine Auffassung der Arbeit Angenheister aus-
fiihrlich zu eré6rtern, so beschranken wir uns auf den Hinweis auf S. 111,
r. Sp., unseres Aufsatzes, wo angegeben ist, daB wir Resonanzwirkungen
der Stérungsfreguenz auf eine Decke unzweifelhaft gefunden haben.
Weitere Resonanzen waren nicht vorhanden.

Mifiverstanden hat Herr Sehr. das Diagramm der Horizontalschwin-
gungen Abb. 15. Er folgert aus diesem, dafi die Schutzwand eine ,,Stauung
der Schwingungen” hervorrufe, die bei der Erschiitterungsausbreitung im
frelen Erdrelch nicht stattfande. Wir lassen es dahlngcstellt, ob man die
Diagrammhéhe an den Mefipunkten 9 und 3 ais eine ,Stauung* der
Schwingungen bezeichnen kann. Wir sind aber der Ansicht, dafi diese
»gestauten Schwingungen* sich bei fehlender Schutzwand auf die Front-
mauer des Gebaudes iibertragen hatten, was durch die Schutzwand eben
vermieden werden sollte und tatsachlich vermieden worden ist.

Dagegen stimmen wir Herrn Sehr. vollkommen zu in der Auffassung,
dafi ,die sachgemafi konstruierte Wand die Aufgabe der Energlevernich-
tung selbst zu ubernehmen hat“; dies hat, wie die Abb. 15 zeigen, die
Schutzwand des Rhenanla-Ossag-Hauses in vollem Mafie getan, und wir
bezeichnen sie daher nach Herrn Sehr. ais sachgemaB konstruiert.

Auch sind wir mit ihm gleicher Ansicht, wenn er sagt, dafi es in
bezug auf den Schwingungsschutz wertlos sel, die Wand des Fundament-
kastens in die Frontwand des Gebaudes hineinzubauen. Etwas Derartiges
hat aber u. W. noch niemand ais Erschiitterungsschutz vorgeschlagen, es
sei denn, dafi man die Definition des Begriffes Kastenfundament ab-
weichend von der allgemeinen Auffassung auslegt.

Herr Schr.sucht ferner einen Gegensatz zu finden zwischen derVero6ffent-
lichung des Herrn Dr. Reiher und der Ziffer 4 unserer Zusammenfassung.

Zur Aufkiarung haben wir Herrn Dr. Reiher selbst befragt, der sich
wie folgt dazu aufiert:

,In der von Herrn M eister und mir veréffentlichten Arbeit iiber
die Empfindlichkeit des Menschen gegen Erschiitterungen haben wir
lediglich gesagt, dafi sich die Grenze der fiir Bauwerke schadlichen
Erschiitterungsintensitat allgemeingiiltig nicht festlegen lafit, und zwar
wegen der Vielheit der Einflufigréfien. Irgendeinen Zusammenhang
zwischen Gebaudeempfindlichkeit und Empfindlichkeit der Menschen
haben wir nicht angegeben.

Doch liegen nach meiner Ansicht geniigend Tatsachen vor, wonach
im allgemeinen Erschiitterungen fiir ein Bauwerk nicht schadlich sein
diirften, solange die Schadlichkeitsgrenze fiir den normalen mensch-
lichen Koérper nicht erreicht ist. Ich zweifle nicht, dafi bei besonders
schlecht gebauten Hausern Ausnahmen hiervon eintreten kénnen.

Eben finde ich einen Hinweis von Dr. Geiger in seinem Buche
,Mechanisch.e Schwingungen', S. 249, der sich mit meiner Ansicht
deckt: .Sowelt Gebaude in Frage kommen, darf man nach allen bis-
herigen Erfahrungen mit Bestimmtheit annehmen, dafi dauerndc Er-
schiitterungen, die auf den Menschen bereits stérend einwirken, noch
keine Schadigungen an Gebauden hervorrufen‘. Dr. Geiger geht also
noch iiber die von mir ais zulassig erachtete Grenze hinaus.

Nach den bisher gemachten Beobachtungen besteht m. E. nicht der
geringste AnlaB, die in lhrer Veréffentlichung iiber den Erschiitterungs-
schutz des Biirohauses der Rhenania-Ossag gemachten Angaben iiber
die Schadlichkeitsgrenzen mifizuverstehen und falsch zu deuten."

Im drittletzten Absatze der Zuschrift vermifit man den Hinweis darauf,
dafi in unserer Untersuchung die Erschiitterungsverhaitnissevor Ausbau der
Schutzmaflnahmen ausfiihrlich untersucht worden sind (vgl, a.a.0. S. 110,3a).

Im vorletzten Absatze meint dann Herr Sehr., dafi man aus Punkt 2
unserer Zusammenfassung auf eine grofie Gefahr beziiglich des Verhait-
nisses der Frequenz der Erschiitterungen zur Eigenfreguenz der Grundplatte
schlieBen kénne. Diese Befiirchtung diirfte aber gegenstandslos sein, da
die Eigenfreguenz einer so dicken Grundplatte, wie sie beim Rhenania-Ossag-
Haus angewendet wurde, weit iiber den beim Strafienverkehr auftretenden
Erschiitterungsfreguenzen liegt. W. Hort, G. Mensch, H. Waas.

Nachdem vorstehend beide Teile ausfiihrlich zu Worte gekommen
sind, schlieBen wir die Aussprache. Die Schriftleitung.
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