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Der Bau eines Schmutzwasser-Doppeldiikers unter dem Rhein bei Koln.
Aiie Rechte vorbcimucn. Von Baurat Otto Werken, Kdin, Tiefbauamt.

Die Kanalisation der Stadt Koln hatte mit der Inbetriebnahme der 

alten Klaranlage im Jahre 1905 voriaitfig einen gewissen AbschluB 

gefunden insofern, ais diese Klaranlage fiir einen Zeitraum von 20 Jahren 

geniigte und zunachst, soweit ihre Ortliche Lage in Betracht kam, ais 

voriaufiger Endpunkt der Kanalisation fiir die Vervollstandigung des 

Kanalnetzes maBgebend war. Die nun folgenden Zeiten dienten dazu, 

den in schneller Folgę bis 1888 eingemeindeten Vororten des links- 

rheinischen Koln die Segnungen der Kanalisation durch Ausbau des 

Netzes zuteil werden zu lassen, wahrend die weiteren Planungen fur 
spatere Zeiten voriaufig zum 

Stillstande kamen, da zu­

nachst abzuwarten war, wie 

sich das Stadtgebilde in der 

Folgę entwickelte.

Letzteres wies bisher, wie 

aus Abb. 1 ersichtlich, nur auf 

der linken Rheinseite eine 

starkę Ausdehnung auf, wah­

rend das rechtsrheinische Koln 

in seiner Entwicklung erheb- 

iich zuriickgeblieben war und 

einen verschwindend kleinen 

Teil des Stadtareals darstellte.

Erst im Jahre 1910 kamen 

auf der rechten Rheinseite

durch Eingemeindung grofiere 

Fiachen hinzu, die indessen 

noch kein klares Bild iiber 

die kiinftige weitere Aus­

dehnung gaben und infolge- 

dessen eine Aufstellung ge- 

nauerer Richtlinien fiir den 

weiteren Aufbau der Kanali­

sation noch nicht ermoglichten.

Man muBte den Rhein ais 

Vorfluter erstreben. Aber ge- 

rade diese Notwendigkeit und

die Unklarheit iiber eine

etwaige weiter landeinwarts 

und langs des Stromes ge- 

richtete Ausdehnung des Stadt­

areals, die fiir die Querschnittbemessung und die Sammlerziige ent- 

scheldend war, boten fast uniiberwindliche Schwierigkeiten fur den ver- 

nunftigen Aufbau eines Kanalnetzes. Das einzige damals zur Verfiigung 

stehende Gelande, das den Sammlern einen freien Weg zum Rhein und 

einen, wenn auch sehr beschrankten Platz fiir eine Klaranlage bot, lag 

den stark bebauten Teilen des alteren linksrheinischen Koln gegeniiber 

und dazu in allernachster Nahe der damals noch nicht eingemeindeten 

Nachbarstadt Mulheim und ihres Hafens, so daB eine weitgehende Kiarung 

hatte Platz greifen miissen. Abgesehen von den hohen Kosten einer solchen 

Kiarung waren bei dem damaligen Stande der Kiartechnik auch unliebsame 

Nebenerscheinungen, wie Geruchbeiastigungen, die Schwierigkeiten der 

Schlammlagerung und Schlammbeseitigungusw. aufgetreten, die eine langere 

Lebensdauer dieser Anlage sehr in Frage gestellt hatten. Man sah sich infolge- 

dessen gezwungen, einer Entwasserungsgemeinschaft mit dem im Wege 

liegenden Miilheim naherzutreten, die wohl auch zustande kam, aber 

trotz alledem fur den Aufbau des Entwasserungsnetzes und die Ortliche 

Lage der Klaranlage keine befriedigende LOsung brachte. Erst ais im 

Jahre 1914 Mulheim und ebenfalls die nordwarts sowie landeinwarts 

liegenden Ortschaften eingemeindet waren, wurde man in die Lage 

versetzt, einen groBziigigen Entwurf fiir die Kanalisation der rechten 

Rheinseite aufzustellen und einen geeigneten Platz fiir eine neue rechts­

rheinische Klaranlage im Norden des neuen Stadtgebietes zu finden.

Leider brachten die nun folgenden Kriegsjahre, wie iiberall, einen 

Stillstand der Bautatigkeit, und nur das Allernotwendigste konnte fertig- 

gestellt werden. Auch in den nachfolgenden Jahren der Inflation und 

des Ruhreinbruchs erfuhr die Bautatigkeit infolge des Materialmangels 

und der geldlichen Schwierigkeiten keine Belebung, so daB man nur das 

in ganz geringem MaBe nachholen konnte, was in der voraufgegangenen

Zeit aufgeschoben werden mufite, ohne der Durchfiihrung der grofien 

Aufgaben nahertreten zu kOnnen. Trotz alledem hatte diese Hemmung 

in der Durchfuhrung der rechtsrheinischen Kanalplane, so sehr sie im 

Interesse der Gesundheit der Bevólkerung zu bedauern ist, den Vorteil 

gehabt, daB man der im linksrheinischen Koln inzwischen eingetretenen 

ver3nderten Lage, die sich auch auf den weiteren Aufbau des linksrheini­

schen Kanalnetzes auswirkte, ohne Nachteil Rechnung tragen konnte.

Eine starkę wirtschaftliche Entwicklung dieser Rheinseite machte den 

Bau eines grofien Hafens erforderlich. Das Bestreben, die Industrien

von den reinen Wohngebieten 

fernzuhalten, zeitigte die An­

lage eines grofien Industrie- 

gebietes im Norden des Stadt- 

bereiches. Fiir den Hafen 

kam auf Grund der Eisenbahn-, 

der Strom- und der Ortsver- 

haitnisse nur eine Lage in 

Betracht, die den vorhandenen 

Klaranlagenablauf unterband 

und seine Verlcgung weiter 

stromabwarts forderte. Das im 

Norden weit aufierhalb des 

Bereichs der Klaranlage Iie- 

gende Industriegeiande mufite 

Kanalanschlufi erhalten, der 

aber bei den augenblicklichen 

Verhaitnissen nur ais Pro- 

visorium unter Aufwendung 

ganz erheblicher Mittel mOglich 

und ais solcher fiir weitere 

Bauvorhaben ein standiges, 

unangenehmes Hindernis ge- 

wesen ware. Hinzu kam, dafi 

das starkę Anwachsen der 

Bevolkerung von 544400 (1913) 

auf 733 000 Seelcn (1929) und 

das Streben der Bevolkerung 

nach gesunden Wohnungen 

in frischer Luft eine fast plotz- 

liche Besiedlung der weiter 

auswarts liegenden Geiande- 

teile brachte, so dafi sich der Bebauungsring immer weiter auf die vor- 

handene, etwas veraltete linksrheinische Klaranlage zuschob und ihr 

Verbleiben an der alten Stelle unmóglich machte.

Es mufite somit ihre Verschiebung nach Norden ins Auge gefafit 

werden, um einerseits aus dem Bereich des Hafens und des sich ihr 

immer mehr nahernden Bebauungsringes zu kommen, anderseits dem neuen 

Industriegeiande eine einwandfreie Kanalisationsmóglichkeit zu geben.

Man sah sich also mit einem Maie In die Zwangslage versetzt, gleich- 

zeitig je eine Klaranlage fiir die linkę und die rechte Rheinseite bauen 

zu miissen, und es tauchte naturgemafi die Frage auf, ob es sich nicht 

aus wirtschaftlichen Griinden empfehle, eine gemeinsamc Klaranlage fiir 

beide Rheinseiten zu errichten und die Abwasser einer der beiden Seiten 

auf die andere mittels eines Diikers unter dem Rhein heriiberzuleiten. 

Die hierzu angestellte Wirtschaftlichkeitsberechnung ergab fiir den Bau 

zweier getrennter Anlagen ein Kostenmehr von rd. 33 %  — den Diiker 

im Kostenvergleich mit einbezogen —  und fiir ihren Betrieb ein Kosten­

mehr von 66°/o unter Zugrundelegung des voraussichtlich zurAnwendung 

kommenden Klarsystems, und man entschlofi sich auf Grund dieses 

Ergebnisses fur den Bau e ine r ge m e in sam e n  K la ran lage  fiir be ide  

R he inse iten  in V e rb in d u ng  m it e inem  R he ind iike r.

Ortliche Verhaitnisse, die WasserstrOmungen des Rheines und die 

MOglichkeit, die gereinigten Abwasser schnell und wirksam mit dem 

Wasser des Stromes zu vermischen, waren die fur die Wahl ihrer Lage 

mafigebenden Gesichtspunkte, die sowohl fiir die linkę Rheinseite wie 

fiir die rechte nur je eine einzige bestimmte brauchbare Stelle fiir sic 

ergaben.

Beide Stellen hatten ihre Vorziige und Nacbteile; die Stelle auf der 

linken Rheinseite Nachteile insofern, ais sie keine Ausdehnung der Klar-
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anlage zulieB, um spateren weitergehenden Anforderungen an die Klarung 

der Abwasser entsprechen zu kónnen. Ferner bedingte sie die Her­

stellung sehr kostspieiiger Zufiihrungskanale und eines Pumpwerkes fiir 

den Wasseranfali der rechten Rheinseite, wollte man sie nicht zu sehr 

dem Rheinriickstau aussetzen. Auch hatte sich der Umstand, daB der 

Endpunkt des linksrheinischen Kanalnetzes 1 m hoher ais das rechts- 

rheinlsche liegt, in der Gesamtanordnung recht ungiinstig ausgewirkt, der 

aber einem Uberleiten von links nach rechts erhebliche Vorteile brachte. 

AuBerdem mufite die Zuleitung von der rechten Rheinseite aus einem 

groBen bebauten, nicht hochwasserfreien Tiefgebiete heraus unter Kreuzung 

einer Brunnengallerie einer benachbarten groBen Industrie geschehen. Die 

Stelle auf der rechten Rheinseite wirkte sich insofern ungiinstig aus, ais 

sie eine schlechtere Anordnung der Zufiihrungskanale und Bauwerke auf 

der linken Rheinseite sowie eine erschwerte Ausfiihrung dieser mit sich 

brachte; sonst wies sie aber fiir die Gesamtanordnung und eine spatere 

Erweiterungsmóglichkeit der Kiaranlage selbst bestimmte Vorziige auf. 

Nach Abwagung aller Vor- und Nachteile entschied man sich fiir die 

Stelle auf der rechten Rheinseite, wobei man die mit der Herstellung 

der Zufiihrungskanale in den engen und dicht bebauten StraBen des 

Vorortes Nichl ais Ausgangspunkt fur den Diiker verbundenen Schwierig- 

keiten mit in Kauf nahm.

Diese órtlichen Schwierigkeiten spielten natiirlich auch eine Rolle bei 

der Beurteilung der Frage, in welcher Form der Diiker gebaut werden 

sollte. Da man augenblicklich mit einer linksrheinischen Abwassermenge 

rechnen muBte, die ungefahr nur die Haifte der spater bei volligem Aus- 

bau des linksrheinischen Kólns zu erwartenden Wassermenge betrug, war 

man nicht in der Lage, fiir den Diiker ein einzelnes, auf die spater zu 

erwartenden Wassermengen zugeschnittenes Rohr vorzusehen, weil ein 

solches dem augenblicklich durchflieBenden Abwasser eine so geringe 

FlieBgeschwindigkeit gegeben hatte, daB Ablagerungen in gróBter Menge 

mit ihren sehr unangenehmen Folgen aufgekommen waren. Man war 

sich infolgedessen dariiber klar, dafi eine Auflósung des spater erforder- 

lichen Diikerąuerschnittes in zwei Rohre das Gegebene war, und man 

hatte nur zu tiberlegen, ob es ratsam sel, im Augenblick nur ein Rohr 

und erst spater nach Bedarf das zweite zu verlegen oder sofort beide 

Rohre zu versenken. Der spatere Einbau des zweiten Rohres wiirde 

gerade durch die ungiinstigen Ortsverhaitnisse auf erhebliche Schwierig­

keiten stofien, da es einerseits technisch nicht móglich ist, dieses zweite 

Rohr in nachster Nahe des ersten zu versenken, anderseits der durch die 

dichte Bebauung der Ortschaft Niehl und dic dortigen engen StraBen 

bedingte Platzmangel ein weiteres Auseinanderziehen der beiden Rohre 

nicht ohne weiteres gestattet.' Auch betriebstechnisch hatte das bei einer 

spateren Verlegung des zweiten Rohres unvermeidliche Auseinanderziehen 

der beiden Rohre erhebliche Nachteile gebracht, da ein Umschalten der 

den Diiker durchflieBenden Wassermengen, das, wie noch weiter unten 

dargetan wird, unbedingt ermóglicht werden mufi, bei einer derartigen 

Anordnung sehr erschwert worden w3re. Ausschlaggebend war indessen 

der Vergleich der im Augenblick durch die Verlegung beider Rohre ent- 

stehenden Mehrkosten mit dem spater fur den Einbau des zweiten Rohres 

erforderlichen Kostenbetrag, der sich bei nur 17 bis 35%  Mehrkosten je 

nach Ausfiihrung zugunsten einer sofortigen Verlegung beider Rohre ge- 

staltete, da die Verzinsung des aufzuwendenden Baukostenmehrs selbst 

bei dem heutigen hohen Zinsfufi nach 20 Jahren das dann fiir die Ver- 

legung des zweiten Rohres notwendige Anlagekapital nicht erreicht.

A u f G rund  d ieser p rak tischen  und f in a n z ie l le n  Gesichts- 

punk te  en tsch lo fi man sich zur so fo rtig e n  V erlegung  der 

b e id en  Rohre in e inem  Baukorper.

Fiir die Festlegung des Splegelgefalles und der Rohrąuerschnitte 

sowie fiir die Anordnung der erforderlichen Bauwerke waren folgende 

Richtlinien mafigebend:

1. Gewahrleisten einer móglichst gieichbleibenden Durchflufimenge.

2. Zugrundelegung einer Mindestdurchflufigeschwindigkeit des Ab- 

wassers.

3. Die Móglichkeit, alle Stoffe, die bei dieser Mindestgeschwindigkeit 

oder bei einer mittleren Geschwindigkeit sich auf der Diikersohle 

ablagern, vor Eintritt in den Diiker zuriickzuhalten.

4. Die Notwendigkeit einer Umsteuerung und eines Anstaues des 

Wassers vor dem Diiker zwecks Durchspiilung.

5. Die Notwendigkeit eines Abschlusses und einer Entleerung des 

Diikers zu Reinigungs- und Rcvisionszwecken bei gleichzeitiger 

Umleitung des ihm zufliefienden Wassers.

Die erste Bedingung war in Anbetracht dessen, dafi der Diiker vor- 

erst nur eine geringere, spater aber eine iiber doppelt so grofie Abwasser­

menge zu bewaltigen hat, sehr schwer zu erfullen, zumal eine Obergangs- 

zeit kommen wird, wahrend dereń ein Rohr zu klein ist und beide zu 

grofi sind. Die dem Diiker zugeftihrten Brauchwassermengen betragen 

zur Zeit etwa 1600 bis 1700 sl, spater 4125 sl. Da zunachst mit der 

letzteren Menge ais der endgultigen zu rechnen ist, muBte fiir spater 

eine mOglichst weitgehende Befreiung des Brauchwassers von Regen- und

Kondenswassern in dem nach dem Mischsystem aufgebauten Kanalnetz 

unter Beriicksichtigung des endgultigen ausgebauten Zustandes angestrebt 

werden. Die Hauptzufiihrungskanale werden deshalb, soweit dies nicht 

schon vorher geschehen ist, zunachst bis auf die vierfache Brauchwasser- 

menge entlastet. Da eine weitergehende Entlastung durch einen einfachen 

Oberlauf nicht ohne weiteres gestattet ist, wird, um eine solche bis auf 

die einfache Brauchwassermenge hinunter dcnnoch wirksam durchfiihren 

zu kónnen, eine Notauslaflkiaranlage mit einem besonderen Auslafikanal, 

der auch gleichzeitig der Umsteuerung des gesamten Abwassers bei 

Aufierbetriebsetzen des Diikers dienen soli, vorgesehen. Diese Anordnung 

gibt wohl fiir spater die Gewahr eines ungefahr gieichbleibenden Durch- 

flusses, bringt aber fiir die Zwischenzeit, namentlich fiir die oben bereits 

erwahnte Ubergangszeit, wahrend dereń ein Rohr zu klein ist und beide 

Rohre zu grofi sind, keine Losung. M an en tsch lo fi sich de sha lb , 

zunachst d ie  N o tau s la f ik ia ran lag e  noch n ich t au szu fiih re n , 

w oh l aber den h ie rfiir  e rfo rde r lic hen  Raum  fre iz u h a lte n  und 

d ie  A n o rd nu n g  der Z u fiih ru n g sk an a le  und der e rfo rde r lichen  

Bauw erke nebst B aus iche rung  so zu tre ffen , dafi der spatere  

E in b au  der N o tau s la f ik ia ran lag e  ke ine  S chw ie r ig k e ite n  be- 

re ite t , den be iden  D iikerroh ren  aber e inen  ve rsch ieden  grofien 

Q u e rsch n itt  zu geben , de ra rt, dafi das e ine m it 1,85 m Durchm . 

den h e u tig e n  V erha ltn issen  und dem Zuw achs fiir d ic  nachsten 

10 bis 15 Jah re  R echnung  trag t und dabe i g e s ta tte t, d ie  auf- 

kom m enden  R egenw asse rm cngen  durch  A u fs tau  des Wasser- 

sp iege ls v o r la u f ig  durch dieses Rohr m it d u rch zud r iicken , w o ­

be i d ie  h ie rd u rch  erzeugte  hóhere  G e s c h w in d ig k e it  g le ic h ­

z e it ig  fiir d ie  D u rch sp iilu n g  des D iikers ve rw e rte t w erden 

soli. Erst spater beim Auftreten eines erheblichen Mehrs an Regenwasser 

wird dieses Mehr in das kleinere Rohr von 1,25 m Durchm. umgesteuert 

werden, das auch fiir die nachste Zeit dem Durchflufi der geringfiigigen 

nachtlichen Wasser dienen soli. Diese Anordnung erschien ais die zweck- 

mafiigste, da die aus einem grofien Teil des linksrheinischen Kólns auf- 

kommenden Regenwassermengen schon zuvor durch eine andere Not- 

auslaBkiaranlage bis auf die einfache Brauchwassermenge abgelassen 

werden und der Diiker mit Regenwasser nur aus noch nicht ausgebauten, 

noch in der Entwicklung begriffenen Stadtteilen belastet wird. Spater 

wird natiirlich die am Diiker vorgesehene NotauslaBklSranlage eingebaut 

werden miissen.

Die augenblickliche Belastung des Diikers mit 1600 bis 1700 sl stellt 

eine mittiere dar und wird, da bekanntlich die Tagesschwankungen sehr 

betrachtlich sind, namentlich wahrend der Nachtstunden erheblich unter- 

schritten und zeitweisc 500 sl und weniger betragen. Die bei einem 

mittleren Spiegelgefalle von 1 :1150 fiir den mittleren Trockenwetterabflufi 

festgelegte Geschwindigkeit von 1 m/sek wird mithin zeitweise so gering 

sein, dafi sie ohne voraufgehende Sicherung des Diikers durch Sandfang 

zu Ablagerungen fiihren mufi. Diese Ablagerungen werden dann auch 

in schwereren Stoffen bestehen, die unter Umstanden durch nachfolgende 

Spiilwellen nicht wieder beseitigt werden. Um derartige Ablagerungen 

zu vermeiden, ist kurz hinter der Notauslafikiaranlage vor dem Diiker- 

einlauf ein langgezogener Absetzraum mit maschinell betriebener Rcinigung 

und Entleerung vorgesehen, der auf die im Diiker durch die Mindest- 

durchflufimengen bedingte Mindestgeschwindigkeit eingestellt werden 

kann und alle Stoffe, die sich sonst auf der Diikersohle absetzen wurden, 

vor Eintritt in den Diiker zuruckhalt. Dieser Absetzraum, der natiirlich 

schon heute vorhanden sein mufi, wird so elngerichtet, dafi er den 

heutigen und auch den spateren Bediirfnissen geniigen wird. Ob und in 

welchem Umfange von ihm Gebrauch gemacht wird, richtet sich nach 

den Betriebserfahrungen, iiber die gelcgentlich noch berichtet werden soli.

Die Spulung und Rcinigung des Diikers ist ebenso wie beim Seine- 

dtiker in Paris mittels einer Holzkugel unter Anstau des Abwassers vor 

dem Diiker gedacht. Der Spiiistrom kann hierbei eine Geschwindigkeit 

von iiber 2 m/sek annehmen, ein Vorteil, der der Anlage auch noch nach 

dcm Einbau der Notauslafikiaranlage dadurch erhalten bleiben soli, dafi 

die letztere durch Schieber unter Umleitung des zuflieBenden Wassers 

ausgeschaltet werden kann. Die beiden hier vorgesehenen Mafinahmen 

fiir Reinigung und Spulung wurden fur erforderlich gehalten, weil ver- 

schiedene altere Diiker des stadtkólnischen Kanalnetzes, bei denen der­

artige Vorkehrungen nicht in der vorgeschilderten ausgiebigen Weise ge- 

troffen waren, sich mit der Zeit durch Ablagerungen soweit zusetzten, 

dafi sie nur noch einen der mittleren Durchflufimenge entsprechenden 

nutzbaren Querschnitt freilieBen. Die Ablagerungen bildeten infolge Ver- 

flechtung untereinander durch die vom Abwasser mitgefiihrten Faserstoffe 

eine dichte Schicht, die sich durch den bei starkerer Belastung des Diikers 

sich einstellenden Spiiistrom nicht mehr aufwirbeln liefi und nach ver- 

haltnismafiig kurzer Zeit so hart wurde, dafi sie nur mit der Spitzhacke 

unter erheblichem Kraftaufwand beseitigt werden konnte. Ob eine solche 

Verkrustung auch bel diesem Diiker eintreten kann, sollen Versuche 

wahrend des Betriebes und die dauernde Beobachtung von Diiker und 

zugetriebenen Stoffen zeigen.
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Die Anordnung der Kanale und Bauwerke vor A\'^X''Y
dem Diiker ist aus Abb. 2 zu erkennen. Leider war 

es bei den gegebenen Ortlichen Verhaitnissen — dicht 

bebaute Ortschaft mit engen StraGcn und wenig Frei- «

flachen — nicht moglich, die Zufiihrung der Kanale, 

die Anlage des Absetzbeckens und der NotauslaG- 

klflranlage in gerader gestreckter Form auf den Diiker 

zu vorzusehen, wie es im Interesse eines einwand- f

freien Arbeitens der Bauwerke erwiinscht gewesen /

warc, da Kurven erfahrungsgemaG immer unangenehme I

Nebenerscheinungen zeitigen und zudem den maschi- 

nellen Reitiigungsbetrieb fiir das Absetzbecken sehr er- '  j

schweren. M $/

Bei Rheinhochwassern muG der Diiker auGer Betrieb /%\v

gesetzt werden, da unter Umstanden ein Riicklauf des B

Wassers eintreten kann, der zu einer starken Ver- ł w w ]

schlammung des Diikers wahrend der Dauer der Hoch- 

wasserperiode fuhren wiirde. Zu diesem Zwecke sind I  .

am Diikereinlauf und -auslauf fur jedes der beiden j

Rohre Doppelkettenrollenzugschieber eingebaut. Diese I

Absperrvorrichtungen dienen gleichzeitig dazu, eines 

oder beide Rohre abzuschlieBen, wenn dies zur Reini- 1 osfm'’str. 

gung oder Revision crforderlich sein sollte. Das nicht 

abgeschlossene Rohr kann in diesem Falle weiter in j r  .

Betrieb gehalten werden, da die Zuganglichkeit durch /  ///

cincn besonderen Schacht, durch den das zu reini- /  J f łr
gendc und zu untersuchende Rohr auch entleert wird, 

gewahrleistet ist. Dieser Schacht (Abb. 3) enthalt fiir 

jedes der beiden Rohre zwei Lecrlaufschieber, dic 

stets geschlosscn und nur nach Bedarf geiiffnet werden, so daG er mit 

dem Diikerwasser nicht in offener Vcrbindung steht und infolgedessen 

wasserfrei ist. Durch Offnen der Lecrlaufschieber wird das in dcm ab-
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stationaren Pumpe wurde aus betriebtechnischen Griinden abgesehcn, 

weil eine derartige Pumpe durch die im Schacht vorhandene standige 

Feuchtigkeit empfindlich leiden wiirde. Sollen beide Rohre auGer Betrieb
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geschlosscncn Diikerrohre vorhandenc Wasser in diesen Schacht abgelassen 

und mittels einer absenkbaren Pumpe abgesogen, wahrend der sich an- 

sammelnde Schlamm durch ein Baggerwerk gehoben wird. Von einer

gesetzt werden, wird das wahrend dieser Zeit dem Diiker zustrOmende 

Wasser durch den aus Abb. 2 ersichtlichcn, bereits erwahnten Notauslafi- 

kanal umgeleitet. (Fortsctzung folgt.)

Alle Rechte vorbehalten. Eine neuzeitliche Tribiinenanlage in Holzbau.
Von Dipl.-Ing. Hans Kaegi der Firma Locher & Cic., Zurich.

Die groGe Beliebtheit, die der FuGballsport allgemein genieBt, be­

wirkt, daB fortwahrend neue Sportplatzanlagen erstellt werden. Auch In 

der Schweiz hat diese Bewegung stark cingesetzt. Umfangreichere Anlagen 

mit eigentlichen Tribiinenbauten kommen allerdings nur fiir grOGcre und 

finanziell gut gestellte Klubs in Frage. Wegen seiner Wirtschaftlichkeit 

gcgęniiber den anderen Baustoffen ist Holz das gegebene Materiał fur 

Tribiinenbauten. Fiir seine Verwendung spricht auch die kurze Bauzeit. 

ErfahrungsgemaG geht bei solchen Anlagen fiir Vorstudien, Planbejirbeitung, 

Beratungen u. dgl. immer viel Zeit verloren. Das fiihrt dann dazu, daB 

dem Unternehmer die Termine gekiirzt werden, um móglichst rasch eine 

betriebsbereite Anlage zu erhalten und dem Bauherrn eine Verzinsung 

der Anlagekosten zu sichcrn. Ein weiterer Grund fur die Wahl des 

Holzes liegt darin, dafi der Bau einer solchen Anlage ein "gewisses Risiko 

darstellt. Der Sport ist heute in seiner vollen Entwlcklung begriffen, und

es kann nicht vorausbestimmt werden, was fiir Anforderungen die Zukunft 

an solche Bauten stellen wird. Jedenfalls aber wird eine Anlage, die 

heute ais „modern" und „groBziigig" gilt, rasch veraltet und iiberlebt 

sein und deshalb eine Anpassung an die geanderten Verhaltnisse er- 

fordern. Fiir solche Falle bietet aber Holz die grOfiten Vorteile. Wegen 

der groBen Bodenflachen, die die Sportplatzanlagen erfordern, kommen 

meist nur Grundstucke in unmittelbarer Nahe der Stadt in Frage. Die 

ungeklarten Verhaitnisse beziiglich der GelandeaufschlieGung konnen des­

halb die BehOrden oft vcranlassen, fiir solche Zwecke nur behelfsmaBige 

Bauten mit bcschranktcr Bestehungsdauer zu bewilligen, so daB auch aus 

diesem Grunde eine rasche Abschreibung der Anlagekosten nOtig ist.

Alle diese Grunde haben seinerzeit mitgewirkt, daB fur die Zuschauer- 

tribiine des FuBballklubs GraBhopper in Zurich ein Holzbau gewahlt wurde. 

Sie bildet nur einen Teil der groBen Anlage mit Stehplatzrampen, je
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Abb. 3. Montage.

Halften monliert und am Auflager iiber dem Langstrager durch Holz- 

laschen verbunden.

Zur Aufnahme von unsymmetrischen Dachlasten (Schnee, Winddruck, 

auch von unten) sind die Quertrager mit den Standem der Riickwand zug- 

und druckfest verbunden.

Wegen dieser verschledenen Belastungsfaile muBten auch samtliche 

Streben der Quertrager zug- und druckfest angeschlossen werden, was 

sich mit Ringdiibelverbindungen leicht ausfiihren lieB. Zur Druck- 

aussteifung der Quertr3ger-Untergurte dient ein waagerechter Windverband. 

Der Aufnahme des von vorn und riickwarts anfallenden Winddruckes 

dienen allein die Stander in der Riickwand, wahrend die Hauptstiitzen 

zur Aufnahme von lotrechten Lasten vorgesehen sind. Dies bedingte eine 

kraftige Ausbildung der Stander. Sie sind alle 4 m ais Doppelpfosten 

ausgebildet. In den Punkten a, b und d sind sie mitteis Ringdubel an 

das Gebaik angeschlossen, so daB sie ais eingespannte Konsolbalken be- 

trachtet werden kónnen. Der Einspannungsgrad hangt yor allem von der 

Art der Verbindung in den Punkten a, b und d ab (Abb. 7).

Die Hauptstander mit einem Querschnitt von 30/30 cm bzw. 

3 X  10/30 cm sind verschraubt und verdiibelt, unten sind sie mitteis 

starker Flacheisen mit den Fundamenten verankert. In der Langsrichtung 

der Tribiine sind sie durch Streben gegen Kippen gesichert. Die Ver- 

strebung in der Querrichtung konnte nicht in dem Umfange vorgenommen 

werden, wie es der Konstrukteur gewiinscht hatte, da der Architekt im 

Unterbau mdglichst freie Raume verlangte, die nicht durch Streben u. dgl. 

beeintrachtigt werden durften. Auch ein in der ganzen Langsrichtung 

durchlaufender Gang erschwerte das Anbringen von Verstrebungen. Um 

so gróBere Bedeutung legte man einer einwandfreien Ausbildung der 

einzelnen Knotenpunkte und Verbindungen bei und bestrebte sich, diese 

moglichst zug- und druckfest auszubilden, um die erforderliche Steifigkeit 

der ganzen Konstruktion zu erreichen.

Die LSngsbinder sind Gerbertrager mit Mittelgelenken von 2,80 m 

Systemhdhe und 16 m Sttitzweite. Die Gelenke sind in den Punkten G,, 

G.,, G;l usw. (Abb. 9) angenommen. Die Gelenkwirkung soli dadurch er­

reicht werden, daB der Untergurt an den Auflagerpunkten iiber den

Abb. 1. Die fertige Tribiine.

zwei Spielfeldern fur FuBball und Hockey, 100 und 400 m Aschenbahn, 

einer kleineren Tribiine fiir Hockey usw.

Die Tribiine, die rd. 2300 gedeckte Sitzplatze aufweist, ist die grófite 

Anlage dieser Art in der Schweiz. Sie ist rd. 82 m lang und 15 m breit. 

Zum Schutze gegen die Witterung springt in den beiden Giebeln das 

Dach um etwa je 2 m vor. In den drei mittleren Feldern sind 31 Logen- 

anlagen zu je vier Piatzen eingebaut (Abb. 5). Der Aufgang zu allen 

Sitzplatzen geschieht von der Spielplatzseite her mitteis sechs Treppen- 

aufgange. Die Ruckseite der Tribiine entspricht der vorherrschenden 

Windrichtung (Nordwest), von der auch der meiste Regen kommt. Sie 

ist ganz geschlossen. Gegen das Spielfeld zu war ein vólliger Schutz 

gegen den anfallenden Regen nicht moglich. Immerhin suchte man durch 

die gewahlte Dachform (Satteldach) eine mOgllchst tief liegende Traufe 

zu erhalten, ohne dabei die Sicht der hintersten Bankreihen zu benach- 

teiligen (Abb. 7). Ein gewisser Nachteil dieser Dachform liegt darin, daB 

das Dachwasser gegen die Spielplatzseite geleitet wird. Wir verweisen 

hier auf eine LOsung, bei der fiir eine andere Tribiine ein Pultdach mit 

Gefalle nach riickwarts vorgeschlagcn worden ist (Abb. 10).

Bei dem Entwerfen der Tribiinenanlage war man bestrebt, im Zu- 

schauerraum mit moglichst wenig Stiitzen auszukommen, und diese 

sollten nach riickwarts verlegt werden, wo sie die Sicht der Zuschauer 

weniger beelntrachtigen. Dies bedingte dann die etwas ungewohnte 

Querschnittsform. Fiir symmetrische Lasten ist der auf der Stiitze bzw. 

auf dem Langstrager aufruhende Quertriiger ausbalanciert. Das Gewicht 

der ganzen Dachkonstruktion wird mitteis der durchlaufenden Langstrager 

auf die Hauptstiitzen iibertragen. Diese sind in Abstanden von 16 m an- 

geordnet, so daB auf die ganze Tribiineniange nur sechs Stiitzen kommen. 

Auf dem iiber den Stiitzen durchlaufenden Langstrager sind in Abstanden 

von 4 zu 4 m die dreieckfórmigen Quertrager gelagert. Die gegenseitige 

Durchdringung der Quer- und Langstrager bildete sowohl in konstruktiver 

Hinsicht ais in bezug auf die Montage einige Schwierigkeiten. Wahrend 

solche Durchdringungen im Eisenbau mitteis Knotenbleche und Laschen 

verhaltnismaBig einfach zu ldsen sind, gestalten sie sich im Holzbau 

wegen der groBeren Abmessungen der Stabe und der geringen zulassigen 

Beanspruchungen quer zur Faser schwieriger. Aus diesen Riicksichten 

heraus wurde auch der Fachwerktyp des Langstragers mit steigenden und 

fallenden Streben gewahlt (Abb. 9). Die Quertr3ger wurden in zwei

Abb. 2. Queransicht der Tribiine. Abb. 4. Montage.
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Abb. 5. Grundrifi der Bestuhlung.
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Abb. 6. Grundrifi des Unterbaues.

verband auf Hóhe der Quertrager-Untergurte. Aufierdem bildet die 24 mm 

starkę gespundete Dachschalung eine solide Aussteifung der Dachhaut. 

Das Tribunengebaik ist in Abstanden von 1 m verlegt und mit den Doppel- 

standern der Riickwand und dem Unterbau mittels Ringdiibel gegen Ab- 

rutschen verankert. Die Langsunterziige unter dem Gebdlk sind durch 

Kopfbander ausgesteift. Die Berechnung des Unterbaues geschah unter 

Annahme einer Nutzlast durch Menschengedrange von 500 kg/m2, worin 

ein StoBzuschiag fiir Erschiitterungen bereits inbegriffen ist. Der Berech­

nung der iibrigen Konstruktion wurde ein Schneedruck von 100 kg/m2 

sowie ein Winddrtick von 100 kg/m2 zugrunde gelegt. Die Dacheindeckung 

besteht in einem Pappdach mit Kiesbelag.

Die Abstiitzung der Holzkonstruktion geschah auf Einzelfundamente, 

die bis auf den festen Kiesboden hinabgefiihrt sind. Die Aufienwande 

der Tribune sind in Schlackensteinen ausgefiihrt, aufien verputzt und mit 

weifier Mineralfarbe gestrichen. Abgesehen von den Fenster- und Tur- 

einfassungen sowie den Dachgesimsen, die mit rotbrauner Olfarbe ge­

strichen sind, ist alles Holzwerk ungestrichen belassen. Sclion nach 

kurzer Zeit hat das Holz den natiirlichcn hellbraunen Naturton an­

genommen, wie er selbst mit einem Anstrich nicht schóner erreicht 

werden kann. Im iibrigen ist auf alles unniitze Beiwerk verzichtet, die

Abb. 7. j[.Querschnltt.

Hauptstiitzen gestofien und nur druckfest, nicht aber zugfest, angeschlossen 

wird. Die Wahl eines Gerbertr3gers bot gegeniiber dem einfachen Balken 

auf zwei Stiitzen eine betrachtliche Holzersparnis. Die Gurtungen haben

O.G. StoliM .D.R.ZZ-zSiuck '% ^D.R.ZZ-sStM  

! \a sc/ieze/z//)\^ iO .R .zz-zS tu i

O.G. StoU-

kfów ischenholz. 
m  ze/zi/eo /

O.R.zo-iStuck' ZkZS/7

OR.ZZ-Zstuck-
\R.ZO-ZStuch■U.G.5M OR.ZO-ZStOck Zr.ZS/7,

U.G.SM ' P g  

30/30mO.R.zz-
ZŚ fiick Schntn c-c

- A M ,
Schnitt d -d

Abb. 9. Langstrager mit Einzelheit.

zweifachen, die Streben ein-, zwei- bis dreifachen Querschnitt. Fiir s3mt- 

liche Binder und Stiitzen wurde nur trockenes, markfreies Fichtenholz 

verwendet. Einzelne Gurtungen wiesen Langen bis zu 19 m auf, was an 

die Auswahl des Hoizes betrachtliche Anforderungen stellte.

In der Langsrichtung der Tribune sind folgende Windverb3nde vor- 

gesehen: In je sechs Feldern ein Diagonalverband aus Bohlen, die un­

mittelbar unter die Sparrenpfetten geschraubt werden, ferner ein Diagonal-

5 c h n itt/l-B
........ ^

5------------- 9,60------- -
Abb. 10. Variante fiir 

Tribiinenąuerschnitt.

Abb. 11. Grundrifi und 

Querschnitt eines Diibelringes



142 D IE  B A U T E C H N IK , Heft 10, 7. Marz 1930.

Abb. 8. LSngsschnitt.

Konstruktion bleibt sichtbar. Die archi- 

tektonische Wirkung wird durch die 

einfache, deutlich kennbare Konstruk­

tion, sowie durch die grofien Ab­

messungen des Baues erreicht. Im

Unterbau sind die erforderlichen Raume, 

wie Garderoben, Duschen, Gesellschafts- 

zimme/, Sanitat, Aborte usw., sowie eine 

Abwaitwohnung untergcbracht.

Mitte August 1928 wurde mit dem

Abbinden der Holzkonstruktion, am

24. September mit den Arbeiten fiir das 

Aufrichten begonnen, Mitte Oktober war die Tribiine zum Eindecken bereit. 

Die Eroffnung der Sportplatzanlage fand im Friihling 1929 statt.

Der Entwurf der ganzen Anlage sowie die Bauleitung lagen in den 

Handen der Architekten Witzig & Begert in Ziirlch. Die Ausfiihrung der 

Zlmmerarbeiten einschiiefilich der Dachkonstruktion in neuzeitlicher Holz- 

bauweise geschah durch Locher & Cie., Zivilingenieure und Bauunter- 

nehmer, Ziirich, nach dereń elgenen Vorschiagen und Pianen und unter 

weitgehender Verwendung von Ringdiibelverbindungen (Schweiz. Patent 

Nr. 126739 und DRP. 482883).

Wir erwahnen kurz das Wesentliche der neuen Holzverbindung: 

Ein einteiliger, geschlitzter Ringdiibel (Abb. 11) besitzt eine zylindrische 

Aufienfiache und inncn zwei gegen die Stirnen des Ringes sich er- 

weiternde Kcgelfiachen. Der Ring wird in entsprechende maschinell her- 

gestellte Nuten der zu verbindenden Hólzer eingelegt. Diese Nuten

werden mit einem etwas grofieren Durchmesser ais der des Dubelringes 

ausgefiihrt. Beim Einlegcn in die Nuten wird deshalb der Ring leicht 

gcsprengt und der Schlitz im Ring geoffnet. Tritt Schwinden des Holzes 

quer zur Faser ein, so wird dadurch der Ring selbsttatig wiedcr zusammcn- 

gcdriickt, der Schlitz schliefit sich, ohne dafi im Holze Spannungen aus- 

gelOst werden. Die Durchmesserdiffercnz wird dem zu erwartenden 

Schwinden der HOlzer angepafit. Das Schwinden und Wachsen der Hólzer, 

einer der grofiten Nachteile der Holzkonstruktionen, wird also mittels 

dieser neuartigen Ho!zverbindung selbsttatig unschadlich gemacht. Infolgc 

der konischen Innenflachen gestaltet sich das Einsetzen der Ringe leicht. 

Auch entsteht eine nach innen gerichtetc Kraftkomponcnte, die einem Ab- 

scheren des Holzkernes entgegenwirkt. Der Aufwand an Arbeitsstunden 

fiir das Abbinden solcher Ringdiibel-Konstruktionen kann ais gering be- 

zeichnet werden, da fast alle Arbeiten maschinell ausgefiihrt werden kOnnen.

Alle Rechtc vorbehalten. Die Verwendung von Unterwassergufibeton in Schweden.
Von Oberregicrungs- u. -baurat F. Trier, Magdeburg.

(Schlufi aus Heft 8.)

Einen verbliiffenden Erfolg hat das Contractor-Verfahren bei der 

Herstellung eines Fangdammes fiir das neue Trockendock in Beckholmen 

gehabt. Diese Bauausfuhrung ist von K. H o lm gren  ausfiihrlich vcr- 

óffentlicht worden4). Einige Angaben daraus sind in dieser Zeitschrift 

schon gemacht worden5). Die Konstruktion ist nach dem Muster eines 

unter ahnlichen Verh31tnissen von der Firma Hoyer & Ellefsen in Christiania 

gebauten Trockendocks fiir Rosenbergs Mcchanische Werkstatten in 

Stavanger entworfen. Der Damm (Abb. 18) ist ais GewOlbedamm mit

Stellen Locher in dic Betonform gemacht, in die Platten aus Paragummi 

eingesetzt wurden, die den Betondruck auf eine in einer Róhre befind- 

liche Wassersaule foripflanzten, die bis iiber die Wasseroberflache gefiihrt 

und mit einem Quecksilbermanometer in Verbindung gebracht war. Es 

wurde festgestelit, dafi ein Druck bis zu 0,35 kg/cm2 entstchen konnte. 

Es zeigte sich, dafi der Druck stark von der Tiefe beelnflufit wurde, in 

der das untere Ende des Rohres unter der Obcrfiache des gegossenen 

Betons stand, und zwar nahm der Druck mit der Tiefe zu.

Abb. 19. Fangdamm 

Beckholmen. Schalung 

der Pfeiler.

SchniłtA-B

<P

Abb. 20. Fangdamm Beckholmen. 

Schalung und Gufi des Gewolbes.

einem Halbmesser von 24 m ausgefiihrt; bei einer grofiten Hohe unter 

Wasser von 9,5 m ist die GewOlbestarke nur 0,7 m. Das GewOlbe stutzt 

sich an den Kampfern auf in den Fels eingesprengte Stufen. Dem Ver- 

fasser Holmgren ist zuzustimmen, wenn er sagt, dafi, wenn man es wagt, 

einen Damm dieser Konstruktion unter Wasser zu bauen, man sicher sein 

mufi, dafi das Verfahren, das man beim Unterwassergiefien anwendet, in 

bezug auf die Gleichmafiigkeit und Festigkeit des Betons vol!standig zu- 

veriassig ist. Der Bau wurde in der Zeit vom August 1923 bis Juni 1924 

ausgefiihrt. In dem ungewóhnlich strengen Winter konnte der Betongufi 

ungestórt fortgefuhrt werden, da der unter Wasser gegossene Beton nicht 
gefrieren konnte.

Es wurde in der Weise vorgegangen, dafi zunachst die in Abstanden 

von 5 m auf den Umfang des Gewolbes verteilten kreuzfOrmigen Pfeiler 

gegossen wurden (Abb. 19). Nachdcm dereń Schalung beseitigt war, 

wurde die Schalung fiir die GewOlbeplatten an diesen heruntergelassen; 

alsdann wurden dic Platten mit je einem Rohr gegossen (Abb. 20). Die 

Stelle, an der die Rohre standen, ist durch einen Kreis kenntlich gemacht. 

Das Mischungsverhaitnis des Betons war 1 Raumteil Zement auf 2 Raum- 
teile Sand und 2,5 Raumtcile Naturkies.

Beim Giefien sind Versuche angestellt wordcn, um den Druck des 

Betons auf die Schalung zu crmitteln. Es wurden an verschiedenen

4) Teknisk Tidskrift, Stockholm, Jahrgang 1925, Heft 4.

5) „Bautechn". 1925, Heft 55, S. 781 u. „Bautechn“. 1929, Heft 3, S. 36.

Gleichzeitig mit dem Damm wurde ein Versuchskorper mit grofieren 

Abmessungen unter Wasser in der gleichen Weisc wie der Damm ge­

gossen. Aus diesem Versuchsk0rper wurden Proben entnommen, die in 

der Staatlichen Versuchsanstalt untersucht wurden. Sie ergaben, dafi der 

Beton aus der Mitte des Blocks eine Druckfestigkeit von 251 bis 276 kg/cm2 

hatte. In den obersten Schichten, in denen der Beton beim Giefien mit 

dem Wasser in Beriihrung war und in denen sich eine Menge kleiner 

Luftblasen angesammelt hatte, und in dem Teil, den man ais Schlamm 

betrachtet und beseitigt, hatte der Beton eine Druckfestigkeit von 

184 bis 188 kg/cm2. An den Aufienseiten des Blocks wurden Festigkeiten 

von 418 bis 488 kg/cm2 und in der Mitte, wo das Rohr gestanden hatte, 

von 255 bis 266 kg/cm5 festgestelit. Es ergibt sich also, dafi die grOfitcn 

Festigkeiten an den von dem Rohr am weitesten entfernten Stellen an 

der Aufienseite des Blocks vorhanden waren. Die geringere Festigkeit 

in der Mitte beruht nach Meinung von Holmgren darauf, dafi sich wahrend 

des Giefiens eine Menge von Luftblasen an dem Rohr ansammelt. Das 

Lichtbild (Abb. 21), das von der trockengelegten Baugrube nach Entfernung 

der Schalung aufgenommen ist und das mir von der Firma Contractor 

zur Verfiigung gestellt wurde, lafit die vorziigliche Beschaffenheit des 

des Betons erkennen. Er war beim Auspumpen wasserdicht, nur an 

einzelnen der auf dem Bilde erkennbaren Bolzen, die zur Befestigung der 

Schalung dienten, sickerte in ganz unbedeutendem Mafie Wasser durch. 

Auch die Anschlufistellen der GewOlbeplatten an die vorher gegossenen 

Pfeiler, die in der oben beschriebenen Weise durch Dreieckfalze her-
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Wasser gegossen. 

Nachdem die Funda- 

mcnte der Pfeiler bis 

auf den tragfahigen 

Grund ausgehoben 

waren, wurden die 

Schalungskasten ab- 

gesenkt und in der 

oben beschriebenen 

Weise von Tauchern 

mit Sacken gedichtet. 

Die Schalung be- 

stand aus 1 ‘/2zolli- 

gen gespundeten und 

gehobelten Brettern, 

die Ecken waren

Abb. 25. Kaianlage bel Wallvik. durch eingelegtedrei-

Querschnitt C D . cckformige HO zer
von 16 cm Seiten-

lange besonders verst3rkt und durch von aufien zickzackformig iiber- 

genagelte Bandeisen weiter gesichert. Die Pfeiler haben eine Eisen- 

bewelirung an den Schmalseiten von acht senkrechten Rundeisen von 

32 mm Durchm., an den Breitseiten von zwei Rundeisen gleichen Durch- 

messers. Um die Bewehrungseisen wahrend des Giefiens in dem vor- 

geschriebenen Abstande von der AuBenkante zu halten, waren sie durch 

umgelegte Bandeisen im richtigen Abstande von der Schalung befestigt. 

Die Eisen reichten iiber Wasser soweit hinaus, daB die Verbindung mit 

dem nach Beendigung des Gusses iiber Wasser auszufiihrenden Beton 

hergestellt wird.

Die Betonmaschine von 4 m:) Stundenleistung war auf einem an dem 

Arbeitsgeriist festgelegten SchiffgefaB aufgestellt (Abb. 26 u. 27). Der 

Beton wurde durch einen Aufzug in den auf dcm Bilde sichtbaren Siło 

bcfordert, von wo er in die offene Giefirinne und in den links sichtbaren 

Trichter des in der Pfeilerschalung hangenden Rohres gelangte. Der 

links auf der Rustung stehende Mann (Abb. 26) handhabt dic Windę zum 

Heben und Wiedersenken des Rohres. Die Aufhangung des Rohres mit 

dem aufgesetzten Trichter und die Winkclfiihrungen des letzteren sind 

auf Abb. 27 gut zu sehen. Abb. 28 lafit die Bewehrung des Pfeilers er­

kennen. Abb. 29 zeigt die Schalung fiir eine der in 42 m Abstand an- 

geordneten Seheiben, die zum Versenken annahernd fertiggestellt ist. Sie 

hat l l ,4 m  lichte Breite und 1,10 m lichte Starkę. Dic Hohe wechselt 

je nach der Lage der Griindungssohle zwischen 7 und 10 m. Das Aus- 

giefien der Form sollte gleichzeltig mit zwei Rohren gcschehen. Der 

Beton wurde in der Mischung 1 Raumteil Zement zu 3 Raumteilen Sand 

zu 3 Raumteilen Splitt hergestellt. Der an sich fiir die Bauweise nicht 

giinstige Splitt wurde an Stelle von Kies verwendet, weil letzterer nur 

mit aufierordentlich hohen Kosten heranzuschaffen gewesen ware.

Der Gufi eines Pfeilers, den ich von Anfang bis zu Ende beobachten 

konnte, dauerte etwa 3*/2 Stunden. Sein Bcginn machte sich durch das 

Ausstrómen des Wassers aus dem Innern des Schalungskastens durch das 

in die Schalung gehauene Loch bemerkbar. Der Beton wurde bis etwa

30 cm iiber Wasserspiegel gegossen. Es war zu beobachten, wie er beim 
Giefien gleichmafiig hoch 

ąuoll. Nach Beendigung 

des Gusses wurde das 

Rohr herausgczogen und 

festgestellt, dafi die Untcr- 

kante 3,3 m tief im Beton 

gestanden hatte. Die 

Oberflache des Betons 

war leicht gewOlbt und 

zeigte kelnerlei Schlamm- 

bildung.

Abb. 30 gibt eine 

Gesamtansicht der Kai­

anlage.

Ich erwahne noch 

eine Ausfuhrung, die mir 

von derStaatlichcn Hafen- 

verwaltung in Stockholm 

mitgeteilt wurde. Bei 

der Liljeholmsbriicke bei 

Stockholm lag der trag- 

fahige Fels 30 m unter 

dem Wasserspiegel. Es 

wurden zwischen Spund- 

wanden Pfahle gerammt, 

dereń Kopfe iiber die 

unter Wasser ausge- Abb. 29. Kaianlage bei Wallvik.

baggerte Sohle der Bau- Schalung einer Scheibe.Abb. 23 u. 24. Kaianlage bel Wallvik.

Abb. 21. Ansicht des ausgeschalten Fangdammes bei Beckholmen.

gestellt waren, erwiesen sich ais vollstandig dicht, ebenso der Anschlufi 

an den Fels. Erwahnt sei noch, dafi der auf dem Bilde oben erkennbare 

70 cm hohe und 30 cm dicke Betonschirm nach Fertigstellung des Dammes 

im Zusammenhang gegossen wurde.

Nachdem der Bau des Trockendocks beendet war, ist der Fangdamm 

gesprengt worden. Durch die geringe Masse des Dammes wurden die 

Fortraumungsarbeiten sehr erleichtert. Ich habe eine grofie Zahl von 

Sprengstiicken des Dammes in den Geschaftsraumen der Firma Contractor 

besichtigt und dabei die vollstandige Gleichmafiigkeit des Betons und 

seine dichte Beschaffenheit feststellen konnen. Die Firma hat mir ein 

Sprengstiick, das auf zwei Seiten geschliffen und auf einer Seite poliert 

ist, zur Verfugung gestellt. Sein Llchtbild (Abb. 22) lafit die tadeliose 

Beschaffenheit des Betons erkennen.

Abb. 22. Beton vom Fangdamm bei Beckholmen.

Schliefilich soli noch die Ausfuhrung einer Kaianlage bei Wallvik 

beschrieben werden, die ich wahrend des Baues besichtigen konnte. Der 

Kai besteht aus einer 13,5 m breiten Eisenbetonplatte, die auf 1,10 X  1,50 m 

starken Eisenbctonpfeilern in Abstanden von 14 m gelagert ist (Abb. 23 

bis 25). In Abstanden von 42 m sind dic Pfeiler durch auf die ganze 

Breite des Kais durchgehcnde Eisenbetonscheibcn von 1,10 m Starkę 

ersetzt. Pfeiler und Seheiben sind nach dem Contractor-Yerfahren unter
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Die hollandischen Kanalplane fiir eine Verbesserung der Verbindung zwischen Amsterdam

Alle Rcchte vorbehaltcn. und dem Oberrhein.
Von Regierungsbaumeister 3)i\=3ng. Mohlmann, Berlin.

Die geplante Verbesserung der Schlffahrtstrafie zwischen Amsterdam 
und dem Rhein ist bereits Gegenstand eingehender Erorterungen unter 
den hollandischen Ingenieuren und interessierten Kreisen gewesen. Schon 
im Jahre 1915 hat die holiandische Regierung einen besonderen Ausschufi 
mit der Erstattung eines Gutachtens hieriiber beauftragt. Da dieses wenig 
befriedigte, wurde im Jahre 1921 ein zweiter AusschuB, die> „Staats- 
kommission Limburg* berufen, um die Frage aufs neue zu priifen. Der 
Bericht dieser Kommission wurde im Dezember 1924 erstattet und im 
Jahre 1925 von Ingenieur \Vitteveen in einem Vortrage erlautert. —  
Naheres hieriiber ist von Ministerialrat R. S chm id t, Berlin, in der Zeit- 
schrift „Deutsche Wasserwirtschaft“ 1926, Heft 10 mitgeteilt, wo auch auf 
die Bedeutung dieser Piane fiir Deutschland hingewiesen ist. —

Nach eingehendem Vergleich der fiinf auf engere Wahl genommenen 
Entwiirfe hat die Staatskommission Limburg die Linie iiber „Wijk bij 
Duurstede” (Abb. 1) zur Ausfiihrung empfohlen; durch diese Entscheidung 
aber bei verschiedenen Intcressenten, namentlich bei dem Kanalverein 
„Geldersche Vallei“ (Gebiet bei Amersfort Ostlich von Utrecht) heftigen 
Widerspruch hervorgerufen.

Inzwischen haben sich die Verhaitnisse insofern geandert, ais nun- 
mehr nach der Inangriffnahme und dem planmaBigen Fortschreiten der 
Arbeiten zur teilweisen Trockenlegung der Zuider-See auch der Zeitpunkt 
fiir die Abschliefiung und Trockenlegung des siidlichen Teiles in absehbare 
Nahe riickt. Das ist fur einen der Konkurrenzplane, die Linie durch die 
„Geldersche Vallei“, die auf einer Strecke von etwa 27 km durch die nach 
Trockenlegung des S. W-Polders im Schutze der Polderdeiche verbleibenden 
Binnenmeere, Eem-Meer und Jj-Meer, fiihrt, von groBer Wichtigkeit. Die 
Anhanger dieser Linie haben sich daher erneut fiir die Ausfiihrung ihres 
Entwurfs eingesetzt. Daneben scheinen noch die Yerfechter einer anderen

Linie, namlich derjenigen iiber „Vreeswijk“, an EinfluB gewonnen zu 
haben, so dafi jetzt die drei Linien: W ijk  b ij D uu rs tede , G e ldersche  
V a lle i, V reesw ijk  in Wettbewerb stehen. In einer Versammlung, die 
die Abteilung fiir Bau- und Wasserbaukunde des „Koninglijk Instituut van 
Ingenieurs” am 14. Februar 1929 im Haag einberufen hatte, wurden von 
Anhangern der einzelnen Piane Vortr3ge gehalten, und zwar in der oben 
angegebenen Reihenfolge von Ir.1) Jongheer van L id th  de Je u d e , 
Ir. Verhey und Ir. Dr. W en tho lt. Anschliefiend fand eine allgemeine 
Aussprache statt.

Wenn auch die Frage, ob eine neue Verbindung fiir grofie Binnen- 
schiffe zwischen Amsterdam und dem Rhein zustande kommt oder nicht, 
uns in Deutschland an sich weit mehr interessiert ais die Frage, weiche 
der drei Linien gewahlt werden wird, so diirfte es doch von allgemeinem 
Belang fiir den Wasserbauer sein, einiges iiber die wesentlichen Gesichts- 
punkte fiir die Beurteilung der verschiedenen LOsungen zu erfahren.

Die folgenden Ausfiihrungen stiitzen sich in der Hauptsache auf den 
in Heft 10 vom 9. Marz 1929 der hollandischen Zeitschrift „De Ingenieur” 
ver(3ffentlichten ausfiihrllchen Versammlungsberlcht.

Wie schon von dem verstorbenen hollandischen Wasserbauer Dr. Lely  
betont worden war, spielt beim Vergieich der genannten drei Linien die 
F lu f ik re u zu n g 2) eine bedeutende Rolle, weil in diesem niedrig gelegenen 
Teile von Holland nur eine spiegelgleiche Kreuzung in Frage kommt. 
Hieraus ergibt sich die Forderung, dafi an der Kreuzungsstelle stets eine

') Entspricht dem deutschen „Dipl.-Ing.“.
2) Da der Lek wesentlich geringere Wassertiefen aufweist ais der 

Waal, haben nur solche Linien Aussicht auf Verwirklichung, die unter 
Kreuzung des Lek bis zum Waal fiihren.

Abb. 26.

Kaianlage bei Wallvik.

Abb. 27. 

Gufi eines Pfeilers.

Abb. 28. Kaianlage bei Wallvik. 

Bewehrung des Pfeilers.

Auch beim Giefien iiber Wasser, 

namentlich bei stark bewehrten 

BaukOrpern, ist bei der bisher iib- 

lichen Weise des Einbringens des 

Gufibetons in die Schalung eine 

Entmischung vielfach nicht zu ver- 

meiden. Namentlich tritt eine 

Trennung der gróberen Zuschlag­

stoffe vom MOrtel leicht ein, und 

es bilden sich Kiesnester, durch 

die die Wasserdichtigkeit des Be­

tons in Frage gestellt wird. Auch 

in diesen Fallen kónnten vielleicht 

beim Giefien mit einem im Beton 

steckenden Rohr diese Nachteile 

vermieden werden und ein gleich- 

mafiigerer Beton von hoherer 

Festigkeit und Wasserdichtigkeit 

erreicht werden. Es wird sich 

empfehlen, nach dieser Richtung 

Abb. 30. Gesamtansicht der^Kaianlage bei Wallvik. Versuche anzustellen.

grube etwa 4 m hinausragten. 

Alsdann wurde der Beton nach 

dem Contractor-Verfahren in 2,5 m 

Starkę eingebracht und die Bau­

grube zwischen den Spundwanden 

ausgepumpt. Es zeigte sich, dafi 

der Beton dicht war und an die 

Spundwande und an die Pfahle dicht 

anschloB.

Es unterliegt keinem Zweifel, 

daB die Anwendung des Con- 

tractor-Verfahrens in vielen Fallen 

erhebliche wirlschaftliche Vorteile 

bieten kann. Seine Einfiihrung 

in Deutschland ist deshalb zu 

wiinschen. Beim Bau des Mittel- 

landkanals wird sich voraus- 

sichtlich in diesem Jahre Ge- 

legenheit bieten, an einer ge- 

eigneten Stelle das Verfahren zum 

ersten Małe anzuwenden.
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geniigende Wassertiefe vorhandcn sein muB, und zwar so, daB sie durch 
die Natur des Flusses — also ohne wesentliche Baggerungen —  dauernd 
erhalten bleibt. Standige Baggerarbeiten wurden wegen der starken Sand- 
fiihrung des Lek nicht nur erhebliche Mittel erfordern, sondern auch 
emptindliche Storungen des Verkehrs verursachen. Es erscheint nun ein- 
leuchtend, daB in dieser Hinsicht die Verhaltnisse im Unterlauf am 
giinstigsten sind, da der FluB hier einen ganz anderen Charakter hat ais 
im oberen und mittleren Teil (vgl. die folgende Zusammenstellung).

Obere Mittlere 

FluBstrecke bei

Untere

Wageningen Wijk bij Duurstede Vreeswijk

Gefaile bei mittlerer 
Wasserfiihrung im Jahr- 
zehnt 1911 bis 1920 . 11,6 cm/km 

(1 : 8600)
11,5 cm/km 
(1 :8700)

5,3 cm/km 
(1 : 18 900)

Normalbreite . . . . 137 m 163 m

Mittlere Tiefe . . . .  
iiber eine Breite von .

3,20 m 
130 m

3,65 m 
150 m

Mittlere Geschwindig- 
keit bei HHW . . .

' 1

2,40 m/sek 1,60 bis 
1,70 m/sek

Bei Vreeswijk ist der durchstrómte FIuBąuerschnitt erheblich gróBer 
ais bei Wijk bij Duurstede, und zwar bei Ebbe um 30°/0 und bei Fint 
sogar um 50%. Die geringere Wassergeschwindigkeit und die grOfiere 
FiuBbreite bieten fiir das ManOvrieren3) der Schiffe, vor allem der grofien 
Schiffe von 2000 und mehr Tonnen, nicht zu unterschatzende Vorteile. 
Man rechnet sogar damit, dafi spater Schiffe von 4000 t verkehren kćinnen, 
und denkt dabei an eine Vertiefung des Waal von 3,75 bis 4 m auf 
4,30 m bei Gl. W .4) durch Einschrankung der Normalbreite. Obwohl eine 
solche Mafinahme schon fiir den Verkehr mit dem holiandischen Kohlen- 
gebiet in Siid-Limburg bei niedrigen FiuBwasserstanden gewisse Vorteile 
haben wiirde, kOnnte sie erst dann von wirklich groBem Wert sein, wenn 
gleichzeitig eine entsprechende V ertte fung  des Rhe ins  unterhalb von 
KOln vorgenommen wiirde. Die Rheinstrombauverwaltung hat diese Frage 
schon vor iangerer Zeit gepriift und ist zu dem Ergebnis gekommen, dafi 
durch Einschrankung der Fahrwasserbreite auf 150 m von Koblenz abwarts 
vielleicht eine Tiefe von 3,50 m bei normalem Niedrigwasser erreicht 
werden konnte, d. h. von Koln abwarts eine Vertiefung von 0,50 m gegen- 
iiber dem jetzigen Zustande. Wenn schon eine solche Verringerung der 
Fahrwasserbreite fiir den starken Schiffsverkehr nicht ganz unbedenklich 
erscheint, mufi eine weitere Einschrankung wohl ais ausgeschlossen gelten.

In betriebstechnischer Hinsicht ergibt sich fur die Kreuzung bei 
Vreeswijk ein Nachteil daraus, daB hier die beiden Hauptverbindungen 
nach Rotterdam und nach dem Rhein nicht weit voneinander liegen, und 
dafi auf verhaitnismafiig engem Raume ein lebhafter Verkehr entstehen 
wiirde. Dies diirfte sich besonders fiir das Zusammenstellen von Schlepp- 
ziigen nach den verschiedenen Fahrtrichtungen ungiinstig auswirken. Es

3) Vgl. hierzu Abb. 5 in der eingangs erwahnten VerOffentiichung in 
der „Deutschen Wasserwirtschaft" 1926, Heft 10.

4) Der von der internationalen Schiffahrtkoinmission festgesetzte gleich- 
wertige Wasserstand entspricht etwa dem normalen Niedrigwasser.

kommen hier fiinf Fahrfrichtungen gegeniiber 
vier bei den anderen Losungen in Betracht. 
Dieser Nachteil ist jedoch gegeniiber den zu- 
erst erwahnten Vorteilen nicht von ausschlag- 
gebender Bedeutung.

Fiir die Kreuzung bei Vreeswijk bestehen 
zwei Vorschiage. Dr. Wentholt sieht sie unter­
halb, Dr. Lely oberhalb Vreeswijk vor (vgl. 
Abb. 1). Die letztere LOsung hat den Vorteil, 
dafi die Schleuse bet mittleren Wasserstanden 
im Lek offen stehen kann.

DaB eine Kreuzung auch bei Wageningen 
und bei Wijk bij Duurstede moglich ist, haben 
M o de llv e rsuch e  im W asserbau labo-  
ra to rium  der T echn ischen  H ochschu le  
z u D e lft ergeben. Der Zweck dieser Versuche 
war, festzustellen, ob der auf etwas mehr ais 
100 m Breite ausgebaute Flufi infolge der 
Unterbrechung der Leitwerke auf iiber 300 m 
Lange an der Kreuzungsstelle verwildem wiirde, 
indem sich hier zu viel Sand absetzen und die 
unterhalb anschliefiende Strecke zuwenig Sand 
bekommen wiirde. Dadurch ware dann das 
Gleichgewicht zwischen Sandzufuhr und -abfuhr 
gestOrt. Es mufite eine Sohlenvertiefung ein- 
treten, die wieder eine Absenkung des Wasser- 
spiegels oberhalb, also an der Kreuzung, zur
Folgę haben wiirde.. Ais obere Grenze der
zulassigen Sandablagerung wurden 15 %  des
im Flusse mitgefiihrlen Sandes angenommen. 
Die Versuche haben ergeben, dafi diese Grenze 
nicht iiberschritten wird, wenn der FluB 

ortlich eingeschniiit wird und Lage und Form der beiden Schleusen-
vorhafen im Kanał sorgfaitig gewahlt werden. Ober die Form selbst
ist m. W. bislang Naheres nicht veroffentlicht worden. Die Einschnurung 
diirfte allerdings fiir die Schiffahrt unbeąuem sein. Hinzu kommt noch, 
dafi nach den Modellversuchen in den Vorhafcn ein Grundstrom von
0,2 bis 0,3 m/sek (stellenweise sogar 0,5 m/sek) unentbehrlich erscheint 
fur die Erhaltung der Fahrtiefe an der Kreuzung. Alles in allem mufi 
daher die FluBkreuzung bei Vreeswijk ais die giinstigste angesehen 
werden.

Es tritt nun weiterhin die Frage auf, ob es zweckmafiig ist, die
R h c in sch iffa h r t iiber e inen  K ana ł zu le ite n , der auch von der
S ch iffah rt zw ischen  A m ste rdam  und R o tte rdam  be nu tz t w ird. 
Zunachst diirfte es wohl keinem Zweifel unterliegen, dafi vom schiffahrt- 
technischen Standpunkte aus zwei getrennte Kanale fur diese beiden 
Hauptrichtungen vorzuziehen sein wurden (vgl. auch die an der Kreuzung 
mit dem Lek bei Vreeswijk zu erwartenden Schwierigkeiten). Auch 
wahrend der Bauzeit wurden sich bei Verbreiterung eines bestehenden 
Kanals vorausslchtlich grofiere Schwierigkeiten ergeben ais bei Herstellung 
eines neuen. In wirtschaftlicher Hinsicht dagegen wiirde durch ein 
Zusammenfallen beider Fahrtrichtungen eine bessere Ausnutzung der 
Schlepper und des Kahnraumes ermoglicht werden, da die fiir einen 
Schleppzug erforderliche Anzahl von Kahnen schneller zusammenkommen 
wiirde. Im vorIiegenden Falle ist noch ein weiterer wirtschaftlicher 
Umstand zu beachten. Die grofien Reedereien haben zur Zeit ihren Sitz 
in Rotterdam. Nach Herstellung der Hauptverbindung Amsterdam— Rhein 
wurden sie natiirlich auch eine Abteilung nach Amsterdam legen und 
dann ein Interesse daran haben, je nach Bedarf auf dem schnellsten Wege 
Kahnraum nach Rotterdam und umgekehrt schaffen zu konnen. Es ware 
daher ein Ausbau dieser Strecke auch fiir den Verkehr mit groBen Schiffen 
erwiinscht. Bel Ausfiihiung der Linie Vreeswijk wiirde diese Forderung 
in weitgehendem Mafie erfullt werden; bei der Linie Wijk bij Duurstede 
dagegen wiirde eine hinreichend grofie Schiffahrtstrafie nur von Amster­
dam bis Utrecht vorhanden sein; bei der Linie Geldersche Vallei wiirde 
eine solche ganz fehlen. Die Verfechter der erstgenannten Linie fordern 
daher bei Ausfuhrung einer der beiden anderen Llnien aufierdem eine 
entsprechende Verbreiterung des bestehenden Merwede-Kanals bis zum 
Lek bei Vreeswijk. Ob diese Forderung berechtigt ist, insbesondere ob 
die aufzuwendenden Kosten durch die wirtschaftlichen Vortelle wett- 
gemacht werden, dariiber gehen die Meinungen auseinander. Man kOnnte 
sich ja auch denken, dafi Amsterdam ebenso wie Rotterdam seinen elgenen 
Schiffspark bekommen und dafi ein Austausch von Kahnraum zwischen 
beiden Piatzen nicht stattfinden wiirde. Der Veitreter der Linie Geldersche 
Vallei weist auch darauf hin, dafi bislang zwischen Amsterdam und 
Rotterdam nur die bekannten kleinen Holiander-Kahne bis etwa 170 t mitt- 
lerer Ladefahigkeit verkehren (vgl. die Zusammenstellung auf S. 146 oben).

Er schiagt dann vor, nach Erbauung des neuen -Kanals die grofieren 
Schiffe in der einen Richtung (Rotterdam—Amsterdam) iiber Gouda —  
diese Schiffahrtstrafie wird zur Zeit fiir 2000-1-Schiffe ausgebaut —  und 
in der anderen Richtung (Amsterdam—Rotterdam) iiber den Merwede- 
Kanal zu schicken, so dafi ein Begegnen von zwei groBen Schiffen ver- 
mieden wiirde. Dann konnte eine Yerbreiterung des Merwede-Kanals 
unterbieiben. Auch die Handelskammer Amsterdam halt eine solche 
nicht fiir erforderlich und sieht in der Trennung des Rheinverkehrs von 
dem Verkehr mit Rotterdam einen technischen Vorteil.

In diesem Zusammenhange mogę auch noch kurz auf die Bedeutung 
hingewiesen werden, die ein Kanał durch die Geldersche Vallei sowohl 
fiir diesen Landstrich um Amersfort ais auch fiir Amsterdam haben wiirde.
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Abb. 2 a u. 2b.

Verkehr im Jahre 1926 
wahrend einer Zeit von drei Monaten

Anzahl
der

Schiffe

Gesamte
l.ndef8htgkelt

In 1000t

Mlttlerc 
Ladefflhigkeit 

je Schlff 

t

A. Schiffe, die nach Deutschland fahren
B. Schiffe, dievon und nach Rotterdam, 

dcm Neuen Wasserweg, Delft und

13 600 7540 550

Haag iiber Rotterdam fahren . . . 
C. Schiffe, die nach dem und vom Waal 

und auf dem Rhein zwischen Tiel

30 100 4964 166

und der deutschen Grenze fahren . 6100 752 123
D. Schiffe, die nach S.-O.-Holland fahren
E. Schiffe, die nach dem und vom Lek

4 200 648 154

oberhalb Vreeswijk fahren . . . .  
F. Schiffe, die nach dem und vom Lek 

(auBer Gruppe B) und auf dem Mer- 
wede-Kanał in Richtung Gorinchem

18 400 1496 82

(aufier den Gruppen A, C und D) fahren 
G. Schiffe, die von und nach dem Nieder­

rhein fahren (auBer den Gruppen A

31 100 3892 125

und C ) .................................................. j  12 500 1444 116

nur an einigen Stellen ndtig (vgl. Abb. 2a). Die Stadt Amsterdam und 
verschiedenc Schiffahrtkreise halten allerdings hóhere und ISngere Damme 
gemafi Abb. 2b fiir erforderlich.

Von entscheidender Bedeutung fiir einen Umschlaghafen kann die 
F ah rze it sein, die fiir die BefOrderung von Massengutern vom und zum 
Hafen erforderlich ist; denn davon hangt es ab, ob die Giiter den Weg 
zu dem betreffenden Hafen oder zu einem Konkurrenzhafen nehmen. 
Dieser Punkt ist fiir die Linienfiihrung des geplanten Kanals und damit 
fur die weitere Entwicklung des Amsterdamer Hafens besonders wichtig, 
da ja durch den Bau des Kanals den Massengutern ein neuer Anreiz fiir 
diesen Hafen gegeben werden soli.

Die gesamte Fahrzeit ist abhangig von der Lange des Schiffahrtweges 
und von der Anzahl der Schleusen und beweglichen Briicken. Die An- 
gaben fiir die drei in Frage kommenden Linien des Amsterdam-Rhein- 
Kanals sind in der folgenden Tabelle zusammengestellt, und zwar zunachst 
fur die Fahrt iiber den Waal (Nijmegen) und darunter fiir die Fahrt iiber 
den Lek bzw. Niederrhein (Arnhem).

Ein neuer Landesteil wiirde auf etwa 50 km Lange unmittelbaren Wasser- 
anschluG erhalten und dadurch eine Hebung des Verkehrs und der Industrie 
erwarten konnen. AuBerdem wiirde er damit die so dringend erforderliche 
Verbesserung der Vorflut endlich erhalten. Fiir Amsterdam wiirde mit 
diesem Gebiet ein neues Hinterland erschlossen werden. Fiir den Fali, 
daB eine andere Linie zur Ausfiihrung kommen sollte, wird daher auch 
fast allerseits ein besonderer Kanał fiir mindestens 500-t-Schiffe fiir die 
Geldersche Vallei gefordert.

Der Z u sam m enhang  m it den Z ttidersee-W erken. Ais die 
Staatskommission Limburg in ihrem Bericht vom Jahre 1924 sich fiir die 
Linie Wijk bij Duurstede aussprach, herrschte noch keine Klarheit iiber 
die Fertigstellung der Zuidersee-Werke. Diese spielt aber fiir einen Kanał 
durch die Geldersche Vallei eine wichtige Rolle, da er den siidllchen Teil 
der Zuidersee auf etwa 27 km Lange benutzt. Inzwischen sind die Arbeiten 
soweit gefOrdert, daB der Wieringer Meerdeich im Jahre 1930, der gesamte 
Abschlufideich im Jahre 1934, viellelcht auch schon 1933, fertiggestellt sein 
wird. Fur das Schiitten der Damme zur Herstellung des S. W.-Polders 
werden noch etwa 3 Jahre bendtigt. Wenn nun die Schleusen vorher 
ausgefiihrt wurden, kónnte dieser Teil des Kanals im Jahre 1937 fertig 
sein. Die friiher gehegte Befiirchtung einer Verzógerung des Kanalbaues 
durch. die Zuidersee-Werke ist daher unbegriindet; denn die Bauzeit ist 
fiir jede der 3 Linien auf etwa 10 Jahren geschatzt worden. Der Kanał 
kónnte aiso friihestens im Jahre 1939 oder 1940 fertiggestellt sein.

Im Zusammenhang mit den Zuidersee-Werken sollen —  unabhangig 
von der Frage, welcher Kanał zur Ausfiihrung kommt —  das Eem- und 
das Ij-Meer geschaffen werden, die auf der einen Seite mit dem Nordsee- 
Kanal und auf der anderen mit dem Eem-FluB in offener Verbindung 
stehen. Zwischen beiden Meeren sollen aus militarischen Griinden eine 
oder mehrere Kehrschleusen gebaut werden. Im Interesse der Binnen- 
schiffahrt soli ferner die bestehende Schiffahrtrinne iiber Schellingwoude 
hinaus bis zum Eem-FluB veriangert werden. Bei Herstellung eines 
Kanals durch die Geldersche Vallei bleibt dann nur eine entsprechende 
Verbreiterung der Fahrrinne und die Herstellung von Leitdammen auf 
der Siidseite zum Schutze gegen Wellengang iibrig. In dem tieferen 
Ij-Meer sind Damme auf der ganzen Lange, in dem flacheren und 
schmaleren Eem-Meer dagegen nach Ansicht der Anhanger dieser Linie

S t r e c k e

Linie VrecswljkJ) 
nach

Dr. Went- 1 „ , , 
.holt | ’ Lely

Linie 
Wijk bij 

Duurstede

Linie
Geldersche

Vnl!el

Entfernungen in km

Amsterdam—Vreeswijk . . 46,6 46,2
Vianen— T ie l ......................... 30,9 30
Tiel—Pannerden.................... 46 46 462)
Amsterdam— Wijk bij Duur­

stede ................................... 60,9
Wijk bij Duurstede—Tiel . . 12,1
Amsterdam—Wageningen . . 72,9
Wageningen— Hien . . . . 6,5
Hien—Pannerden . . . . 32,3

Amsterdam— Pannerden iiber
den W a a l ......................... 123,5 122,2 119 111,7

Amsterdam— Pannerden iiber
den Lek .............................. 130,5 127,8 121,8 108,7

Anzahl der Schleusen

Amsterdam— Pannerden
(Waal)................................... + + + + + (+ )*);+  + + (+ )! + + (+ )

Amsterdam— Pannerden (Lek) + + H— V + +

Anzahl der beweglichen Briicken

Amsterdam— Pannerden •

(Waal)................................... 6 6 6 o

Fahrzeit
Amsterdam—Pannerden (Waal)

nach Staatskommission
L im bu rg .............................. 25 h 30 26 h 20 22 h 40

nach Dr. Wentholt . . . . 24 h 50 24 h 50 23 h—

*) Dr. Wentholt sieht die FluBkreuzung unterhalb, Dr. Lely oberhalb 
Vreeswijk vor.

2) Die halbfetten Zahlen bezeichnen FluBstrecken.
3) Das eingeklammerte Kreuz bezeichnet Schleusen, die im all- 

gemeinen offen stehen kónnen.

tem-Deich

Eem-Deićt
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Aus der Zusammenstellung geht deutlich hervor, das der Kanał durch 
die Geldersche Vallei hinsichtlich der Fahrzeit bei weitem den Vorzug 
verdient. Die beiden anderen Linien sind in dieser Beziehung unter sich 
annahernd gleichwertig.

Bei der V eransch lagung  der Kosten spielt die Frage, ob eine 
Verbreiteruńg des Merwede-Kanais erforderlich ist, wenn dieser von der 
Rheinschiffahrt entlastet wird, eine wesentliche Rolle. Obwohl die Not­
wendigkeit einer Verbreiterung von manchen Seiten, besonders auch von 
der Handelskammer Amsterdam, bestritten wird, sind die Kosten hierfur 
in der folgenden, von dem leitenden Ingenieur derhollandischen Wasserbau- 
verwaltung Dr. Wentholt mitgeteilten Zusammenstellung enthalten, und 
zwar bei der Linie Geldersche Vallei fiir die ganze Strecke von Amsterdam 
bis Vreeswijk, bei der Linie Wijk bij Duurstede von Utrecht bis Vreeswijk, 
wahrend bei der Linie Vreeswijk nur die Kosten fiir eine zweite Schleuse 
bei Vreeswijk, dic auf jeden Fali erforderlich ist, mit veranschlagt sind.

K osten  e ines K anals
uber Yreeswijk nach

uber Wijk bij 
Duurstede 

fl.

durch die Geldersche 
Vallei 

fl.
Dr. Wentholt

n.1)
Dr. Lely 

fl.

54 500 000 58 250 000 59 900 000 59 600 000

’) 1 fl. =  1 holiandischer Gulden =  rd. 1,70 R.-M.

Ohne Verbreiterung des 
Merwede-Kanais wurden sich 
die Kosten fur die Linie Gel­
dersche Vallei um 8400000fl. 
auf 51 200 000 fl. verringern.
Fiir diese Linie sind von ande- 
rer Seite, insbesondere von 
Anbangern der Konkurrenz- 
linien, die Kosten hóher ver- 
anschlagt. Der Unterschied 
erstreckt sich aber fast aus- 
schliefllich auf die rd. 27 km 
lange Strecke in der siid- 
lichen Zuider-See. Zunachst 
werden weitere 11 km Leit­
damm aufier den vorgesehe- 
nen 26 km verlangt. Dann 
soli die Obcrkante der 
Dam me 2,50 m iiber dem 
Kanalspiegel liegen statt 1,35 
bis 1,50 m, wie vorgesehen.
Aufierdem wird ein durch- 
gehender Weg auf einem der 
Leitdamme gefordert, wobei 
die Kronenbreite erheblich 
grófier gewShlt werden mufi 
(vgl. Abb. 3b gegenuber Ab- 
bild. 3 a). Schliefilich werden 
auch noch grOBere Sackungen 
erwartet ais bei der Veran- 
schlagung angenommen wor­
den sind. Man nimmt dabei 
Bezug auf eine grOfite Sak- 
kung von 22 m, die wahrend 
der Herstellung des Nordsee-Kanals an einem Leitdamm In dem Jj-Busen 
beobachtet wurde (vgl. Abb. 3c). Nach Mitteilung des Generaldirektors 
der Zuider-See-Werke handelt es sich hier jedoch um eine ungunstige 
Stelle, wo friiher durch die FlutstrOmung eine Rinne ausgespiilt war, die 
sich dann mit weichem Boden angefiillt hatte. Solche Stellen sind bei der

Abschliefiung des Eem- und Jj-Meeres nicht zu erwarten. Jedenfalls w3re es 
nicht richtig, mit derartigen Setzungen bei der Veranschlagung zu rechnen. —  
Wenn auch die iibrigen Forderungen, insbesondere die dritte beziiglich 
der Kronenbreite, wohl ais zu weitgehend angesehen werden kónnen, so 
mufi doch zum Teil mit langeren und hoheren Dammen gerechnet werden. 
Damit wurden sich auch die Kosten fiir einen Kanał durch die Geldersche 
Vallei erhohen. Demgegeniiber stehen aber bei Ausfiihrung einer der 
beiden anderen Linien die Kosten fiir einen klelnen Kanał durch die 
Geldersche Vallei und die Verbesserung der Vorflut dieses Gebietes, die 
zusammen auf etwa 9 000 000 fl. zu veranschlagen sind. Hinsichtlich der 
Kosten diirfte daher ein erheblicher Unterschied zwischen den drei Linien 
nicht bestehen, wenn man bei der Linie Vreeswijk die Losung nach 
Dr. Lely wegen der geringeren Anzahl von Schleusungen fiir die Aus- 
fiihrung in Betracht zleht.

In Holland spielt ein neuer Kanał auch fiir die L a n d e sv e r te id ig u n g  
eine wichtige Rolle. Fiir den Fali, dafi das Konigreich der Niederlande 
durch eine fremde Macht angegriffen werden sollte, besteht eine seiner 
Hauptabwehrmafinahmen bekanntlich in der Oberstauung der niedrig, 
westlich des Merwede-Kanais sogar unter dem Meeresspiegel gelegenen 
Landesteile. Dadurch wird das Vordringen des Feindes aufierordentlich 
erschwert, zumal da Vertiefungen im Geiande wie Graben, Kanale usw. 
kaum zu erkennen sind und die Uberstauungshóhe streckenweise so gering 
gehalten werden kann, dafi ein Verkehr mit Kahnen nicht mOglich ist.

Uber den militarischen Wert der einzelnen Linien des geplanten 
Kanals scheinen in Holland noch Meinungsverschiedenheiten zu bestehen. 
Jedenfalls diirfte bei den Linien Vreeswijk und Wijk bij Duurstede durch 
den grófieren Querschnitt des neuen Kanals gegenuber dem des bestehenden 
Merwede-Kanais eine schnellere Zufuhr des Oberflutungswassers nach den 
betreffenden Gebieten ermoglicht werden. Bei der Linie Wijk bij Duurstede 
halt das Kriegsamt jedoch die Herstellung eines kraftigen Deiches vom 
Lek oberhalb Vreeswijk bis Amsterdam fur erforderlich. Von Utrecht an 
soli dieser Deich auf der Westseite des Kanals, und zwar auf einer langen 
Strecke zwischen dem Kanał und der Eisenbahnlinie Utrecht—Amsterdam 
verlaufen. Auf diesem schmalen Streifen werden Schwierigkeiten bei der 
Herstellung befiirchtet. Es besteht die Gefahr, dafi der weiche Untergrund 
die Belastung durch den hohen Deich nicht vertragen und zu Rutschungen 
der Kanalbóschungen Anłafi geben wird.

Auch bei der Linie Vreeswijk werden noch gewisse, wenn auch 
weniger schwierige Bedingungen gestellt. In beiden Fallen wird dafiir 
aber auch der militarlsche Wert der sogenannten „Neuen Holiandischen 
Wasserłlnie” erhoht. Die Linie durch die Geldersche Vallei bietet in dieser 
Hinslcht keine Schwierigkeiten. Ihre Bedeutung fiir die Landesverteidigung 
wird verschieden beurteilt.

Zusam m en fassung .

1. Die FiuBkreuzung ist bei Vreeswijk bei weitem am giinstigsten. 
Die beiden anderen Linien sind in dieser Hinslcht unter sich an­
nahernd gleichwertig.

2. Die Fahrzeit ist bel der Linie durch die Geldersche Vallei etwa 
zwei Stunden kiirzer ais bei den anderen Linien.

3. Die Kosten sind bei der Linie Vreeswijk (LOsung Dr. Wentholt) um 
rd. 10% geringer ais bei den anderen Linien. Falls aber bei Aus­
fuhrung des Kanals durch die Geldersche Vallei die gleichzeitige 
Verbreiterung des Merwede-Kanais nicht erforderlich ist, wird diese 
Linie um rd. 14% (8 500000 fl.) billlger.

4. In militarischer Hlnsicht ist die Linie Wijk bij Duurstede den beiden 
anderen unterlegen, weil sie die schwierige Herstellung eines langen 
und hohen Deiches erfordert.

5. Durch die Linie Geldersche Vallei wird die Erschliefiung eines 
neuen Landesteiles und die Verbesserung seiner Vorflut erreicht,

Die im Jahre 1924 von der Staatskommission Limburg empfohlene Linie 
Wijk bij Duurstede scheint allmahlich mehr In den Hintergrund getreten 
zu sein. Jedenfalls diirfte, so wie die Dinge jetzt stehen, ein Kanał durch 
dic Geldersche VaIIel die grófite Aussicht auf Yerwirklichung haben.
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a) Vorschlag Dr. Wentholt,

b) Vorschlag Amsterdam,

c) Im Ij-Busen ausgefiihrter Damm.

Abb. 3 a bis c.

Yermischtes.
Einheitliche Entwurfsgrundłagen fflr HauptverkehrstraBen. Der Zwischen den beiden Pontons (Abb. 1 u. 2) hangt eine Eimerkette mit

unter dieser Uberschrift in der „Bautechn." 1930, Heft 7, S. 87 ff., er- 47 Eimern von je 500 1 Inhalt. Der untere Teil der Eimerleiter ist auf
schienene Aufsatz von Regierungsbaurat Hermann P iek l,
Miinchen, hat sich nachtraglich, was wir lebhaft bedauern, 
ais ein nur wenig abgeanderter Nachdruck des bereits in der 
„Verk.-T.“ 1929, Heft 31, erschienenen Aufsatzes „Verein- 
heitlichung der Entwurfsgrundłagen fiir Staatsstrafien" des- 
selben Verfassers erwiesen. Herr Regierungsbaurat Piekl er- 
klart hierzu, dafi er bei Obersendung der von ihm iiberar- 
beiteten Abhandlung an uns es versehentlich unterlassen 
habe, in dem neuen Manuskrlpt auf die friihere Ver- 
Offentlichung in der „Verk.-T.“ hinzuweisen. Tatsachlich 
hatten wir angenommen, dafi uns der Aufsatz zur Erst- 
veróffentlichung angeboten worden war.

D ie  S c h r if t le itu n g .

Der Eimerkettenschwimmbagger fflr die Hafen- 
verwaltung von Rouen. Der Bagger, der das grOfite, 
bisher gebaute Gerat dieser Art darstellt, rd. 2100 t wiegt 
und zum Entleeren von Baggerschuten dient, ist kurzlich 
ais Reparationslieferung mit einem Werte von 2,5 Mili. RM 
von der Liibecker Maschinenbau-Gesellschaft fertiggestellt 
und der Hafenverwaltung von Rouen ubergeben worden. Abb. 1.
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Dic einzelnen Teile des Baggers werden durch Dampfmaschinen oder 
durch Elektomotoren angetrieben. Fiir den Antricb der Eimcrkette dient 
eine Drcifach-Expansionsmaschine von 300 PSi, des Hauptgcnerators eine 
Dreifach-Expansionstnaschine von 520 PSi und des Hilfsgenerators eine 
Verbundmaschine von 220 PSi Leistung. Der Dampf fiir die Maschinen 
wird in zwei zylindrischen Schiffskesseln von je 180 m2 Heizflache und 
13 atii Betriebsdruck erzeugt. —  An Bord befinden sich sieben Winden 
mit Antrieb durch Elektromotoren von je 45 kW Leistung. Auf dem

IN H A L T : Der Bau eines Schmutzwasser-Doppeldukers unter dem Rhein bel K51n. — 
Eine neuzeitliche Tribuncnaniage In Holzbau. — Die Verwendung von Unterwasserguflbeton In 
Schweden. (SchluO.) — Die hoildndischen KanalplUne fur eine Verbesserung der Verbindung 
zwischen Amsterdam und dem Oberrheln. — V e rm ls c h te s :  Elnheitllche Entwurfsgrundlagen 
fur HauptverkehrstraBen. — Eimerkettenschwimmbagger fiir die Hafenverwaltung von Rouen. — 
Reichsforschungsgesellschaft. — Bahnsteiguberdachung auf Bahnhof Gartenfeld der neuen Siemens­
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Hauptbock ist ein Kran von 
12 t Tragkraft fiir Ausein- 
anderbauarbeiten am Bagger 
angebracht. Der Kran, das 
Aufgabe- und HauptfOrderband 
und die Zusatzwasserpumpe 
vón 1,8 Mili. l/h Leistung wer­
den elektrisch angetrieben.

Am 24. Mai 1929 wurde 
die erste Bodcnplatte des 
Schwimmbaggers gelegt, und 
am 3. Dezember 1929 fan- 
den die Abnahmeproben in 
Liibeck statt. r —

Abb. 2. Scbenia 

des Schwimmbaggers

und ab beweglich. 
Das Fordergut aus 
Sand und Steinen bis 
zu einem Einzelge- 
wicht von etwa 500 kg 
wird aus den Schuten 
durch die Eimerkette 
bis zum hochsten 
Punkte des Gerates 
gehoben und in einen 
Schuttrumpf abge- 
worfen, von dem es 
durch eine Wechsel- 
klappe entweder 
einem Forderband 
oder einer Sptilrinne 
zugefiihrt werden 
kann. Mit Hilfe einer 

stark geneigten 
Schiittrlnne, deren 
Benutzung von der 
eine Forderung ansBeschaffenheit des Fórdergutes abhangt, ist auch 

Ufer mOglich.
Das Forderband mit einem Gummigurt hat eine Lange von 45 m. 

Die Spiilrinne ist 55 m lang, wahrend die steile Rinne 8 m lang ist und 
zum Abwurf sehr steinigen Gutes dient. Sowohl das Forderband ais 
auch die lange Spiilrinne sind waagerecht und senkrecht vcrstellbar. Das 
Gerat kann —  einschlieBlich der Zeit zum Yerholen der Schuten —  bis zu 
450 m3/h Boden aus den Schuten mit 400 bis 600 m3 Laderaum baggern.

Die beiden Pontons, auf denen der Bagger ruht, haben folgende 
Hauptabmessungen: gróBtc Lange 60,00 m, grófite Breite aufSpanten 7,5 m, 
Seitenhohc 4,20 m, Tiefgang 2,45 m, Abstand zwischen den Pontons 11,00 m, 
grófite Breite iiber beide Pontons 26,5 m.

Der Oberturas der Eimerleiter liegt rd. 25 m und die hochste Stelle 
des Drehmastes und des Forderbandes rd. 34 m iiber dem Wasscrspiegel.

Reichsforschungsgesellschaft. Am 8. Marz findet im ehemaligen 
Herrenhause zu Berlin die diesjahrige Mitgliederversammlung der 
Reichsforschungsgesellschaft fur Wirtschaftlichkeit im Bau- und Wohnungs- 
wesen e. V. statt. Bei dieser Gelegenheit soli iiber die neue Satzung 
der Reichsforschungsgesellschaft 
beschlossen werden, die den 
Niederschlag der monatelangen 
Bemiihungen um eine Umorgani- 
sation der Reichsforschungsgesell­
schaft darstellt.

Bahnsteiguberdachung auf 
Bahnhof Gartenfeld der neuen 
Siemensbahn in Berlin. In den
Mitteilungen iiber die neue Sie- 
mcns-Bahn Jungfernheide-Garten­
feld („Bautcchn." 1930, Heft 4, 
S. 55) haben wir in Abb. 4 eine 
Ansicht des Endbahnhofs Garten­
feld gegeben. Die Uberdachung 
des Bahnsteigs dort hat auf 
Wttnsch des Architekten aus- 
nahmsweise ein hó lze rnes Trag- 
werk erhalten. Die Firma Christoph 
& Unmack AG. in Niesky, die 
diese Uberdachung ausgefiihrt 
hat, stellt uns nun in dankens- 
werter Weise nachtraglich Kon- 
struktionszeichnungen des Trag- 
werks zur Verfiigung, dic wir 
in Abb. I u. 2 wiedergeben. Eine 
besondere Erlauterung der ein- 
fachen, recht hubsch wirkenden 
Holzkonstruktion diirfte sich er- 
iibrigen. Ls.
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