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,tcn Das Schiffshebew erk  N iederfinow
unter besonderer Berücksichtigung des Stahlbauwerkes.

Von Ministerialdirektor S r .^ n g . eljr. G ährs, Berlin.
(Nach einem  Vortrage auf der Hauptversammlung des Deutschen Stahlbau-Verbandes, Berlin, am 13. Juni 1933.)

In Zeiten der ungew öhnlichen allgem einen Wirtschaftskrisis, die nach 
Ausmaß und Dauer w ohl eine der schwersten ist, die jem als die M ensch
heit und besonders Deutschland betroffen haben, ist nicht w eit von Berlin 
bei Niederfinow in der Nähe von Eberswalde ein Bauwerk errichtet und

Dinge in einem  Vortrag gebührend zu würdigen. Es muß daher w egen  
vieler interessanter Einzelheiten auf die bereits erfolgten Veröffentlichungen  
in der „Bautechnik“, im „Stahlbau“ und im „Zentralblatt der Bauverwal
tung“ verwiesen werden. Heute w ill ich mich darauf beschränken, einen  
allgem einen Überblick über das Hebewerk und seine Vorgeschichte zu 
geben, dabei aber dem Interesse der M itglieder des D e u t s c h e n  S t a h l 
b a u - V e r b a n d e s  entsprechend etwas näher auf den Entwurf und die 
Aufstellung der Stahlbauteile eingehen.

Das Schiffshebewerk liegt am Hohenzollernkanal, der in nordöstlicher 
Richtung von der H avel zur unteren Oder führt und besonders wichtig 
ist als Verbindung von Berlin mit Stettin und der O stsee. Abb. 1 zeigt 
die Linienführung des Kanals, der bekanntlich 1914 an Stelle  des von  
F r ie d r ic h  d e m  G r o ß e n  erbauten Finowkanals trat, da dieser nur

Abb. 1.
Großschiffahrtweg Berlin— Stettin.

jetzt annähernd vollendet worden, das als eines der bedeutendsten tech
nischen Werke der letzten Zelt angesprochen werden muß, bedeutend  
nicht nur w egen  seiner ungew öhnlichen Abm essungen, sondern auch w egen  
seiner ganzen Eigenart und der an ihm wirkenden ungewöhnlich großen 
Kräfte.

Das Problem der Überwindung großer H öhen an den Wasserstraßen 
und die dafür in Frage kom m enden M ittel (Schleusentreppe, schiefe Ebene 
oder senkrechtes Hebewerk) hat die Fachwelt jahrzehntelang beschäftigt, 
und es ist darüber im Schrifttum und in Vorträgen häufig berichtet worden. 
Für den besonderen Fall N iederfinow sind in dieser Beziehung sehr sorg
fältige Ermittlungen angestellt worden, deren lange Dauer die Größe der 
Schwierigkeiten erkennen läßt, die zu überwinden waren. Die Unter
suchungen führten zur Wahl eines H ebew erkes und zur Aufstellung eines 
entsprechenden Entwurfes. Hierbei w ie  auch bei der späteren Bauaus
führung boten die rechtungünstigen Untergrundverhältnisse, diem aschinellen  
Antriebs- und Sicherheitseinrichtungen, die zusam m en mit der gew altigen  
Stahlkonstruktion das H ebew erk zu einer einzigen großen M aschine machen, 
so v iele  und schw ierige Einzelaufgaben, daß es unm öglich ist, a lle d iese

Abb. 2. Der zw eite Abstieg mit dem Schiffshebewerk  
neben der alten Schleusentreppe.

Fahrzeuge bis zu 225 t Tragfähigkeit aufnehmen konnte und w egen  
seiner v ielen  Schleusen auch sonst den Verkehrsanforderungen nicht 
mehr gewachsen war. Der H ohenzollernkanal steigt bei Niederfinow  
von seiner Scheitelhaltung zur Oderniederung herab und hat dabei 
ein G efälle von rund 36 m zu überw inden, das bisher durch 
eine Schleusentreppe mit vier Sparschleusen von je  9 m Höhe ver
m ittelt wird, die gleichzeitig zw ei Schiffe von Finowmaß oder ein 
größeres Fahrzeug bis zu etwa 750 t Tragfähigkeit aufzunehmen ver
m ögen.

Das Schiffshebewerk hat den Zweck, neben der Schleusentreppe einen
2. A bstieg zu schaffen, der den H öhenunterschied von 36 m in e in e m  Hub 
überwindet. Zum Bau des 2. A bstieges war die R e i c h s w a s s e r s t r a ß e n 
v e r w a l t u n g  gezw ungen, w eil eine der Schleusen infolge des schlechten  
Baugrundes so schadhaft geworden ist, daß sie  eine längere Instandsetzung 
erfordert, und w eil ferner der gesteigerte  Verkehr der Wasserstraße eine  
größere Leistungsfähigkeit bedingt, als die Schleusentreppe sie  aufweist. 
Aus diesem  Grunde hat der Trog des Schiffshebewerkes eine nutzbare 
Länge von 85 m, eine lichte W eite von 12 m und eine nutzbare W asser
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tiefe von 2,50 m erhalten, Abm essungen, die gleichzeitig  vier Schiffe des 
noch sehr häufig vorkommenden Finowm aßes oder zw ei bis drei ent
sprechend größere Fahrzeuge oder auch ein Schiff von 1000 t Tragfähigkeit 
aufzunehmen verm ögen.

Abb. 2 zeigt, w ie  der neue Abstieg neben der Schleusentreppe an
geleg t wurde, indem man von deren Oberhafen einen zw eiten Oberhafen 
abzw eigte, diesen bis zur Oberkante des zu überwindenden Hanges fort
führte, am Fuß des Hanges das Hebewerk errichtete und dieses durch 
eine Kanalbrücke mit dem Oberhafen und durch einen gekrümmten Unter
hafen mit der unteren Kanalfortsetzung in Verbindung brachte. Durch 
Herablassen eines Sicherheitstores im Oberhafen kann bei Undichtigkeit

worden und seit Jahrzehnten in Betrieb ist, kam für größere Schiffe nicht 
in Betracht.

So blieb nur ein senkrechtes Hebewerk übrig. Hierfür boten sich 
als Vorbild die zehn auf der W elt vorhandenen Schiffshebewerke, nämlich

Abb. 4.
Schiffshebewerk Henrichenburg.

Abb. 3. Vorschlag der MAN. zur Uoerwindung  
des H öhenunterschiedes m ittels einer quergeneigten Ebene.

an der Kanalbrücke oder am Hebewerk das Auslaufen des Kanals ver
hindert werden.

Nach dem Preußischen W asserstraßengesetz von 1905, das die Grund
lage des H ohenzollernkanals und auch schon des 2. A bstieges bildet, 
hätte als 2. Abstieg auch eine 2. Schleusentreppe oder eine geneigte  
Ebene in Frage kommen können. Eine 2. Schleusentreppe erwies sich

zw ei kleine H ebew erke für 8 t- bzw. lO O t-Schiffe in England, sieben  
hydraulisch betriebene Hebewerke, von denen eins in Frankreich, vier in 
Belgien und zw ei in Kanada stehen, und das deutsche Schiffshebewerk  
Henrichenburg am Dortm und-Em s-K anal. Ein hydraulisches Hebewerk, 
bei dem stets zw ei Tröge in der W eise Zusammenwirken, daß ein Trog 
beim  Herabgehen in einem  Preßwasserzylinder den Wasserdruck erzeugt,

Abb. 5. Grundriß, Längs 
schnitt und Querschnitte 

des Henrichenburger 
Schiffshebewerks (Patent- 

zcichnung von Jebens).

als unwirtschaftlich, vor allem  w ell der Hohenzollernkanal nicht genügend  
W asser führt, um eine 2. Schleusentreppe zu speisen . Man hätte daher 
das Schleusenwasser ständig w ieder hochpumpen m üssen. Auch bestanden  
w egen der schlechten Untergrundverhältnisse im Hange Bedenken gegen  
eine 2. Schleusentreppe. W ie die Frage mit Hilfe einer quergeneigten Ebene 
hätte gelöst werden können, zeigt Abb. 3, die einen Vorschlag der MAN. 
darstellt, bei dem der Trog samt Wasser und Schiff, durch G egengew ichte  
ausgeglichen, auf Schienen den Hang hinauf- oder hinabgefahren werden  
sollte. Es wäre dabei aber nötig gew esen , die durch das H ebewerk zu 
verbindenden Kanalstücke parallel an den zu überwindenden Hang heran
zuführen, während in N iederfinow , w ie  Abb. 2 zeigte, der vorhandene 
Hohenzollernkanal beiderseits senkrecht auf diesen Hang trifft. Auch 
einer solchen Lösung hätte der vorhandene schlechte Baugrund Schwierig
keiten bereitet. Eine längsgeneigte E bene, w ie sie  für kleine Schiffe 
von 50 t Tragfähigkeit am Oberländischen Kanal mehrfach angeordnet

der m ittels eines 2. Preßwasserzylinders den anderen Trog hebt, ist jedoch  
nur für eine Troglänge von etwa 41 m und eine H ubhöhe bis zu rd. 19 m 
angew endet worden. Bei einem  85 m langen Trog und 36 m Hubhöhe, 
w ie sie  in Niederfinow benötigt werden, hätten sich erhebliche Schwierig
keiten ergeben.

Das Henrichenburger Hebewerk, das in Abb. 4 in Ansicht und in Abb. 5 
im Grundriß, Längs- und Querschnitt gezeigt wird, dürfte allgem ein bekannt 
sein. Abb. 5 entspricht der Patentzeichnung von J e b e n s ,  die fast vö llig  mit 
der wirklichen Ausführung übereinsti m mt. Der Gewichtsausgleich geschieht 
hier durch den Auftrieb, den die unter dem Trog angebrachten Schwimmer
kessel in wassergefüllten Schächten erfahren. Es befördert Fahrzeuge bis 
zu 600 t Tragfähigkeit, seine Hubhöhe beträgt 14 m. B ew egt und zugleich  
gesichert wird der Trog durch vier am Gerüst gelagerte, 24,60 m lange  
Stahlspindeln, die durch ihre elektrisch bewirkte Drehung den Trog heben  
und senk en , aber auch im Gefahrfalle gegen  Schiefstellen und über
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Abb. 6. G rößenvergleich der Schiffshebewerke 
Henrichenburg und Niederfinow.

schnelle Bew egung sichern. Das Hebewerk hat
sich in 35 Jahre langem Betriebe außerordentlich ^  ......
gut bewährt. Abb. 6 veranschaulicht deutlich das 
Verhältnis zwischen den Hebewerken Henrichen
burg und Niederfinow bezüglich der Troggrößen 
und der zu überwindenden Hubhöhen.

Leider war es nicht m öglich, das Hebewerk  
Niederfinow nach gleichem  Prinzip zu bauen, — __
weil die Bodenverhältnisse es nicht ratsam 
scheinen ließ en , derartige Schwimmerschächte, 
die rd. 60 m tief hätten werden m üssen, herzu
stellen, w eil es ferner nicht m öglich war, Antriebs
spindeln ’ nach Henrlchenburger Vorbild in 47 m 
Länge aus e in e m  Stück herzustellen. Dies schien "HITT"
aber nötig, da diese Spindeln sehr hohen Zug-,
Druck- und Drehkräften gewachsen sein mußten.
So mußte denn die Verwaltung für Niederfinow -----
neue W ege gehen.

N ebenbei bemerkt, so llen  die in der Nähe P _
von Magdeburg bei R othensee und Hohenwarthe !
als A bstiege des M ittellandkanals zur Elbe bzw. 
zum Ihle-K anal geplanten Schiffshebewerke grund
sätzlich wieder nach Henrlchenburger Vorbild ge- j
baut werden, w eil dort guter Baugrund ansteht [
und die Hubhöhen nur etwa 18 m betragen, so
daß die erforderlichen Spindeln aus einem  Stück
hergestellt werden können.

Zu erwähnen ist noch, daß der da und dort 
aufgetauchte Gedanke, die Schiffe nicht im Trog 
schwim m end, sondern trocken zu heben, keinen 
Anklang finden konnte; haben wir doch in der W asserfüllung des Troges 
das beste M ittel, die Schiffe während der Fahrt sanft und sicher zu lagern, 
und die vollkom m enste M öglichkeit, das zu hebende Gewicht ohne Zeit
verlust immer in gleicher Größe zu halten, gleichviel ob das zu befördernde 
Schiff groß oder klein ist oder ob der Schiffstrog ohne Schiff fährt.

Leider muß ich es mir versagen, hier auf die vielen  Entwürfe für 
das Schiffshebewerk Niederfinow einzugehen, die sich aus den Wett
bewerben ergaben, die das P r e u ß is c h e  M in is t e r iu m  fü r  ö f f e n t l i c h e  
A r b e i t e n  in den Jahren 1906 und 1912 veranstaltete. Darüber ist Im 
Schrifttum1) eingehend berichtet worden. Als das Reich Im Jahre 1921

6.U.W.
m U 9

Abb. 8. Längsschnitt 
und Grundriß des 
Schiffshebewerkes 
Niederfinow. Ent

wurfsstand 1929.

die W asserstraßen übernahm und sich entschloß, die inzwischen durch 
den Krieg unterbrochenen Vorarbeiten für das Schiffshebewerk Niederfinow  
wieder aufzunehmen, verfolgte es, anknüpfend an einen Vorschlag der Firma 
H a n ie l  & L u e g  aus dem Jahre 1895, den Gedanken, das Gewicht des zu 
hebenden Troges durch G egengew ichte auszugleichen, die an über Seil
scheiben laufenden Drahtseilen hängen, und zwar stellte die Reichs-

x) E l le r b e c k ,  Entwurfsarbeiten für das Schiffshebewerk Niederfinow, 
Bautechn. 1927, S, 319. —  P la r r e  u. C o n t a g ,  Sonderentwürfe für die 
G estaltung des Schiffshebewerkes Niederfinow, Stahlbau 1930, S. 205.
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^  Abb. 9.
Schiffshebewerk Niederfinow mit Kanalbrücke. Entwurfsstand 1929,

Abb. 7. Querschnitt a — a (s. Abb. 8) des Schiffshebe
werkes Niederfinow. Entwurfsstand 1929.
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Wasserstraßenverwaltung in den Jahren 1924 bis 1926 einen eigenen aus
führlichen Entwurf auf, den ich nachfolgend kurz beschreiben will.

Das Prinzip ergibt sich am besten aus dem in Abb. 7 dargestellten  
Querschnitt des Hebewerks. Der zu hebende Trog wird von einem  
rd. 60 m hohen Stahlgerüst um schlossen, auf dem die Seilscheiben dicht 
nebeneinander, 64 auf jeder Seite des Troges, aufgestellt sind. Über 
diese laufen zu je zw eien 256 Drahtseile von 52 mm Durchmesser, die 
die G egengew ichte tragen. D ie Bew egung wird hervorgerufen durch 
vier auf dem Dach des Troges verteilte, miteinander durch W ellen g e 
kuppelte Antriebsm aschinen, die durch Zahnräder auf Zahnstockleitern 
wirken, die senkrecht am Gerüst befestigt sind. Die erforderlichen A n
triebskräfte sind gering (erforderlich sind nur vier Motoren zu je 75 PS), 
denn das mit W asserfüllung 4200 t betragende G ew icht des Troges ist 
vollkom m en durch G egengew ichte ausgeglichen. D iese bestehen aus 
Beton, dessen spezifisches Gewicht durch Eisenspäne auf etwa 3 gebracht 
worden ist. Jedes Einzelgewicht w iegt etwa 20 t. Das Gerüst stellt statisch 
eine Reihe von Zweigelenkrahm en dar, deren S tie le  die insgesam t 8400 t 
betragende Trog- und G egengew ichtslast senkrecht in den Grundbau über
tragen. Die seitlichen Streben nehm en lediglich die durch Wind oder dyna-

Das ganze Gerüst steht in einer Trogkammer, die 8 m in den Boden  
eingelassen werden mußte, w eil der Trog so tief herunterfahren muß, daß 
er mit seinem  W asserspiegel mit dem W asserspiegel des anschließenden  
Unterhafens gleich hoch steht. G egen den Unterhafen ist die Trog
kammer gleichfalls durch ein Hubtor abgeschlossen. Des w enig trag
fähigen Baugrundes w egen  wurde die Sohle der Trogkammer aus einer 
4 m starken, kräftig bewehrten Eisenbetonplatte hergestellt und auf neun 
Eisenbetonsenkkasten gelagert, die im Druckluftverfahren rd. 20 m tief 
unter Geländeoberfläche abgesenkt wurden, um den erst dort liegenden  
guten Baugrund zu erreichen. Bis zur Unterkante der Sohlenplatte, d. h. 
rd. 10 m unter Geländeoberfläche, wurde während der Bauzeit der Grund
wasserspiegel gesenkt. Eine sogenannte Berliner Untergrundbahndichtung, 
die unter den Lagern des Stahlgerüstes m öglichst tief in die Senkkasten
pfeiler hcruntergezogen worden Ist, schützt die Trogkammer vor ein
dringendem Grundwasser.

W egen des im G eländehang besonders ungünstigen Baugrundes konnte 
das Schiffshebewerk nicht in diesen Hang hineingebaut, sondern erst an 
dessen Fuß errichtet werden. Daher mußte das Hebewerk mit dem oberen 
Kanalstück durch eine 156 m lange Kanalbrücke in Verbindung gebracht

mische Ursachen hervorgerufenen Schwingungen der schlanken Rahmen auf, 
werden daher erst fest angeschlossen, wenn alle senkrechten Lasten auf das 
Gerüst aufgebracht sind. Im Längsschnitt gesehen (Abb. 8), besteht das 
Gerüst aus einem  die beiden mittleren Doppelrahmen verbindenden M ittel
turm und je einem  östlich und westlich sich anlehnenden, nur aus e in e m  
Doppelrahmen gebildeten Turm. D iese Türme tragen beiderseits des 
Troges 1,80 m hohe Blechträger, auf denen die Seilscheiben gelagert sind, 
w ie Im Bilde angedeutet. Jede Seilscheibe überträgt rd. 90 t Last auf das 
Gerüst. Der Westturm ist doppelt so breit w ie  der Ostturm, w eil er die 
Hubtore zum Abschluß der oberen Kanalhaltung trägt; aus Sicherheits
gründen sind deren zw ei vorgesehen. W egen der in den Rahmenstielen  
auf- und abgleitenden G egengew ichte konnten waagerechte Verbände am 
M ittel- und Ostturm nur als oberer Windverband angeordnet werden. 
Der als räumliches Fachwerk berechnete W estturm , der nur te ilw eise  
G egengew ichte trägt, wurde daher nicht nur gegen Windkräfte in sich 
standfest ausgebildet, sondern auch befähigt, die auf das übrige H ebe
werk wirkenden Windkräfte über dessen W indverband mit aufzunehmen.

An den Ostturm ist ein besonderer Prellbalken angebaut, der ver
hindern soll, daß ln der oberen Stellung des Troges das den Trog ab
schließende Trogtor etwa durch ein anfahrendes Schiff herausgestoßen  
wird. Das ganze Gerüst enthält etwa 5500 t St 37. St 37 wurde ver
w endet, w eil höher zu beanspruchende Stahlsorten bei voller Ausnutzung 
des Baustoffs zu einem  minder steifen und daher den Schwingungen  
w eniger W iderstand leistenden Gerüst geführt hätten. Der Trog ein
schließlich der Tore enthält etwa 1000 t St 52, der hier des geringeren 
G ew ichtes w egen gew ählt wurde. D ie größte auftretende Stabkraft beträgt 
rd. 1906 t, der größte Stabquerschnitt 1477 cm2. Gerüst und Trog sind 
noch vollkom m en gen ietet, w eil es zur Zeit der Entwurfsbearbeitung 
nicht ratsam erschien, die noch nicht genügend erprobte Schweißtechnik  
gerade bei diesem  Bauwerk in Aussicht zu nehm en. Auch während der 
Ausführung haben die beteiligten Firmen keine dahingehenden Vorschläge 
gemacht.

werden (Abb. 9). D iese erhielt 28 m Lichtweite, damit sich die Fahrzeuge 
schon dicht vor der Einfahrt zum Hebewerk begegnen können, und wurde, 
obw ohl die W assertiefe für gewöhnlich nur 2,80 m betragen soll, für eine  
W assertiefe von 3,90 m berechnet, w eil durch Wind usw. W asserspiegel
schwankungen bis zu 45 cm eintreten können, w eil ferner später der 
W asserspiegel des H ohenzollem kanals vielleicht um 65 cm gehoben werden 
muß, um größeren Schiffen die Durchfahrt zu gestatten.

Die Brücke besteht aus sieben Hauptträgern, die als Gerberbalken 
ausgebildet sind mit 84 m Hauptspannwelte, zw ei Kragarmen von 24 m 
Länge und zw ei Schleppträgern von 12 m Länge. Dadurch wird auch 
erreicht, daß von dem am H ebewerk liegenden Schleppträger nur ein sehr 
geringer Auflagerdruck auf das Hebewerk ausgeübt wird. D ie Haupt
träger sind aus St 37 gefertigt, die auf diesen in 1 m Abstand liegenden, 
als Querträger wirkenden Wrangen und der von diesen gehaltene Trog 
sind aus St 52 hergestellt. Auf dem Boden des Troges wird ein aus 
einzelnen Tafeln bestehender H olzboden verlegt und verankert, der den 
Trogboden vor Beschädigungen durch Anker und etwa eingesetzte Staken 
schützen soll. Das G esam tgewicht der Kanalbrücke erreicht etwa 2800 t.

Der Betrieb des Hebewerks wird sich in der W eise vollziehen , daß 
die etwa 100 m vor der Einfahrt wartenden Sehiffe durch eine Seiltreidel
anlage in das Hebewerk hineingezogen werden, hinter den Schiffen senken  
sich die beiden Hubtore, von denen das eine die Kanalhaltung, das andere 
den Trog des Hebewerks abschließt. Durch eine Rohrleitung wird dann 
das W asser aus dem  zwischen den beiden Toren befindlichen Spalt ent
leert, so daß die Tore nur einseitigen Wasserdruck erhalten. Alsdann 
wird die Trogverriegelung gelöst, und die Fahrt nach unten beginnt. Sie 
vollzieht sich mit einer mittleren G eschwindigkeit von 12 cm /sek, dauert 
also etwa 5 min. Unten wird der Trog w ieder verriegelt, der Spalt 
zwischen den Toren wird abgedichtet und durch eine Rohrleitung mit 
Wasser gefüllt, damit die Tore beiderseits Wasserdruck erhalten; dan n"  
werden die Tore gehoben, und die Fahrzeuge können, von einer Treidel
lokom otive bis an die Mündung des Unterhafens gezogen , den Trog ver

Abb. 10. Drehriegel als Sicher
heitsvorrichtung gegen  G leich
gewichtsstörungen des Troges.

Abb. 11. M odell des Schiffs
hebewerkes Niederfinow  

im Maßstab 1 : 5.

Abb. 12. Versuch am M odell des Schiffs
hebew erkes zum Studium der Wirksamkeit 

der Drehriegel.
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HUfstor

Trogschild

Abb. 13. 
Spaltdlcbtung 

zwischen Trog 
und Haltung.

lassen. Einschließlich  
Ein- und Ausfahrt 
dauert der ganze 
Vorgang 20 m in , 
während die Durch
fahrt durch die 
Schleusentreppe jetzt 
2 Std. in Anspruch 
nimmt. Dem entspre
chend und zufolge  
der größeren Ab
m essung des H ebe
werktroges beträgt 
die Leistungsfähig
keit des Hebewerks 
m indestens 5 M illi
onen Gütertonnen 
jährlich, ist also dop
pelt so groß w ie die 
der Schleusentreppe.

Bedient wird das 
Schiffshebewerk  

durch zw ei Mann, 
von denen der eine  
abw echselnd an den 
beiden Trogenden an 
den dort befindlichen Druckknopftafeln steht, je nachdem, w elches Trog
ende gerade in A nliegestellung ist. Der zw eite Mann ist den Schiffern 
beim  Anlegen behilflich und bedient die Treideleinrichtungen.

Besondere Sicherheitsvorkehrungen verhüten das Abfallen eines G egen
gewichts bei Bruch eines Drahtseils. Zu diesem  Zweck sind für jede  
Gruppe von sechs Draht
seilen und sechs G egen
gew ichten zw ei R eserveseile  
angeordnet, die das G egen
gew icht auffangen, falls eins 
der sechs Seile  reißen sollte.
W eitere sinnreiche Sicher
heitsvorkehrungen nach dem  
Patent des Oberregierungs
baurats a. D. L o e b e l l  ver
hindern, daß sich der Trog 
schiefstellt oder daß er, 
wenn er zu viel oder zu 
w enig W asser enthält, nach 
unten sinkt oder von den 
G egengew ichten nach oben 
gerissen wird. Besonders 
letzterer Fall kann elntre- 
ten, wenn durch ein Leck
im Trog oder durch ein be- Abb. 14.
schädigtes Trogtor größere 
W assermengen aus dem Trog 
ausfließen. Bei einer derartigee G leichgewichtsstörung wird die Überlast 
des Troges an vier Stellen durch die sogenannten Drehriegel auf das Gerüst 
übertragen. D ie Drehriegel sind kurze Schraubenspindeln, w ie sie  Abb. 10 
zeigt, die sich oben und unten gegen  Kragarme der Trogquerrahmen 
stützen und beim Heben und Senken des Troges vom Trogantrieb mit in

Abb. 17. Ostpfeiler der Kanalbrücke.

drehende Bew egung gesetzt werden. Dabei bew egen  sich die G ewinde  
der Drehriegel, ohne anzuliegen, mit je 30 mm oberem und unterem Ab
stand zwischen den G ewinden der langen geschlitzten Muttern, die am 
Gerüst ln dessen ganzer Höhe angebracht sind. Erst bei größeren G leich
gewichtsstörungen wird der Trog von den Drehriegeln w ie e ine Brücke

mit Kragarmen an vier 
Punkten auf die Mutter
backen und damit auf das 
Gerüst abgestützt. Eine 
sinnreiche Konstruktion der 
Antriebsm aschine bewirkt, 
daß sich die 30 mm A b
stand des D rehriegelgew in
des vom  G ew inde der 
Muttern nur dann verrin
gern , wenn die G leichge
wichtsstörung mehr als ins
gesam t 120 t beträgt, und 
daß die Drehriegel erst 
dann zum A nliegen kom 
m en, wenn 216 t G leich
gewichtsstörung erreicht 
werden.

Wir haben hier g e 
wissermaßen eine Um keh
rung der Sicherheitseinrich
tung von Henrlchenburg. 

Dort lange Spindeln, kurze Muttern, hier in Niederfinow kurze Spindeln 
und lange Muttern. Neu Ist in Niederfinow aber, daß die Spindeln nicht 
auch als Antrieb dienen, sondern sich im allgem einen mit 30 mm allseiti
gem  Abstand im G ew inde der Muttern drehen und nur bei größeren 
Gleichgewichtsstörungen zum A nliegen kom m en. Als Antrieb dienen,

Abgeänderter, der Ausführung zugrunde ge legter  Entwurf 
der Reichswasserstraßenverwaltung.

Abb. 15. Absenken der Trogwannenpfeiler. Abb. 16. D ie fertiggestellte Trogwanne.
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Abb. 18. Senkkastenkonstruktion der Kanalbrückenpfeiler. Abb. 19. Montagekran.

w ie  schon gesagt, die außerdem vorhandenen Zahnräder, natürlich mit 
w eit besserem  Wirkungsgrad als der Spindelantrieb in Henrichenburg.

Um die W irkungsweise der Sicherheitseinrichtungen und auch sonstige  
bauliche Fragen zu klären, hat die Verwaltung 1925 das in Abb. 11 dar
gestellte  M odell des Hebewerks im Maßstab 1 :5  in Eberswalde errichtet 
und mit ihm mehr als 100 mal die sogenannte Katastrophe ausgeprobt, 
Indem der W asserinhalt des Troges während der Fahrt durch Öffnung von 
Verschlußklappen in sehr kurzer Zeit 
entleert wurde, w ie  Abb. 12 zeigt.
Regelm äßig konnte festgestellt wer
den, daß der Trog dabei sanft und 
stoßfrei zuin Halten kam und sich 
m ittels der Drehriegel auf das Gerüst 
abstützte.

Abb. 13 zeigt noch, w ie  der 
Spalt, der notw endigerw eise zwischen  
dem Trogende und der anschließen
den Haltung vorhanden sein muß, 
damit der Trog anfahren kann, durch 
einen besonderen Dichtungsrahmen  
unten und seitlich abgedichtet wird, 
damit der Spalt zw ischen den Toren 
mit W asser gefüllt werden kann und 
das W asser nach dem Heben der 
Tore nicht ausläuft. Zu diesem  
Zweck wird ein U -förm ig das Trog
profil umfassender Rahmen, der vorn 
mit einer G um m ileiste versehen ist, Abb. 20. Beginn
durch eine Reihe elektrisch an
getriebener Spindelpressen waagerecht so lange nach vorn gedrückt, bis 
er allseitig fest anliegt.

Ein Wort noch zur äußeren Form des Schiffshebew erks2). Die  
G u t e h o f f n u n g s h ü t t e  hatte 1912 auch einen Entwurf des Schiffshebe
werks Niederfinow in Eisenbeton vorgelegt, der eine recht ansprechende

2) P la r r e  u. C o n ta g ,  Sonderentwürfe für die G estaltung des 
Schiffshebewerkes Niederfinow, Stahlbau 1930, S. 205.

Form aufwies. M an h a t s ic h  j e d o c h  fü r  e in e  A u s fü h r u n g  a ls  
S t a h lb a u  e n t s c h i e d e n ,  w e i l  d u r c h  e in e n  S t a h lb a u  d ie  K rä fte  
z w e i f e l l o s  k la r e r  in  d e n  G r u n d b a u  ü b e r fü h r t  w e r d e n  k ö n n e n  
a ls  d u r c h  e in e n  E i s e n b e t o n b a u ,  w e i l  f e r n e r  e in  s o l c h e r  d e n  
an s ic h  s c h o n  w e n ig  t r a g f ä h ig e n  B a u g r u n d  w e i t  s t ä r k e r  b e 
l a s t e t  h ä t t e  a ls  e in  S t a h lb a u .  Der Entwurf der Reichswasserstraßen- 
vcrwaltung von 1926 hatte auf gutes Aussehen des Bauwerks schon insofern

Rücksicht genom m en, als m öglichst 
flächige Wirkung der A ußenstiele und 
gutes gegen seitiges Überdecken der 
einzelnen Gerüstwände angestrebt 
wurde. Die Kanalbrücke wurde ferner 
so in das Hebewerk eingeführt, daß 
ihre Gurte in Riegeln des Hebewerks 
ihre Fortsetzung fanden. D ie G esam t
breite der Kanalbrücke wurde gleich  
der Gesamtbreitc des H ebew erks g e 
macht. Bei der Beurteilung dieses 
Entwurfs durch die P r e u ß is c h e  
A k a d e m ie  d e s  B a u w e s e n s ,  die 
im allgem einen recht günstig lautete, 
wurde bezüglich der äußeren Form des 
Gerüstes noch der Vorschlag gemacht, 
das obere, den Treidelpfad der Kanal
brücke abschließende Geländer ln 
Form eines breiten Um gangs um das 
ganze H ebewerk herumzuführen, um 

der Aufstellung. so eine größere Einheit zwischen H ebe
werk und Kanalbrücke herzustellen.

Bei der nachfolgenden Ausschreibung der Arbeiten für das Schiffs
hebewerk war es den anbietenden Firmen freigestellt worden, Änderungs
vorschläge für das Bauwerk einzureichen. Dabei machten die M i t t e l 
d e u t s c h e n  S t a h lw e r k e  zusam m en mit den Professoren Dr. G e h le r  und 
Dr. K r e is ,  Dresden, zw ei Vorschläge, in dem  sie  einmal statt der 
einfachen Streben Andreaskrenze anordneten und indem sie im zw eiten  
Vorschlag die Streben durch Anordnen von Vierendeelrahm en gänzlich 
entbehrlich machten. Zugleich gaben sie durch Anordnung besonderer,

Abb. 21. Stahlkonstruktion nach beendeter Aufstellung. Abb. 22. M ontage der Kanalbrücke.
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gemauerter Aufzugschächte den Seitenstreben  
eine eigenartige Ausbildung. D ie Firma H e in ,
L e h m a n n  & C o. arbeitete mit Professor 
S tr a u m c r , Berlin, einen Vorschlag aus, bei 
dem der ganze obere Teil des H ebewerks nach 
Art e ines Bahnhofs verkleidet und die w aage
rechte Einfahrtrichtung besonders betont wurde.
Im G egensatz hierzu stand der Entwurf der 
Firmen L o u is  E i le r s ,  Hannover, G o l ln o w ,
Stettin , und der M it t e ld e u t s c h e n  S t a h l 
w e r k e  zusammen mit Professor H a n s P o e lz ig ,
Berlin, der gerade den G egensatz zwischen  
der waagerechten Kanalbrücke und der senk
rechten Bewegungsrichtung der Fahrzeuge 
im Hebewerk selbst durch seine äußere Form 
stark betont. Die Seitenstreben wurden dabei 
durch unter der Geländeoberfläche liegende  
Sporne ersetzt. Gänzlich andere Aufteilung  
des H ebew erkgerüstes brachten noch zw ei 
w eitere Entwürfe, und zwar ein Entwurf der 
G u t e h o f f n u n g s h ü t t e ,  bei dem die End
rahmen die waagerechten Kräfte aufnehmen, 
und ein Entwurf der Firma A u g . K lö n n e ,  bei 
dem  der Widerstand gegen waagerechte Kräfte 
durch erhöhte Steifigkeit der Endquerrahmen 
erreicht wird.

Die Reichswasserstraßenverwaltung konnte  
sich nicht entschließen , einem  dieser Vor
schläge zuzustim m en, sie  behielt vielm ehr im 
w esentlichen ihren Entwurf bei, nur in der Aus
bildung der Dachkappe und durch Verkleinern des Betriebsgebäudes am 
Unterhaupt wandelte sie  ihren Entwurf in der in Abb. 14 dargestellten  
W eise noch etwas ab. Dieser ist dann auch im w esentlichen der Einzel- 
bearbeitung und der Ausführung zugrunde gelegt.

Über die Bauausführung ist folgendes zu sagen: Nachdem die Vor
häfen 1926 begonnen und einschließlich der Betonbauten und des Sicher
heitstores, das die Firma B e u c h e  11, Grünberg, lieferte, im w esentlichen  
fertiggestellt worden waren, wurde 1927 die Baugrube des Hebewerks

Abb. 24. Blick in den Trog.

selbst unter Grundwassersenkung hergestellt, 1928 wurden, w ie Abb. 15 
zeigt, die neun Pfeiler, die die Trogwanne tragen, unter Verwendung 
kräftiger Steifgerippe im Druckluftverfahren etwa 10 m tief abgesenkt, 
1929 wurde die Trogwanne fertiggestellt und die Baugrube wieder 
zugefüllt, so  daß sie 1930 vollendet war (Abb. 16). 1929 und 1930
wurden ferner die beiden Zwischenpfeiler der Kanalbrücke abgesenkt, 
beide als schräge Senkkästen ohne besondere Führung nach dem Patent 
der Firma B e u c h e l t 3). Der In Abb. 17 gezeigte  Ostpfeiler war dabei 
w egen  seiner H öhe von 29 m und seiner Bodenfläche von 1 7 X 3 2  m 
besonders bem erkenswert. Abb. 18 zeigt die besonders kräftige Bewehrung 
dieser Pfeiler durch ein steifes Stahlgerippe. Beide Pfeiler gelangten trotz 
des sehr unterschiedlichen Baugrundes mit vollkom m ener Sicherheit in 
die beabsichtigte Lage.

1929 wurde der Auftrag auf das eigentliche Hebewerk einer Firmen
gem einschaft übertragen, die aus den M aschinenbaufirmen D e m a g ,  
A r d e l t  und K r u p p -G r u s o n  und aus den Stahlbaufirmen K lö n n e ,  
G o l l n o w ,  G u t e h o f f n u n g s h ü t t e  und M it t e ld e u t s c h e  S t a h lw e r k e  
bestand. D ie Gesamtfederführung hatte die Dem ag, die Federführung für 
den Stahlbau und die für die M ontageleltung hatte die Firma Klönne.

3) F is c h m a n n , Die eiserne Senkkastenkonstruktion für die Pfeiler
der Kanalbrücke des H ebew erkes bei Niederfinow, Bauing. 1930, S. 671.

D ie statischen und grundlegenden Entwurfs
arbeiten der Stahlbaugruppe wurden in 
einem  in Duisburg eingerichteten Gcm cln- 
schaftsbüro geleistet, das unter Leitung eines 
Oberingenieurs der G utehoffnungshütte stand. 
Im Winter 1930/31 wurde dann der in Abb. 19 
dargestellte, von Klönne und der Dem ag g e 
lieferte Aufstellkran aufgerichtet, der das G e
lände 60 m überragt, eine Stützw eite von rd. 
47 m und zw ei Laufkatzen von 25 und 6  t 
Tragfähigkeit aufweist und damit wohl der b is
lang größte Montagekran sein dürfte. Über 
diesen Kran und seine Aufstellung hat Regie
rungsbaumeister Kurt W ü st  eine interessante 
Abhandlung im „Stahlbau“ veröffentlicht, auf 
die ich hier verw eisen m öchte4). Mit Hilfe 
dieses Kranes, wurde in erstaunlich kurzer Zeit 
der gesam te Stahlbau aufgestellt. Im April 
1931 stand, w ie  Abb. 20 zeig t, bereits der 
erste Rahmen, Im Oktober 1931 standen schon 
der Mittel- und der W estturm, und im Früh
jahr 1932, also Innerhalb eines Jahres, war 
der Stahlbau im Rohbau fertig (Abb. 21).

Dabei Ist zu beachten, daß der Aufbau 
mit äußerster G enauigkeit vor sich gehen  
m ußte, denn w ie schon eingangs erwähnt, 
ste llt ja doch das ganze H ebewerk eine einzige  
große Maschine dar, bei der alles genau incin- 
andergreifen muß. Hierbei sah man sich natur
gem äß durch die ungew öhnlichen Abm essungen  

vor neue Aufgaben gestellt. Schon daß sich die Stiele  der Gerüstrahmen 
im Laufe eines sonnigen Tages zwischen 7 Uhr morgens und 3 Uhr nach
mittags oben bis zu 13,5 mm aus ihrer lotrechten Stellung verschoben, 
bot erhebliche Schwierigkeiten. Man spannte schließlich an den schon  
stehenden G erüsttellen nach der bei mittlerer Temperatur erm ittelten  
Lage des Lotes dünne Drahtsaiten und richtete im Laufe des Tages nach 
diesen ein. Auch der bei voller Belastung des H ebew erks zu erwartenden 
Verkürzung der inneren G erüststiele um 17 mm mußte Rechnung getragen  
werden. Beson
dere Beachtung 
erforderten die  
vier Stahlbausäu
le n , die die aus 
Stahlguß gefer
tigten Mutter
backen aufnah- 
men. Die Säulen  
wurden oben am 
Mittelturm an die  

Seilscheiben
träger angehängt, 
um sie auch nach
träglich noch aus- 
rlchten zu kön
nen; sie müssen  
nicht nur genau  
senkrecht hängen, 
sondern auch g e 
genseitig  längs Abb. 25. Seilscheiben im Dachgeschoß d. H ebew erkes, 
und quer in genau
richtigem Abstand liegen, damit die Drehriegel des Troges zwischen den 
Mutterbacken, ohne zu klem m en, auf- und niederlaufen können. Zu berück
sichtigen war auch, daß sich die die Mutterbacken tragenden Stahlbau
säulen durch ihr Eigengew icht um 7 mm gelängt hatten. Dauernd waren 
w eitgehende und sorgfältige Kontrollm essungen erforderlich, um die 
nötige G enauigkeit allseitig zu erzielen.

D ie Nietarbeiten folgten den Aufstellarbciten auf dem Fuße. Auch 
der Trog wurde inzwischen auf dem  Boden der Trogkammer zusam m en
gebaut. Im Sommer 1932 begann man dann, die M aschinenteile, zuerst 
die M utterbackensäulen, die Zahnstockleitern und die Seilscheiben ln das 
Gerüst einzubauen. Im März 1932 hatte inzwischen auch schon die 
Firma Beuchelt, Grünberg, der der Auftrag auf die Kanalbrücke zufiel, 
mit deren Aufbau auf hohem  Aufstellgerüst begonnen. Während die 
Stahlbauteile für das Schiffshebewerk größtenteils auf dem Bahnwege, 
vom  Bahnhof N iederfinow zur B austelle auf einer Motorfähre, heran
gebracht worden waren, konnte die Firma Beuchelt d ie Stahlbauteile für 
die Kanalbrücke auf dem W asserwege ln den bereits fertiggestellten Ober
hafen des Schiffshebewerks einfahren, mit einem  den Oberhafen über
spannenden Laufkran aus dem Schiff herausheben und zum unmittelbaren

4) W ü s t , M ontagekran für das Schiffshebewerk N iederfinow, Stahl
bau 1932, S. 129.

nach dem Unterhafen.
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Einbau an der Brücke b e
reitlegen. Ein zweiter, die 
ganze Brücke überspannen
der Laufkran bewirkte dann 
den Einbau (Abb. 22).

Auch hier waren g e
w isse Schwierigkeiten zu 
überwinden, z. B. wurden 
die Seitenwände des Troges 
vor dem Annieten an 
die Seitenwrangen durch 
Schraubenspindeln einer 
künstlichen Überhöhung  
und Vorspannung Insoweit 
unterworfen, daß diese Vor
spannung durch die infolge  
der W asserlast eintretende 
Durchbiegung der Haupt
träger wieder aufgehoben  
wird. Die Seitenwände er
halten also durch die Durch
biegung der Hauptträger 
keine Zusatzspannung. Die 
Ausdehnungsvorrichtungen an den G elenken des Gerberbalkens wurden 
durch in Beutelform gepreßte Bronzebleche gebildet, die mit Asphaltpappe 
und B ieilage ausgelegt wurden.

Abb. 23 zeigt einen Blick von der oberen Haltung durch das H ebe
werk hindurch nach dem Unterhafen. Oben sieht man den kräftigen 
W indverband, unten den Trog, auf dessen Dach die Antriebsmaschinen 
untergebracht sind. Abb. 24 zeigt einen Blick in den leeren Trog und in 
Abb. 25 sieht man einen Teil der im Dachgeschoß des H ebew erks auf
gestellten  Seilscheiben , w ie deren 64 auf jeder Seite des Schiffshebe
werks stehen. Die Seilscheiben haben einen Durchmesser von 3,50 m. 
Abb. 26 endlich zeigt das nahezu fertige Schiffshebewerk. Inzwischen

haben auch die Siem ens- 
Schuckertwerke und die 
AEG die elektrischen Ein
richtungen im wesentlichen  
eingebaut. Ende April 1933 
haben die ersten Versuchs
fahrten stattgefunden und 
gezeigt, daß sich der Trog, 
zunächst ohne W asserfül
lung und nur mit te il
w eisem  G egengew ichtsaus
gleich, sanft ohne Schwin
gungen und Stöße in seiner 
Bahn auf- und nieder
bew egt, ein erfreulich gutes 
Zeichen für die G enauig
keit der Stahlbauarbeiten 
und die sorgfältige Ausfüh
rung der m aschinenbau
lichen und elektrischen Ein
richtungen. Es m üssen je 
doch in diesem  Sommer 
noch die weiteren G egen

gew ichte, die dem Gewicht der W asserfüiiung des Troges entsprechen, an
gehängt werden, ferner ist noch der untere Haltungsabschluß einzubauen, 
und verschiedene Nebeneinrichtungen sind noch anzubringen. Auch an der 
Kanalbrücke, die zwar schon eine Probewasserfüllung bestanden hat, sind 
noch Restarbeiten vorzunehm en. Es ist daher erst frühestens im Spätherbst 
dieses Jahres mit einem  Probebetrieb und versuchsw eiser Durchnahme 
eines Fahrzeuges zu rechnen. Alsdann müssen Im Winter 1933/34 noch 
die Stützrahmen der M utterbackensäulen vernietet werden, auch soll das 
H ebewerk im Laufe des Winters bei stärkerem Frost erprobt werden, so  
daß mit einer Betriebseröffnung nicht vor Frühjahr 1934 gerechnet werden 
kann.

Abb. 26. Das nahezu vollendete  Schiffshebewerk.

daß für die Stützen  
nur ein beschränkter 
Raum zur Verfügung  
stand und das Auf
treten von M om en
ten verm ieden wer
den mußte.

Die Stützenprofile 
wurden so  gewählt, 
daß die Unterzüge  
durch die Stützen  
hindurchgeführt und 
durch Anordnung ent
sprechender Druck
platten und K eile  
eingespannt werden  
konnten.

D ie südlichen  
Stützen fanden te il
w eise  auf vollw an- 
digen Zweigelenk- 
rahmen Ihr Auf
lager, die für den 
Schalterraum aus 
Gründen der A usge
staltung gewünscht 
wurden (Abb. 2).

D ie Decken wur
den ln M assivbau
w eise  als Schlacken
m assivdecken in Be- Abb. 2. Rahmenkonstruktion für den Schalterraum, 
ton von insgesam t
270 kg/m 2 Eigengewicht ausgeführt, die im Schalterraum und im 1. Ober
geschoß für eine Nutzlast von 500 kg/m 2, im 2. und 3. Obergeschoß für 
eine solche von 400 kg/m 2 und im 4., 5. und 6. Obergeschoß für eine  
solche von 350 kg/m 2 bem essen wurden. Bemerkt s e i ,  daß die 40 cm 
starken Außenwände in jedem  Stockwerk durch besondere Mauerträger 
auf die Außenstützen übertragen werden.

D ie M ontage erfolgte in der W else, daß zunächst, w ie  Abb. 3 zeigt, 
durch einen Portalkran die vier untersten Stockwerke zusam m engebaut 
wurden. Auf der oberen Bühne kam nunmehr ein Derrick zur Aufstellung, 
der die übrigen Stockwerke aufsetzte. D ie M ontage der 570 t gestaltete  
sich verhältnismäßig einfach und wurde in einem  Zeitraum von 8 Wochen 
bewältigt. Obering. F r e y ,  Kaiserslautern.

I N H A L T : D a s  S c h if fs h e b e w e rk  N ie d e rf in o w . — V e r s c h i e d e n e s :  D a s  H a u p tp o s tg e b ä u d e  
ln  K a is e r s la u te r n .  _____________________

Abb. 3. A ufstellung der Stahlkonstruktion.

F ü r d ie  S chriftle itung  v e ra n tw o rtlich : O eh. R eg ierungsrat P ro f. A. H e r t w l g ,  B erlin-C harlo ttenburg .
V erlag von W ilhelm  E rn s t k  Sohn, Berlin W 8.

D ruck  d e r  B uchdruckerei G eb rü d er E rn s t, Berlin SW 68.

D as H au p tp o stg eb ä u d e  in K aiserslau tern . Im Bereich der Obcr- 
postdlrektion Speyer wurden in den Nachkriegsjahren eine ganze Reihe
mustergültiger Postneubauten errichtet. 
Schöpfung unter diesen Bauten ist die 
neue Hauptpost in Kaiserslautern, die 
in Stahlskelcttbauweise ausgeführt ist 
und das einzige größere Bauwerk die
ser Art ln der Pfalz darstellt.

Auf einer Grundfläche von etwa  
15 m Breite und 60 m Länge erhebt 
sich das G ebäude mit seinen sieben  
Stockwerken bis zu einer Höhe von 
24 m. Die einzelnen Stockwerkrahmen, 
deren statischer Aufbau aus Abb. 1 zu 
ersehen ist, haben 4,20 m Abstand. 
Ihre Berechnung erfolgte nach dem von 
L o e s e r  im Bauing. 1925, S. 615 u. 644, 
angegebenen Verfahren, nach welchem  
der Einfluß eines belasteten Stabes auf 
die unmittelbar anstoßenden Stäbe b e
schränkt bleibt und alle an einem  
Knotenpunkt biegungsfest angeschlosse
nen Stäbe sich dort um den gleich
großen W inkel drehen. Stützenkopf
verschiebungen werden vernachlässigt.

Der gelenkige Anschluß der süd
lichen Stützen war dadurch bedingt,

Eine besonders bem erkenswerte


