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A"e Rechte j)er gau einer neuen Mole im Hafen von Stralsund.

Von Dipl.-Ing. Seetzen, Stadtbaumeister.

Stralsund gehOrt im Bereich der Ostsee zu den altesten Hafen. Am 

Beginn der durch die Insel Rugen gebildeten Landbriicke nach den 

nordischen Landem gelegen, entwickelte sich Stralsund friihzeitig zu einem 

wichtigen Verkehrspunkte. Die Stadt liegt an dem annahernd von Nord 

nach Siid verlaufenden Sund, der in einer Breite von mindestens 2,5 km 
die stark gegliederte Insel Riigen von Vorpommern trennt. Im Bereich

gezogen. Ihr Urteil hielt eine mit hohen Kosten verkniipfte Ausbesserung 

der Pfahlwand fiir untunlich, vielmehr wurde mit der Erbauung einer 

neuen Ostmole eine Vergróflerung des beengten Hafenraumes empfohlen. 

Die Baupiane gediehen so weit, dafi mit dem eigentlichen Bau begonnen 

werden konnte. Der inzwischen ausbrechende Krieg vereitelte zunachst 

den Baubeginn.

dieser natiirllchen Wasserstrafie entstanden die Hafenanlagen. Die gleichsam 

an einer rd. 2,5 km offenen Reede Iiegenden Uferboilwerke und Hafen- 

einrichtungen sind den Stiirmen aus NO bis SO gegenuber schutzlos. 

Das eigentliche Hafengebiet mufite deswegen durch besondere Wasser- 

bauten in den verschiedenen Zeitiaufen abgegrenzt und geschiitzt werden. 

Dic jetzige Anlage, ein hólzernes Pfahlwerk, wurde in den Jahren 1842 

bis 1846 mit einem betrachtlichen Kostenaufwand errichtet. Sie bestand 

aus eingerammten Vierkantpfahlcn von 30/30 cm Querschnitt mit 0,30 m 

weiten Zwischenraumen. In Abstanden von 7 m wurden sie beiderseits 

durch je einen Schragpfahl gleicher Abmessung abgestiitzt. Die Zwischen- 

raume zwischen den Pfahlen waren mit Bohlen ausgekleidet. Die 

Pfahlwand reichte bis zu 2 m iiber NW. Dieses Bauwerk war im Jahre 1925 

noch in ganzer Lange vorhanden. Sein Zustand war aber durch starkes 

Vergehen in der Wassergrenze recht mangelhaft. Aufierdem stand es jetzt 
im Gegensatze zu den urspriinglichen Baupianen gleichsam im Wege, da 

das Hafenbecken in den Jahren 1850 bis 1870 durch Schiittung mehrerer 

Inseln, die heute die hauptsachlichen Ufereinrichtungen und Lagerplatze 

bzw. Getreidespeicher tragen, nahezu um die Halfte seiner Breite ver- 

ringert wurde.

Aus diesen Griinden wurde bereits vor dcm Kriege die Frage ein- 

gehend untersucht, in welcher Weise eine Verbesserung der vorhandenen 

Pfahlwand durchgefiihrt werden konne, oder ob wegen der Beschaffenheit 

der Pfahlwand und der damit zusammenhangenden betrachtlichen Kosten 

fiir eine erneute Ausbesserung eine Verlegung und ganz neue Ausfiihrung 

der óstlichen Begrenzung der Hafenflache vorzuziehen sei. Bei der 

Wichtigkeit dieser Frage, die tief in die EntwicklungsmOglichkeiten des 

Stralsunder Hafens einschneidet, wurden namhafte Sachverst3ndige heran-

Nach Beendigung des Krleges wurden die alten Piane erneut und 

mit um so grófierer Dringlichkeit bearbeitet, da die verstrichenen Jahre 

den Zustand der Pfahlwand wesentlich verschlechtert hatten (Abb. 1).

Die Zusammenarbeit mit bedeutenden Baufirmen ergab zunachst 

mehrere AusfilhrungsmOglichkeiten. Fiir die Errichtung einer Hafenmole 
waren folgende Bedlngungen aufgestellt worden:

1. weitgehender Schutz gegen Seegang,

2. ausreichende Widerstandsfahigkeit gegen Seegang und Eisschub,

3. lange Lebensdauer und

4. moglichst geringeAusfiihrungs- sowie vor allem Unterhaltungskosten.

Die eingereichten Vorsch3ge umfafiten folgende AusfiihrungsmOglich-
kelten:

1. Wiederherstellung des alten Pfahlwerks. Die unter Wasser be- 

findlichen Teile der Vierkantpfahle waren noch gut erhalten, wie neuerdings 

wieder bei einigen ausgezogenen Pfahlen zu erkennen war. Sie sollten 

eine rOhrenfOrmige Kappe aus Eisenblech erhalten und nach Ausfiillung 

des Hohlraumes mit Beton durch neue Gurtbalken und Strebepfeiler 

wieder standfest verbunden werden. Die Kosten ergaben sich nach 

heutigen Preisen zu rd. 486 RM/Ifd. m. Gegen diese Mafinahme sprachen 

der verhaitnismafiig hohe Kostenaufwand und die Beibehaltung der bis- 

herigen beschrankten Hafenflache.

2. Umwandlung der vorhandenen Pfahlwand in einen doppelwandigen 

Steindamm. Die Giite der unter Wasser befindlichen Reste des alten 

Pfahlwerks begiinstigte den Plan, in Verbindung hiermit einen steilwandigen 

Hafendamm zu erbauen, dessen aufiere Begrenzungen aus der vorhandenen 

Pfahlwand und einer im Abstand von 3 m davon geschlagenen neuen 

Pfahlrcihe bestehen sollten. Der Kem wird durch eine Bruchsteinschiittung

._ r_ —i i — --- -■
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in geeigneter SteingróBe auf Senkfaschinenunterlage gebildet. Die Kosten 

wurden ermittelt zu rd. 900 RM/m. Diese Durchfiihrung vergrófierte jedoch 

die bisherige ungentigende HafenflSche in keiner Weise.

3. Anwendung der Eisenbetonbauweisen. In Anlehnung an die alte 

Bauweise in Gcstalt einer Pfahlreihe wurden Vorschlage unferbreitet, 

eine neue Pfahlwand in geniigend weiter Entfernung vom Ufer unter 

Verwendung von Eisenbetonpfahlen zu errichten. Fiir die Form der 

Pfahle wurden neben rechteckigen Eisenbetonpfahlen auch róhrenfórmige 

mit einem Durchmesscr von 1,20 m vorgeschlagen. Beiden Arten war 

die Ausbildung seitlicher Rippen gemeinsam, um den Zwischenraum von 

Pfahl zu Pfahl zu schliefien und somit dic Moglichkeit der Fortpflanzung 

der Wellenbewegung in das Hafenbecken zu verhindern. Die Kosten fiir 

diese Bauweisen schwankten zwischen 800 und 1000 RM. Gegen die 

Anwendung dieser Bauvorschl3ge sprachen vor allem die aufierst un- 

gunstigen Untergrundverhaltnisse. Die festen Bodenschichten liegen unter 

einer machtigen Schlick- bzw. Torfschicht bis zu 17,80 m unter MW. 

Damit die Pfahlkópfe einschlieBlich Verholmung noch bis mindestens 

-f 2 m ragen konnten, ware eine Pfahliange von 20 m und mehr erforderlich 

gewesen. Ferner hegte man gegen die Verwendung von Eisenbeton 

grofie Bedenken. Friihere Anwendungen von Beton bei einzelnen Hafcn- 
bauten zeigten betrachtliche Zerstórungen infolge des Seewassers.

Die Anwendung der Eisenbetonbauweise wurde ferner noch vor- 

geschlagen bei der Herstellung versenkbarerKasten, die nach entsprechender 

Festlegung, Ausrichtung und Verfiillung einen Hafendamm bilden sollten. 

Dic bereits genannten Griinde sprachen auch gegen die Durchfiihrung 

dieser Idee, insbesondere wurde wegen der UntergrundverhSltnisse ein 

starkes Einsinken der einzelnen Kasten infolge ihres hohen Gewichtes mit 

Sicherheit befiirchtet.

Die Untersuchung und kritische Wiirdigung der Einzeivorschlage 

fiihrten zu dem Ergebnis, dafi die zu errichtende Hafenmole nach einer 

Art schwimmenden Bauweise auszufiihren sei. Der neu aufgestellte Bau- 

plan ging auf die bewahrte Hagensche Bauweise zuriick, dereń Anwen

dung sich bei dem machtigen Hafendamm in Safinitz und seit iiber 

50 Jahren bei dem Bau einer Torpedobootsmole in Kiel bewahrt hatte.

Der Grundgedanke dieser Bauweise ist die Errichtung zweier schwach 

gegeneinander geneigter Pfahlreihen, die durch Gurthólzer und Ankcr- 

eisen miteinander verbunden werden. Der Zwischenraum wird durch eine 

Bruchsteinschiittung ausgefiillt. Ober Wasser erhalt dic Mole eine Be- 

krónung durch ein festgefiigtes Bruchstelnmauerwerk. Der Anwendung 

dieser Bauart kommt noch zugute, dafi im Stralsunder Hafen der Holz- 

wurm unbekannt ist. Dadurch ist die Gewahr gegeben, daB unter Wasser 

das Holzwerk eine hohe Lebensdauer behait.

Da nach Norden bereits ein Hafendamm von 325 m Lange vorhanden 

war, im Siiden durch die Danholminsel ein natiirlicher Schutz geboten 

wurde, so blieb in der Hauptsache der Bau der Mole nach Osten erforder

lich. Der Molenbau zerfiel wegen der frei zu haltenden Durchfahrtóffnungen 

in drei Baulangen. Die nórdliche Ostniole umfaflt 543 m, die siidliche 

Ostmole 385 m, die Yeriangerung der Nordmole rd. 112 m.

bau aufierst ungiinstig. Sie bedingen eine moglichst tief gehende Griin

dung, um genugende Standsicherheit zu erzielen, anderseits ergeben sich 

die Grenzen fiir eine zu grofie Tiefgriindung aus dem Umfange der ver- 

fiigbaren und der vertretbaren Kosten.

Der aufgestellte und ausgefuhrte Entwurf wird im einzelnen nach- 

stehend beschrieben. In Vorbereitung des eigentlichen Molenbaues ist 

der auf —  3 m liegende Grund durch Ausbaggerung eines „Grabens“ 

mit einer Sohlenbreite von 8 m und anschliefienden Bóschungen in 

Neigung 1 :4  um 2 m vertieft worden (Abb. 2). Dadurch wird die am 

wenigsten iragfahige obere Schlickschicht entfernt und durch eine Sand- 

schiittung von rd. 2 m Machtigkeit ersetzt. Die Sandschiittung soli die 

Belastung aus der Steinschiittung besser auf den Untergrund verteilen und 

das Versinken der Senkfaschinenunterlagcn nach Moglichkeit verhindcrn.

Die Pfahlreihen bestehen im Mittel aus 0,30 m starken Pfahlen, die 

unter einer Neigung von 8 :1 im Abstande von 0,60 m eingerammt werden. 

Die Lange ist derart gewahlt, dafi die Pfahle nach Moglichkeit noch 

den festen Baugrund erreichen. Dic durchschnittlichc Rammtiefe betragt
_  __ — 12 m, an den Molenkópfen

\ iT l I y\̂‘~ —  13 m. Die Pfahlkópfe sollen
zunachst bei + 1,50 m endigen. 

Daraus ergibt sich eine Pfahl- 

lange von 13,50 bzw. 14,50 m.

MW  Die Rammpfahle werden durch
Gurthólzer von 0,30 m Durchm.

- - - -f||LrV vereinigt. In Entfernungen von

t j 't_| l| 3 m werden die beiden Pfahl-

I \ [ Bruc/isteinsckuttung \ 1 wande durch verzinkte Eisen-

i j ' X  \ 111 anker von 40 mm Durchm.

V "1 I verbunden. Die Anker liegen

lue^M t~ aFk ' auf dem Boden von hólzernen
endgu/tiger Mendung Ankerschutzkasten, durch die

Abb. 3. eine Verbiegung beim Ein

bringen der Steinfiillung und 

Versacken der Steine vermieden werden soli.

Das Versinken der Bruchsteinschuttung in die Sandbettung soli durch 

eine Abdeckung mit Sinkstiickchen verhindert werden, die in einer Starkę 

von 0,60 m zwischen den Pfahlen einzubringen sind.

Einem Erfahrungsgrundsatz zufolge ist der Zwischenraum der Pfahl- 

wande derart bemessen, dafi der gegenseitige Abstand in der Mittel- 

wasserlinie glcich oder grófier ais die vorhandene Wasserticfe ist. Im 

vorlicgendcn Falle ist im Zusammenhang mit einer Wasserticfe von

—  3 m der Abstand in der MW-Linie zu rd. 3,50 m, zwischen den Pfahl- 

kópfen zu 3,05 m bemessen worden (Abb. 3). Dic Steinschiittung ist aus 

Steinen verschicdencr Grófie hergestellt worden. An den Aufienflachen 

wurden zum Schliefien der Zwischenraume in der Pfahlwand grófiere 

Steine verwendet, wahrend im Molenkern kleinere Steine gepackt 

wurden. Die obere Begrenzung der Mole sieht zwei Móglichkeiten vor. 

Solange die Pfahlkópfe bis zu einem Zeitraum von 15 Jahren noch

hSchsfes bekanntes Hoch w. tZ. 56

-73,0 \J W  -13.o
Kopf der Ostmole 

Langsschnitt durch die Mitte
Abb. 4.

brauchbar bleiben, geniigt eine einfache Kronenpflasterung, dereń Scheitcl 

auf + 2 m angeiegt wird. Nach Beseitigung der Plahlcnden sowie nach 

vólligem Setzen der Mole ist ein massiver Molenoberbau in Aussicht 

genommen. Die Pfahlcnden werden dann in der MW-Linie abgcschnitten. 

Die vorhandenen Bruchsteine werden profilmafiig zu einer rd. 1,70 m 

breiten und 2 m hohen Mauerkrone verbaut, dereń Kern mit Kiesbeton 

auszufiillen ist. Die AuBenseite der Mauer wird lotrecht angeiegt, um 

das Uberschlagen der Wellenkópfe nach Móglichkeit zu verhindern. An 
der Innenseite gestattet ein schmales Bankett ein Begehen der Mole auch 

bei Seegang, um die Kontrolle der Molenfeuer zu gewahrleisten. Die 

Anordnung von Dehnungsfugcn in Abstanden von 6,60 m soli ein Klaffen 

der Ausmauerung an ungewiinschten Steilen vermeiden.

Der Grund vor Bauwerken mit steiler Wand crfahrt erfahrungsgemafl 

bel starkerem Seegang eine mehr oder minder tiefe Auskolkung, die zu

Sundse/te Hafenseite

*

M itt/erer Querschnitt f i  der Ostmo/s und IW f/-Nordmotenverlangerung

_______  __________________________ y  zJH»_
fester Baugrund~~\Ld£o

Abb. 2.

Nach genauer Festlegung der Molenlage wurden die Untergrund- 

verhaitnisse durch eine grofie Anzahl von Bohrungen untersucht. Es er

gab sich hierbei die Feststellung einer mit der Tiefe fester werdenden 

Schicht aus Schwarzem, mit Muschcl- und Scegrasresten durchsetztem 

Schlick von plastischer Beschaffenheit, die streckenweise von einer 

schwarzen Schicht torfartlgen Bodens unterlagert wird. Erst darunter stiefi 

man auf mineralischen Boden diluvialer Herkunft —  Sand, Kies und 

blauer Ton — , der ais fester Untergrund anzusprechen ist. Die weichen 

Schichten wcchseln in ihrer Machtigkeit zwischen 17,80 m bis zu 9,30 m 

im Zuge der Ostmole. Im Mittel ergab sich der feste Baugrund bis zu

ll,9 0m  unter MW. Diese Untergrundverhaitnisse gestalteten den Molen-
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Unterspiilungen und schliefilich zum Einsturz des Bauwerks fiihren kann. 

Um einer solehen Gefahrdung der Mole vorzubeugen, ist die Abdeckung 

des noch iiber die MolenauBenwande hinausreichenden Sand- bzw. Kies- 

bettes auf 3 m Breite durch 60 cm dicke und mittels einer Steinbelastung 

in ihrer Lage gesicherte Sinkstiicke bewirkt. Die Enden der Mole er- 

fahren besondere Kopfausbildungen. Die Breite zwischen den oberen 

Pfahlenden erwcitert sich auf cinc Strecke von 7,70 m allmahlich auf 

4,55 m (Abb. 4). Das Molencnde wird durch eine lotrecht zur Langs- 

achse gerammte Pfahlwand gebiidet. Ungefahr im Mittelpunkte des er- 

wciterten Molenkopfes wird ein sechspfahliger Ankerbock errichtet, der 

mittels Eisenanker die AbschluBwand halt. An den Kópfcn ist bei der 

Herstellung der endgultigen Mauerkrone eine Erhdhung um 0,80 m bis 

zu + 2,80 m vorgeschen, damit bei Sturmflutcn ahnlich dcm bisher 

beobachteten hochsten Hochwasser von + 2,56 m die Molenkopfe ais 

solche zu erkennen sind. Die an der AuBenseite am MolenfuB vor- 

gelagerten Sinkstiicke werden auch an den Kopfen hcrumgezogen, weil hier 

durch das Schraubenwasser ein- und ausgehender Fahrzeuge eine Gefahr 

des Unterspiilens besteht. Zu guter Letzt werden an jedem Kopf je drei 

siebenpfahlige Dalben angeordnet, um die Kopfe auch gegen Beschadi- 

gungen durch Schiffe zu schiitzen. Zur Sicherung der Schiffahrt bei 

Dunkelheit werden die Molenkópfe befeuert (Abb. 5). Die Befeuerung 

besteht aus festen und unterbrochenen Feuern, die in Form von Gliih- 

lampen am Kopfe j.sjo
von eisernen Gitter- 

masten angebracht 

sind. Die Speisung 

geschieht mittels Ka- 

belleitung aus dem 

vorhandenen Orts- 

netze. Der Strom- 

unterbrecher fiir die 

unterbrochenen 

Feuer ist in einem 

benachbarten Ge- 

baude an Land unter-

gebracht. Nachdem ...... ............ ............ - -....................
damit das Wichtigste Stimansicfit eines Ostmo/cnkopfes

iiber die im Entwurf Abb. 5.

vorgeschene Anord
nung der Mole angegeben worden ist, mogę abschlieBend noch auf die 

Ausfiihrung einschliefilich der hierbei gesammelten Erfahrungen eln- 

gegangen werden.
Nach Bereitstellung der erforderlichen Geldmittel wurden die einzelnen 

Arbeiten im Friihjahr 1925 unter mehreren Firmen ausgeschrieben. Die 

Baggerarbeiten zur Vorbereitung des Molenbaues fiihrte die Firma Mitz- 

laff & Beitzke in Stettin aus, wahrend mit den Ramrn- und Verzimmerungs- 

arbeiten sowie mit der Herstellung der Steinpackungen die Firma Ph. Holz- 

mann AG. beauftragt wurde. Dic Arbeiten wurden im Juli 1925 begonnen. 

Die Herstellung der Sandschuttung im zuvor ausgebaggerten Graben ging 

programmaBig yonstatten.
Die Herstellung der Pfahlwande konnte von Behelfgeriisten nicht 

stattfindcn, weil die Untergrundverhaitnisse entsprechend dem Ergebnis 

eingerammter Probepfahle zu ungiinstig waren. Die Rammung muBte 

infolgedessen durch Schwimmrammen vorgenommen werden. Zeitweilig 

war der Einsatz von drei Rammen notwendig, um die termingemaBe 

Herstellung zu gewahrleisten. Dic Einhaltung einer geraden Flucht bei der 

inneren und aufieren Pfahlwand wurde trotz zeitweiser stiirmischer Witte- 

rung von der ausfiihrenden Firma erreicht (Abb. 6). Die fiir die Rammung er

forderlichen Pfahle wurden durch die Bauverwaltung einer genauen Priifung 

unterworfen, damit nur einwandfreics Materiał zum Einbau gelangte. Plan- 

mafiig wurden die Arbeiten wahrend der Wintermonate unterbrochen, um 

in bezug auf die Rammarbeiten im Jahre 1926 beendet zu werden.

Nach Beginn der Rammarbeiten 

wurde mit der Herrichtung der 

Senkfaschinen auf geeignetem Ge

lande am Hafen begonnen. Dic 

Rammung der aufieren Pfahlwand 

eiltc der Herstellung der inneren 

Wand voraus, damit die auf genaue 

Langen gebundenen Faschinen- 

biindel zwischen den Pfahlenden 

eingebracht werden konnten.

Nach Erledigung dieser Arbeiten 

wurde die Verzimmerung ausgefiihrt 

und wurden die vorgesehenen Eisen

anker eingebracht. In Abweichung 

von der gcplanten Bauausfuhrung 

wurden samtliche Pfahle mit dem 

Gurtholz durch Bolzen verbunden, 

aufierdem wurden die urspriinglich 

zur Vcrwendung rund vorgesehenen 

GurthOlzer an der Verbindungsseite 

abgeplattet.

Der Plan des Durchramniens Abb. 6.

der Faschinen wurde fallen gelassen. Rammung der aufieren Pfahlwand. 

Die enge Pfahlstellung fiihrte ohne

Zweifel zu einem Durchschneidcn der Faschinen, zudem bestand die 

Gefahr, dafi die bereits liegenden Faschinen die Einhaltung der genauen 

Pfahlabstande erschweren wurden.

Nach diesen Arbeiten wurde die Schtittung der Steinpackung vor- 

genommen. Infolge der billigen Angebote wurden Granitbruchsteine von 

100 bis 300 kg Einzelgewicht aus Bornholmer und schwedischen Stein- 

briichen bezogen. Eine wesentiiche Vereinfachung fiir den Einbau der 

Steine lag darin, dafi die nur mit kieinen Seglern herangebrachten Steine 

(Abb. 7) unmittelbar an der Mole geloscht werden konnten und entweder 

mit eigencn Schiffswinden oder auch mit besonderen Hebegeraten in die 

Mole eingebracht wurden. Die genaue Packung der Steine entsprechend 

ihrer Grofie begegnete unter Wasser gewissen Schwierigkeiten. Auch 

unterblieb spater dic Einbettung der Eisenanker in besondere Holzkisten, 

da bei dieser Anordnung die Gefahr des Durchdriickens infolge der groBen 

Nachgiebigkeit des Untergrundes zu groB war. Man beschrankte sich 

darauf, mittels besonderer lagerhafter Steine um dic Anker einen Hohl- 

raum zu schaffen, der dem erwarteten SackmaB entsprach.

Der Molenbau ist zunachst mit der Errichtung der Nordmole und der 

nOrdlichen Ostmole beendet worden (Abb. 8). Es zeigte sich bereits 

nach kurzer Zeit, dafi die schlcchtcn Untergrundverhaitnisse ihren EinfluB 

auf einzelne Strecken der Ostmole ausiibten. Entsprechend der Voraus- 

sage mehrerer Sachverstandiger traten vornehmlich an zwei Stellen starkę 

Versackungen auf, die teilweise eine Langenausdehnung von 25 bis 30 m 

erreichten. Auch waren die Versackungen an der Innen- und AuBenseite 

verschieden. Das grófite Mafi erreichtc eine Stelle an der Innenseite mit 

rd. 1,30 m. Ein Aufhalten dieser Bewegungen ist technisch unmOglich. 

Nach den letzten Beobachtungen scheint die Komprimierung des Unter

grundes infolge der Stcinschiittungen derart vergrófiert zu sein, dafi die 

Versackungen zum Stillstande kommen. Ein weiteres Anzeichcn fiir ein 

starkeres Zusammenpressen und damit zusammenhangend fiir ein seit- 

iiches Aufquellen des Untergrundes infolge der Steinschiittungen ist darin 

zu erblicken, dafi sich stellenweise neben der Mole der sonst auf —  3 m 

liegende Grund bis auf — 2,20 m gehoben hat. Aus diesen Griinden ist 

die Steinschiittung in unregelmafiiger Oberflache liegengeblieben. Die 

vorgesehene Kronenpilasterung wiirde wegen der Versackungsgefahr nach 

Herstellung zerrissen werden. Ein Anzeichen fiir die Zusammenpressung des 

Untergrundes liegt auch in der Menge der verwendeten Bruchstcine. Nach 

dem Entwurf waren einschliefilich Herstellung des Kronenpflasters 10790 m3 

vorgesehen. Nach dem Materialausweis sind aber 15320 m3 eingebaut 

worden. Dic Zahl der bisher verwendeten Rammpfahie betragt 2206 Stiick.

Abb. 7. Herstellung der Steinpackung. Abb. 8. Ansicht der Mole im Winter.



438 D IE  B A U T E C H N IK , Heft 28, 27. Juni 1930.

Wenngleich dic Mole zunachst entwurfsmafiig in unvollendctem Zu- 

stande liegenblelbt, so erfullt sie ihren Endzweck bereits in gewissem 

Mafie. Die Hafenfiache ist wesentlich vergrofiert worden, wodurch die 

Schiffsbewegungen innerhalb des Hafens leichter durchgefiihrt werden 

kOnnen. Auch der Schutz der Hafenfiache gegen starkę Wellenbewcgungen 

ist durchaus erreicht. Die Gesamtkoslen betragcn anschlagmafiig nach 

heutigen Bauprelsen fiir den gesamten Molenbau 1700 000 RM. Die bis
herigen Bauausgaben ergeben sich zu rd. 800 000 RM fiir 1 lfd. m zu 

1,230 RM.

Mit dcm bisherigen Molenbau ist die Entwicklung des Stralsunder 

Hafens trotz ungunstigster Baubedingungen einen gewaltigen Schritt vor- 

warts getragen worden. Ein weiteres Molenstuck harrt noch der Inangriff- 

nahme. Dazu kommen Aufwcndungen fiir umfangreiche Baggerarbeiten 

■zur allgemcincn Vertiefung des Hafens auf 5,50 m Wassertiefe, ferner fiir 

Verbesserung der Uferanlagen und Kaiausriistungen. In zahem Kampfe 

hat die Stadt Slralsund trotz wldriger Wirtschaftsverhaitnisse bisher 

rd. 2 Mili. RM aufgewendct, um ihren altbewahrten Hafen den jetzigen 

Schiffahrtbedingungen anpassen zu kOnnen.
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Bruch der alten Schleuse Hiintel, Untersuchung und Instandsetzung.
Von Regierungsbaurat Rudolf Jehn, Meppen.

k ^  ^  ganzen Lange nach erhalten. Dic Sache kann gefahrlich
— -''r  werden."

Die naheren aufieren Untersuchungen des Risses 

(Abb. 2) ergaben, dafi er an der durch den Schiltzschacht 

am meisten geschwachten Stelle des Oberhauptmauer- 

werkes hindurchging, nahezu senkrecht und nach der 

Kammer hin vor den Werksteinen der Wendenische von 
oben nach unten entlang lief (Abb. 3 u. 4).

Taucheruntersuchungen ergaben, dafi der Rifi bis 

0,5 m iiber der Torkammersohle noch zu verfolgen war.

Um eine weitere Ausdehnung des Risses zu ver- 

meiden, wurde der rechte Oberhauptteil seiner ganzen 

Lange nach durch einen iiber die Plattform gelegten, 

gegen das Stirnmauerwerk verkeilten Tragerrost zu- 

sammengehalten.

Die Untersuchung des Risses im Jahre 1928 (s. auch weiter hinten) 

bei freigelegtem rechten Oberhauptteil und nach Fortnehmen des er-

Unlerkanal

Linher Oberhauptteilirnen

Abb. 2. 

Darstellung der Mauer- 

werkrisse in den beiden 

Oberhaupttcilen.

Der Schleusenbeamtc an der Schleppzugschleuse Hiintel des Dort- 

mund-Ems-Kanals km 175,5 (Abb. 1) im Bereich des Wasserbauamtes 

Meppen meldcte am 25. Novembcr 1916 dem Wasserbauamt Meppen 

wOrtlich: „Das massive Mauerwerk rechts oberhalb zwischen Tor und 

Rollschiitze hat heute iiber Nacht einen Rifi von ungefahr 5 mm der

/.u  A b b . 'i.

liohten Drempels ergab, dafi der Rifi sich ais stark versintertcr Sprung 

haarfein noch etwa 60 cm in den Sohlenbeton hinein verfolgen liefi und 

dafi iiber den Drempel hinweg nach Fortnehmen der Ziegelschichten un- 

zusammenhangende, bald kurze, bald lange Stiicke von ganz feinen 

Spriingen zu erkennen waren, die ungefahr in der Verbindungslinie der 

Risse der beiden Wandę lagen (Abb. 2, Grundrifi). Beim weiteren Heraus- 

schaffen des Betons waren sie nur stellenweise noch zu sehen.

Bald nach Auftreten des Risses 1916 zeigten sich Quellen aus der 

rechten, mit 0,6 m langen BasaltsBulen auf 0,4 m starkem Schotterbett 

gepflasterten Kanimerbfischung. Die eine lag etwa 20 m unterhalb der 

rechten Stirnwand, die zweite etwa weitere 7 m unterhalb. Eine dritte

Abb. .3. Rifi im rechten Oberhauptteil. Ostseite. Abb. 4. Rifi im rechten Oberhauptteil. Westseite.
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Abb. 5. Sicherungs- 

mafinahmen 1917.

Quelle unmittelbar an der Stirnwand des Mauerwerks trat erst 

neun Monate nach Entstehen des Risses auf.

Es lieC sich nicht feststellen, ob die erste Quelle vor dem 

Bruch des Hauptes schon vorhanden war, sie war auch sehr 

schwach und verschwand jedesmal bei steigendem Unterwasser.

Zur Sicherung vor weiteren Um- oder Unteriaufigkeiten wurden 

im September 1917 drei Senkkasten, mit Schlick gefiillt, von je 

11 X  0,25 X  0,30 m Inhalt vor der Stirnmauer des Oberhauptes 

genau iibereinander geschichtet hochkant versenkt und mit ein- 

gelegten Eisenstiicken beschwert. Uber dem Betonvorboden wurde 

Schlick bis zur planmafiigen Kanalsohle eingebracht und mit einer 

0,35 m dicken Steinschotterlage belegt. Das linkę BOschungs- 

pflaster wurde auf eine Lange von 7 m und eine Tiefe von 2 m, 

das rechte auf eine Lange von 15 m und eine Tiefe von 2,5 m 

mit Schlick- und Kleiboden mindestens 20 cm stark iiberall be- 

deckt. Verwendet wurden hierzu 35 m3 Schlick und 58 m3 Klei

boden (Abb. 5).

Die Queilen verschwanden erst vollstandig, ais mit den 

Ausschachtungsarbeiten fiir die neue Schleuse begonnen wurde 

(Abb. 1).

Dauernd fortgefiihrte Untersuchungen, jedoch noch ohne Freilegen des 

Mauerwerks unterhalb des Grundwasserspiegels, hatten bis zum Jahre 1919 

noch nicht die Ursache fiir die Rifi- und Quellenbildung erkennen lassen. 

Es gelang auch nicht, die Wasseradern abzufangen. Doch konnte man 

aus geniigend langer Beobachtung zweier, in den SuBersten Ecken der 

Flugelhinterfiillung gesetzter Brunnen den Schlufi ziehen, dafi eine Unter- 

spiilung eines oder der beiden Stirnfliigel oder der gesamten rechten Ober- 

haupthaifte nicht mehr wahrscheinlich war, dafi vielmehr das Wasser 

irgendwie um die Fliigel herumfliefien mufite.

Auch das Verhalten der Quellen, die nur zeitweise und nur zuerst 

ganz wenig Sand fuhrten und die zeitlich immer naher an das Bauwerk 

heranruckten, sprach dafiir, dafi das Wasser den beąuemeren Weg ge- 

funden hatte. —  Bei einer Unterspiilung w3re das erst einmal gerissene 

Mauerwerk viel schneller zerstórt worden.

Seit 1916 bis zur Instandsetzung des Oberhauptes im Jahre 1928 

konnte ferner keinerlei Hohenveranderung der geborstenen Teile gegen

einander oder im ganzen festgestellt werden.

Am linken Oberhauptleil wurde eigenartigerweise erst am 16. Mai 1928, 

aiso rd. 12 Jahre spater, der zweite Rifi in genau derselben Lage wie

Oraufsicht

Abb. 6. Spundwandbefund und Untersuchungsmafinahmen 1928.

Schnitt a  -b

Zu Abb. 6.

beim rechten Oberhauptteil 

entdeckt (Abb. 2).

Der Rifi schien an be- 

stimmten Stellen alt zu sein 

und war sehr fcin. Oben 

auf der Plattform war er 

am breitesten und stellen- 

wcise kaum 1 mm stark 

und verlief sonst genau wie 

derjenige auf der rechten 

Seite. Quellen wurden nicht 

gefunden.

Da der Bruch sich 

zeigte, ais der linkę rund 
13 t schwere Torfliigel herausgeiwmmcn und fortgeschafft worden war, 

mufi durch die ungiinstige Belastung des MauerwerkskOrpers beim Heraus- 

heben des Torfliigels der wahrscheinlich schon friiher vorhandene Rifi erst 
sichtbar geworden sein.

Mit diesem Stande der Beobachtungen wurde im Friihjahr 1928 an 

die endgultigen Arbeiten zur Untersuchung der Ursachen fiir den Bruch 

des Schleusenhauptes und an die Arbeiten zur wiederbetriebsfahigen 
Instandsetzung des Oberhauptes herangetreten.

Es lag ein genehmigter Entwurf vor, nach dem im allgemeinen nur 

die rechte Oberhaupthalfte bei Grundwassersenkung trockengelegt, unter- 

sucht und instand gesetzt werden sollte. Diese Absicht wurde vorerst 

durchgefuhrt, obwohl inzwischen der linkę Rifi aufgetreten war, und es 

zeigte sich spater auch, dafi von dem Freilegen des linken Oberhaupt- 

teiles abgesehen werden konnte. Die Art des Vorgehens ist aus Abb. 6 
ersichtlich.

Die Bodenuntersuchungen, die bis 5 m unter Griindungssohle durch- 

gefiihrt wurden, ergaben durchweg schwach gefarbten feinen Sand der 

Norddeutschen Tiefebene von KOrnungen zwischen Vio u°d 1 mm mit 

einer mittleren KOrnung von ‘/2 mm; stellenweise eingesprengte Stein-
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Die Gelandebildung im Gebiete der Schleuse zeigt noch heute die 

deutlichen Markierungen von welt ausgebogenen Stromschlenken, die von 

Osten nach Westen bis zur Bildung des heutigen Laufes iiber das ganze 
Gebiet gewandert sein miissen.

Wenn auch Aussehen und Verhalten dieser Schicht bei der Priifung 

ergaben, dafi eine ungunstige Beeinflussung des Bauwerks durch ungleich- 

mafiiges Setzen, hervorgerufen durch etwaige chemische oder mineralische 

Veranderungen, nicht vorgekommcn sein kann, so hatte man besser daran 

getan, das Bauwerk anderswohin zu legen, anstatt, um an Bodenaushub

Wasser im grofien ganzen eine gegen die normale Zusammensetzung der 

Flufiwasser der Hohe nach auffallend grofie Menge aggressiver Kohlen- 

saure. Die betonfeindliche Eigenschaft hangt jedoch in zweiter Linie von 

der Menge an gebundener Kohlensaure ab, d. h. das Wasser mit der 

grofieren Menge an gebundener Kohlensaure, also der grOfieren Karbonat- 

harte, ist weniger betonangreifend.

Das Vorhandensein einer erheblichen Menge aggressiver Kohlensaure 

der das Bauwerk umschliefienden Wasser legte den SchluB nahe, die 

.Ursache der Beschadigung der alten Schleuse in dem Jahrzehnte dauern

zu sparen, eine Gelandesenke zu benutzen, dereń oberste Schichten fast 

bis zur Grundungssohle des Bauwerks den jiingsten sedimentaren 
Bildungen des FluBtales angehóren.

Die Untersuchung des Grundwassers am Bauwerk und des Ems- 

wassers aus dem Oberkanal durch das Staatl. Materialprufungsamt Berlin- 

Dahlem ergab einen Gehalt an agressiver Kohlensaure beim Grund

wasser von 92 mg auf 1000 cm3, beim Emswasser von 164 mg auf 1000 cm3. 

Auffallend war, dafi vor 6 Jahren ebenfalls vom Materialprufungsamt nur 

25 mg aggressiver Kohlensaure in dem Emswasser gefunden worden 

waren; allerdings zeigte das Wasser damals nur einen Hartegrad von 5,9, 
jetzt 8,4.

Nach dcm Schlufiergebnis der Untersuchung des Materialpriifungs- 

amtes „enthalten bcide Wasserproben, Kanalwasser und Grundwasser, nur 

sehr geringe Mengen auf Zement schadlich wirkender Salze (wie Sulfate 

und Magnesiasalze), dagegen sehr grofie Mengen aggressiver Kohlen

saure. Beide Wasser vermogen daher infolge ihres Gehaltes an aggressiver 

Kohlensaure Kalk aus dem Zement herauszulósen, bzw. Kalkverbindungen, 

z. B. Silikate, zu zersetzen. Der Grad der Einwirkung (ZerstOrung) ist 

abhangig von dem Grad der Porositat des Betons und davon abhangig, 

ob und wie oft das Wasser sich erneuert und mit welchem Druck es in 

den Beton eindringt oder diesen durchfliefit."

Das Emswasser aus dem Oberkanal enthalt wie jedes Flufiwasser eine 

gewisse Menge gelóster und gebundener Kohlensaure. Es wechselt stark 

den Gehalt an aggressiver Kohlensaure, je nachdem das Wasser sich frei 

fliefiend erganzen kann —  dann niedrigerer Gehalt — , oder ob es lange 

Zeit stillsteht —  dann hoherer Gehalt — , ebenso ob hohe oder niedrige 

Wasserstande vorliegen. Je starker sich das Flufibett mit Pflanzen be- 

decken kann, je hOher ist der Anteil der sich im Wasser mindestens teil- 

weise lOsenden Kohlensaure, die von den Pflanzen abgegebcn wird. In 

Verbindung mit der in den mineraliseben Bestandteilen des Wassers ent- 

haltenen Menge an zugehdriger aggressiver Kohlensaure enthalt das
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Abb. 8. Befundprofile 

im Beobachtungsschacht A.

Abb. 7. Beobachtungsschacht A. Spundwand ist freigelegt 

und teilweise weggenommen.

stiickchen, kleine Kiesnester und grober Sand, auch scharfer Sand kamen 

vereinzelt in diinnen waagerechten Lagen vor. Eine Bohrstelle zeigte 

rd. 1 m unter Grundungssohle eine rd. 10 cm starkę Lage aus feinem 

Sand mit aufierordentlich fein zerriebenen humosen Pflanzenresten. In 

nassem Zustande war sie schwarz, torfig, fest und liefi sich in Stiicke 

brechen, in trockenem Zustande wurde sie heller und zeigte dabei vor- 

wiegend sandige Zusammensetzung.
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Abb. 9. Beobachtungsschacht A.

Der RiB ist nur in der oberen Lage des Sohlenbetons zu erkennen.

den EinfluB der unter dem Druck des Schleusengefalles stehenden Wasser 

zu suchen. Die Untersuchungen des Sohlenbetons bestStigten denn auch 

diese Annahine.

Um an die Griindungssohle heranzukommen, muBte das Bauwerk 

freigelegt werden.

Hierzu war nótig, das Bauwerk durch eiserne AbschluBspundwande 

abzufangen, den Boden auszuheben und unter dem Schutzc einer Grund- 

wassersenkanlage den Beton hinter den SpundwSnden teilweise frei- 

zulegen (Abb. 6).

Nachdem bei den Ausschachtungsarbeiten dic den alten Maucrkorper 

des Obcrhauptes umschlieBende hólzerne Spundwand bis zum Boschungs- 

fuB am linken Mauerteil in den oberen Dezimetern freigelegt war, ergab 

sich, dafi an der oberen Stirnseite, bis auf eine Stelle, an der eine Bohle 

aus Nut und Feder gewichen war (Stelle des Beobachtungsschachtes B) 

die Wand gerade und geschlossen schicn (Abb. 6). Beim weiterćn Aus- 

heben zeigte sich, dafi eine grofie Anzahl Bohlen stark aus der Lotrcchtcn 

unten ausgewichen war, so daB einzelne Bohlen stark klaffende, sich 

kcilformig nach der Tiefe hin erweiternde Liicken aufwiesen und anderc 

Bohlen sogar, wie im Beobachtungsschacht A (Abb. 7), vollstandig vor der 

Reihe der iibrigen Bohlen vorstanden. Dic untere Stirnspundwand lieB 

deutlich erkennen, dafi sie einem Druck nach dcm Sturzbett hin aus

gewichen war; ihre grofite Klaffung betrug 0,12 m (Abb. 6).

Die Spundwande bilden dcmnach uberhaupt keinen wasserdichten 

Abschlufi, so dafi sehr gut ein Durchdringen von Wasseradern sowohl 

vom Oberwasser ais auch vom Grundwasser her bei geleerter Kammer 

moglich war.

Aufierdem wurde festgestellt, daB iiberall da, wo iiber dem Sohlen- 

beton die Spundwand noch weiter hinaufreichte, also ganz um das 

Fliigelmauerwerk herum, auf der Ostseite von NN-f 4,58m bis NN + 6,68m, 

das ist auf 2,10 m Hóhe, der Zwischenraum zwischen dem aufgchenden 

Klinkermauerwerk und der Spundwand mit allerhand Unrat und zum Teil 

sogar gar nicht ausgefullt worden war. Sogar abgeschnittene und ab- 

gerissene Holzteile wurden vorgefunden (Abb. 8).

Fiir einen Wasserdurchtritt vom Oberwasser her um den Fliigel herum 

zum Untcrwasser hin war dieser nur mit losem Schutt angefullte schmale

Die neue Strafienbriicke uber die Eibe
Alle Rechte vorbehaltcn. Von Reichsbahnrat

In Dresden geht zur Zeit ein Briickenbau seiner Vollendung entgegen, 

der in gleicher Weise durch seine bauliche Durchbiidung wie durch den 

Zusammcnbau der Stahlteile auf der Baustelle bemerkenswert ist. Im 

folgenden sollen nur die wichtigsten Einzelbeiten des Entwurfs und der 

Bauausfiihrung mitgeteilt werden. Ein ausfiihrlicher Bericht wird spater 

in der .Bautechn." erscheinen.

Die neue StraBenbriicke iiber den Elbstrom liegt 600 m unterhalb 

der Einfahrt in den Alberthafen. Sie verbindet die Stadtteile Cotta und 

Ubigau miteinander und soli neben der ErschlicBung eines groBen stadti- 

schen Industricgebietes die Innenstadt vom Durchgangsverkehr entlasten.

Wahrend die Lage der Briicke in bezug auf dic vorhandenen StraBen- 

ziige und mit Rucksicht auf die Stadterweiterungsplanc ais einwandfrei 

bezeichnet werden muBte, wurden von seiten der Schiffahrtinteressenten 

wegen der oberstrom und unterstrom anschliefienden Stromkriimmungen 

erhebliche Bedcnkcn geltend gemacht. Mit Rucksicht auf die glatte Durch- 

fuhrung der Schiffahrt wurde verlangt:

Abb. 10. Streifige Struktur des Sohlenbetons. Nach Wiederverlegen 

der Drempelanschlagsteine Bohren von Ankcrlóchern.

Stollen sehr gut geeignet und ist wahrscheinlich auch die Ursache fiir 

die vom Jahre 1916 seit dem Bruch beobachteten Quellen gewesen.

Da sich zwischen dcm Unrat sehr viel Schlick eingesprengt vorfand, 

ebenso an den schadhaften Spundwandstellen zwischen Spundwand und 

Sohlenbeton, ist zur Gewifiheit geworden, dafi der im Jahre 1917 vor 

dem Oberhaupt eingebrachte Schlick allmahiich in die Hohlraume ge- 

driickt und gespiilt worden war und diese teilweise ausgefilllt hatte.

Zur Untersuchung des Mauerwcrks wurden in den Beobachtungs- 

schachten A und B nach Entfernen der Spundbohlen geniigend tiefe 

Schlitze in den Beton gehauen. Hierbei zeigte der Beton ganz ver- 

schiedene Schichtungen (Abb. 9).

Die unterste Lage bestand aus einem hellen, aufierordentlich feinen 

harten Zementkalkgemisch, das deutlich weifie bis gelbliche feine Lagen 

von Kalk in grauem Grunde enthielt.

Die Untersuchung ergab, dafi es abgebundencr Zement mit Kalk- 

streifen war, der nur ganz wenig Spuren von Sand zeigte. Dartiber 

lagerte eine Schicht von wechselnder Starkę, die, aus grobem Schotter 

von durchschnittlich 6 cm Kantenlange cingebettet in fast reinem gelben 

Emssand bestand. Die Schotterstiicke waren samtlich umkleidet mit einer 

feinen Schicht von abgebundenem Zement mit Kalk. Die dariiberliegende 

Endschicht des Sohlenbetons glich wieder der untersten Lage, nur war 

sie mit Schotter durchsetzt. Leicht wechselnde Starken und óftere Wieder- 

holungen der beiden hauptsachlichsten Schichten kamen an den einzelnen 

Stellen vor.

Auf diesen Sohlenbeton war das aufgehende Mauerwerk gesetzt.

Beim Aufnehmen des erhóhten Drempels konnte die Unglelchmafiigkeit 

des Betons einwandfrei festgestellt werden. Es wurden dort zusammen- 

hangende, der Schleusenachse parallel laufende Rippen von festem Beton 

wechselnd mit Rippen von losem Sand und Schotter vorgefunden. Nach 

Entfernen der losen Ncster lag eine nach allen Seiten feste Bctondecke 

zutage (Abb. 10). Beim Bohren der Locher fiir die Anker der Elsen- 

bewehrung des neuen Drempels wurden abwechselnd feste und Iosere 

Schichten angetroffen. Stellen weise war es nicht móglich, ein Bohrloch 

weiter ais durch die feste Lage vorzutreibcn, weil nachfallende loserc 

Teile aus den darunterliegenden Schichten den Vortrieb unmóglich machten.

_________  (SchluB folgt.)

im Zuge des Flugelweges in Dresden.
C. Koch, Dresden.

1. Die Freihaltung des eigentlichen Strombettes von jeglichen Pfeiler. 

einbauten und damit eine Uberbruckung des gesamten Stromes 

durch ein Bauwerk von 110 m lichter Weite.

2. Eine lichte Durchfahrthóhe in Strommitte von 6 m (Ordinate 

+ 112,8 NN) und in Anbetracht der haufig am linken Ufer an- 

legenden Schiffc an den Pfeilern 4,00 m (+ 110,8 NN) iiber dem 

hóchsten schiffbaren Wasserstande.

3. Ein DurchfluBąuerschnitt bei HHW von 1800 m2.

Dic Fordcrungen, die stadtischerseits an den Briickenbau gestellt 

wurden, waren:

1. Die Querschnittausbildung der Briicke ist so zu wahlen, daB keine 

tragenden Telle iiber die Fahrbahn hinausragen. —  Diese Forderung 

wurde gestellt, um die Eintcilung der Verkehrswege auf der Briicke 

jederzeit den ver3nderten Verkehrsbcdingungen anpassen zu kónnen 

(Lage der Strafienbahn) und um bei steigendem Yerkehr ohne
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Erweiterungen schon jetzt in cndgiiltigen Abmessungen ausztifiihrcn
sind.

Dieses Entwurtprogramm brachte bedeutende Schwierigkeiten mit 

sich fur dic Formgebung des Bauwcrkeś sowohl ais auch fiir die An

ordnung der Tragwerkteile im einzelnen. Es verblieben praktisch nur 

zwei Ausfiihrungsmóglichkeiten:

1. die Bogenbriicke —  Anordnung von Stahlbogen mit sehr kieinem

Pfeilverh31tnis =1510  | unter der Fahrbahn;

2. die Balkenbriicke — Anordnung zweier oder mehrerer Blechbalken 

unter der Fahrbahn.

Die Entwurfsunterlagen fiir eine Stahlbogcnbriicke wurden sechs der 

grofiten deutschen Briickenbauanstalten zur Abgabe von Angeboten zur 

Verfiigung gestellt, die sich mit anerkannt leistungsfahigen Tiefbaufirmen 

in Verbindung setzen und die Angebote gemeinschaftlich einreichen 

sollten. Sonderentwiirfe waren zugelassen.

Wahrend die Firmen mit der Ausarbeitung ihrer Angebote beschaffigt 

waren, wurde von seiten der Stadt der Entwurf fiir eine Blechtragerbriicke 

einer besonderen Nachpriifung unterzogen. Hierbei stellte sich heraus, 

daB bei entsprechender Wahl der BlechtragerhOhc die Anlage der Schnell- 

bahn unter der Fahrbahn, also zwischen den BlechtrSgertragwandcn 

móglich war (s. Abb. 1 u. 2, Querschnitte). Diese Losung brachte, ab-

biegungsteife Rahmen mit dem bestehenden Tragwcrk verbunden wird. 

Die vorhandenen Fufiwegkonsolcn werden bei der Verbreiterung weg- 

genommen und nach Einbau der neuen Tragwande auBen wieder an- 

gesetzt. Auf diese Weise wird die Fahrbahn von 11 m auf 16 m ver- 

breitert, so daB neben der Strafienbahn zwei Fahrspuren vorhanden 

sind. Auf jeder Seite der Fahrbahn wird ein Radfahrweg von 1,5 m 

Breite angelegt. Die auBenliegenden Gehwege von je 3 m Breite bleiben 

bestehen. Dic Gesamtbriickenbrcite zwischen den Gelandern wird als- 

dann auf 25 ni gebracht (s. Abb. 2, Querschnitt).

Abb. 3 zeigt den zur Ausfiihrung bestimmten Entwurf. Das Tragwerk 

besteht aus einem iiber vier Óffnungen durchlaufcndcn Blechbalken mit 

obenliegender Fahrbahn. Die Blechtrager sind in Abstanden von 5 m 

durch lastvcrteilende Qucrrahmen zu einem gemeinsamen Tragsystem 

vereinigt, derart, daB die Querverbande die ortlichen Lasten auf drei, 

spater auf fiinf Tragwande verteilen. Die Querrahmen sind ais durch- 

laufende Balken ausgebildet, die von den Haupttragern elastisch gestiitzt 

sind. Der gunstigste Abstand der Tragwande wurde zu 4,5 m ermittelt. 

Fiir die FuBwege sind In Abstanden von 5 m vollwandige Konsolen an

geordnet. Die aus 8 mm starken Buckelblechen bestehende Fahrbahn 

liegt auf den Haupttragern und auf den Quer- und Langstragern auf.

Dic Hohe der Haupttragerstehbleche betragt iiber dem linken Widcr- 

lagcr und iiber dem Flutpfeiler 5,0 m, iiber den Uferpfeilern 7,4 m, in

Strommitte 5,5 m und iiber dem rechten 

Widerlager 4,66 m (notwendige Hóhe fur 
die Durchfiihrung der Schnellbahn). Mit 

Riicksicht darauf, dafi Bleche von derartigen 

Abmessungen zur Zeit noch nicht gewalzt 

werden konnen, muBte eine Langsnaht in 

Hóhe von 2,33 m unter Stehblechoberkante 

angeordnet werden (s. Abb. 1).

Die Gurtąucrschnittc bestehen aus Gurt- 

winkeln 200 • 200 -16, Beiflacheisen von 

400 mm Breite und 15 bzw. 19 mm Dicke 

und Gurtplatten von 650 mm Breite. Die

Schwierigkeit cinc 

Vcrbreiterung der 

Brucke Yornehmen 

zu kónnen (Ausfall- 

strafie).

2. Der Entwurf fiir die 

Briicke ist so auszu- 

gestalten, daB dic 

spatere Durchfiih- 

rung einer Schnell

bahn — im Stadt- 

bereicheUntergrund- 

bahn — auf eigenem Bahnkórper an

schliefiend an die Brucke jederzeit 

cinfach und wirtschaflllch móglich ist.

3. Die Anlagen sind so zu planen und 

auszubauen, dafi zur Zeit keine Aus

gaben fiir spatere Erweiterungen ent

stehen , abgesehen von den Kosten 

fiir die Herstellung der Pfeiler- 

fundamente, die mit Riicksicht auf 

die Schwierigkeiten bei kiinftigen

norma/er Ouerschnitt 
I. Ausbau

---- Tl000-----

Abb. 1.

gesehenvon grofien Ma- 

terialersparnissen beim 

Briickenbauwcrk selbst, 

hinsichtlich der an die 

Brucke anschlicfienden 

Linienfiihrung der 

Schnellbahn grofie Vor- 

teilc mit sich. Nach 

Eingang der Angebote 

wurden daher die bei

den mindestfordernden 

Firmen aufgefordcrt, ihre 

Entwiirfe (Blechbalkcntrager) nach diesen 

Richtlinien umzuarbeitcn.

Es ist beabsichtigt, zunachst ein 

eingeschranktes Bauprogramm mit einer 

Briickeribreite von 17 m (11 m Fahr

bahn und 2 X  3 m Gehwege), unter An

ordnung von drei Blechtragwanden unter 

der Fahrbahn auszufiihren. Spater kann 

auf jeder Scile eine neue Blechtrager- 

tragwand angesetzt werden, die durch

1000
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Abb. 5.

Yermischtes.
Technische Hochschule Berlin. Ais Rektor fiir die Amtszeit vom druck eintretenden Momentenverlauf angepafit. Dabei ist der Turm ais

1. 7. 1930 bis 30. 6. 1931 ist bestiitigt worden der o. Prof. Dr. phil. h. c. ein bis zur Ord. -f 7,46 eingespannter KragtrSger berechnet. Die Aufien-
®t\=3»3- Krencker. wand wird durch Rippen, dereń Querschnitt von 25 X  15 cm im oberen

Stehblechdicke wechselt entsprechend der Grofie der Querkrafte von 15 

auf 19 mm. Der grófite Querschnitt iiber den Uferpfeilern hat ein nutz- 

bares Widerstandsmoment von 746 100 cm3.

Um die Stehbleche knicksicher zu machen, sind in Abstiinden von 

2,5 m Aussteifungen, bestehend aus 4 L  100- 100- 10, vorgesehen. Unter 

den Aussteifungswinkeln liegen Fulter in Starkę der Beiflacheisen. 

Die Aussteifungswinkel gehen auf ganze StehblechhOhe durch. Aufier 

diesen senkrechten Aussteifungen sind in Hóhe der Liingsnaht, also 

2,33 m unter Stehblechoberkante waagerechte Aussteifungen vorgesehen, 

die ebenfalls aus L  100- 100- 10 gebildet sind.

Es sind zwei waagerechte Verbande angeordnet. Ais oberer Verband 

dienen die Buckelbleche. Der zweite Vcrband liegt in Hóhe der Langs- 

naht und ist ais Fachwerktrager ausgebildet.

Ais Berechnungsgrundlage der Briicke wurde DIN 1072, Klasse I vor- 

geschrieben.
Das Materiał fiir die Haupttrager ist St 52, fiir die Verbande usw. 

St 37. Das Gewicht des Stahliiberbaues betragt 2600 t, wovon auf die 

Haupttrager (St 52) 1900 t entfallen.

Mit den Griindungsarbeiten fiir die Pfeiler und Widerlager wurde am

3. Mai 1929 begonnen. Die Uferpfeiler wurden zwischen Larssenspund- 

wanden in offener Baugrube auf den etwa 8 m unter Gelande Iiegenden 

Pianer gegriindet. Der Flutpfciler und die ais Hohlkórper ausgebildeten 

Widerlager sind auf Kies gegriindet. Dic Pfeilerbauten waren bereits 

Ende November 1929 fertiggestellt.

Die Aufstellung des Eisenwerkes der Uberbauten iiber den Land- 

Offnungen geschah auf fester Riistung mittels Portalkrane. Mit Riick- 

sicht auf die ais Winterarbeit vorgesehene Aufstellung des Stromiiber- 

baues durften keine Geriiste in das Strombett gcstellt werden. Dieser 

Oberbau wurde daher von beiden Uferpfeilern aus durch Freivorbaukrane 

(Derricks) zusammengebaut. Es wurden zunachst die Blechtragerunter- 

teile von 10 m Lange und einem Gewicht von 11 t eingebaut, verdornt 

und verschraubt, dann wurden die senkrechten Aussteifungen, die Langs- 

und Quertrager eingesetzt und schliefilich die Blechtrageroberteile von 

oben eingefadelt. Den Bauvorgang zeigen Abb. 4 u. 5.

Abb. 4.

Mit der Aufstellung der ersten Stahlteile wurde am 3. Dezember 1929 

begonnen, und bereits am 23. April 1930 konnten die angeordneten Pafi- 

stiicke in der Mitte des Stromiiberbaues eingesetzt werden.

Die Arbeiten wurden von einer Arbeitsgemcinschaft, bestehend aus 

den Firmen: A. Gruppe Tiefbau: Dyckerhoff & Widmann, Filiale Dresden 

und Griin & Bilfinger, gleichfalls in Dresden; B. Gruppe Stahlbau: Mittel- 

deutsche Stahlwerke, Werk Lauchhammcr und MAN, Werk Gustavsburg 

ausgefiihrt, die hier wiederum Zeugnis ablegten von der grofien Leistungs- 

fahigkeit deutscher Briickcnbauanstalten.

Von den Gesamtkosten des Bruckenbaues von 3,28 Mili. RM ent

fallen auf den Stahlbau 1650000 RM und auf die Pfeilerbauten 600000 RM.

DieBetriebseróffnung des neuen Verkehrsweges soli am 1. Oktober 1930 

stattfinden.

Der Leuchtturm von Tripolis wird in der vom italicnischen 
Ministerium der Offentlichen Arbeiten herausgegebenen „Annali dei Lavori 
Pubblici" 1930, Heft 1, in einem vom Ingenicur Aido B rusch i verfafiten 
Aufsatze behandelt. Der am Fufie der Aufienmolc des Hafens von 
Tripolis (Abb. 1) errichtete, mit Ausnahme der Laterne ganz in Eisenbeton 
erbaute Leuchtturm (Abb. 2) tragt iiber seiner Eingangstiir eine von 
Liktorenbiindeln eingerahmte Inschrift, die besagt, dafi dieser im Jahre 1926 
eingeweihte Turm mit seinem Feuer den Kurs der Schiffe lenken und 
die Vólker an die Riickkehr Roms an diesen Strand mahnen mOge. 
(Imperium Romanum!)

Der Leuchtturm besitzt eine Feuerhohe von rd. 57 m iiber MW des 
Mitteliandischen Meercs und damit eine geographische Sichtweite von 
rd. 21 sm. Die Tragweite des Feuers betragt bei mittleren Sichtigkeits- 
verhaltnissen rd. 24 sm. Die Leuchte besteht aus zwei auf einem Dreh- 
tisch aufgestellten Scheinwerferlinsen, dereń Achsen einen waagerechten 
Winkel von 60° einschliefien, so dafi bei einer Umdrehung des Tisches in 
15 sek die Kennung Biz. Grp. (2) mit 15 sek Wiederkehr entsteht. Ais 
Lichtquelle dient Petroleumgliihlicht.

Der Turm (Abb. 3) besitzt kreisrunden Grundrifi, seine Aufienwand ver- 
lauft von Ord. + 55,03 bis -f 49,00 senkrecht. Von dort bis zur Ord. + 7,46 
ist die Aufienwand nach einer Parabel gekriimmt, dereń obere Tangente 
senkrecht steht und dereń untere Tangente mit der Neigung der Aufieu- 
wand des Eisenbetonunterbaues zusammenfailt. Die Starkę der Aufien
wand des Turmes, die im oberen Teile 10 cm betragt und nach unten 
bis auf 25 cm zunimmt, sowie ihre Eisenbewehrung sind dem bei Wind-

A  Winddruck In AbbAnglg- 

kelt von der Wlndgescliwln-

V -
dlgkelt p  =  -y—

B  Berechnete Durchbiegung 

des oberen Turmendes 

bel ruhender Belastung

J==G'7, HX> """

B ' Durchbiegung des oberen 

Turmendes bel Berttckslch- 

tlgung einer StoBzIffer

^  10. ^  mm

\zoo

I

30 35 mm
Durchbiegung des oberen Turmendes

-J---- i----1----1---- !----1--- 71_J
W 20 30 ‘łO 50 CO m /sk

Windgeschwindigheit

Abb. 4.
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Teile bis auf 50 X  25 cm im unteren Teile wachst, und die Eisenbeton- 
zwischendecken versteift. Der Unterbau besteht aus einem Eisenbeton- 
hohlkOrper von kreisrundem GrundriB, der auf Ord. — 0,30 gegriindet 
und bis Ord. + 7,46 von der Mole umgeben ist. Das Innere des Unter- 
baues ist mit Magerbeton ausgefiillt. Der Eisenbeton enthalt 350 kg 
Zement je m3.

Die im Beton und Eisen auftretenden Spannungen und Form
anderungen wurden fiir verschiedene Grofien des Winddruckes ermittelt. 
Fiir einen Wlnddruck von 400 kg/m2 ergab sich rechnerisch eine Beton- 
spannung von 37 kg/cm2 und eine Eisenspannung von 480 kg/cm2. In 
Abb. 4 sind die errechneten Durchbiegungen des oberen Turmendes in 
Abhangigkeit vom Winddruck kurvenmafiig aufgetragen. Die Kurve A 
stellt die bei verschiedenen Windgeschwindigkeiten nach der Formel 

ty-
p — ------ errechneten Winddriicke dar, die Kurve B die mit diesen Wind-

7,4
driicken ais ruhende Belastung errechneten Bewegungen des oberen 
Turmendes. Die Kurve B ' beriicksichtigt durch einen Stofibeiwert von 1,5 
die dynamischen Schwingungen des Turmes bei Sturm.

Bei einem Orkan am 10. September 1927 bot sich Gelegenheit, die 
Richtigkeit der rechnerisch gefundenen Werte nachzuprufen. Der unten 
Im Turm aufgestellte Schwingungsmesser zeigte bei einer grofiten Wind- 
geschwindigkeit von 48,3 m/sek, die durch das auf dem Turm angebrachte 
Anemometer gemessen wurde, einen grOBten Ausschlag 
des oberen Turmendes von 32,5 mm an. Nach der rech- 
nerischen Ermittlung hatte die Bewegung bei einer
dieser Windgeschwindigkeit entsprechenden ruhenden
Belastung von 315 kg/m2 22,5 mm und unter Beriick- 
sichtigung der dynamischen Schwingungen 33,8 mm be- 
tragen miissen. ^

Die Baukosten der ganzen Anlage beliefen sich auf 
730 000 Lire, von denen auf den eigentlichen Turm 
470 000 Lire entfallen, das sind etwa 162 000 bzw.
104 000 RM.

Festigkeitsversuche an Holzverbindungen m it 
abgestuften, geschlossenen Ringdflbeln. Um fur die 
Benutzung des in Abb. 1 dargestellten abgestuften,

geschlossenen Ringdiibels fur Holzbauten zuverlassige Anhaltspunkte zu

f
cwinnen, wurden nach einem Bericht der „Schweiz. Bauztg.“ vom
2. Februar und 1. Marz 1930 in der Eidg. Materialpriifungsanstait be- 

merkenswerte Versuche vorgenonimen.

Dieser Ringdiibel wird mit dem Teil vom grofieren Durchmesser in 
das Anschlufiholz eingebettet, in dem die Kraft quer zur Faser iibertragen 
wird. Durch diese Versuche sollte die Tragfahigkeit des Diibelkernes, 
die Tragfahigkeit des vom aufieren Leibungsdruck betroffenen Vorholzes 
des Stabendes, die Tragfahigkeit der ganzen, nach den Normen bemessenen 
Yerbindung insbesondere bei zwei hintereinander angeordneten Diibeln
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und schliefilich das Verhaltcn der Diibelver- 
bindungen an Fachwerkmodellen festgestellt 
werden.

In Abb. 2 sind einige der untersuchten 
Probek5rper in auseinandergenommenem Zu
stande wicdergegcben. Das AufreiBen der 
GurthOlzer, insbesondere bei den Kórpern 5A, 
6 A und 6B, zeigt, dafi nicht allein der Loch-

Die FOrderung von plastischem Beton mittels Pumpe. Bei dieser 
Art der Fórderung von Beton geht der zu fordernde Beton durch die 
Pumpe hindurch. Aus der Mischmaschine fliefit der Beton in den 
Aufnahmetrichter der Pumpe (Abb. 1), von dem er mittels Riihrwerks 
in die Pumpcnkammern geschleudert und durch den Kolbcn der Pumpe 
in ununterbrochenem Strom in die Fórderleitung gedriickt wird. Die

Beton auf seinem Fórderweg unter standigem Druck gehalten und dauernd 
neu durchgemischt, so dafi die Festigkeit bis 13%  mehr betragt ais die 
des gewiihnlichen Betons von gleichem Mischungsverhaitnis und gleicher 
Konsistenz. — Durch die einfache Wirkungswcise des Verfahrens, dic 
schnelle Aufstellung und Beweglichkeit der Pumpe und die selbst wahrend 
des Betriebes leichte Verlegung der Rohrleitungcn wird dic sonst 
schwlcrige Frage der Betonzubringung mit Aufzug- und Lorenbetrieb,

Pumpe (der Torkret G. m. b. H., Berlin) leistet in 1 h 8 bis 10 m3 
feste Masse bei einer Korngrofie des Materials bis zu 40 mm und einem 
Betriebsdruck bis zu 40 atu. Der Encrgiebedarf ist 15 bis 20 PS. — Die 
Rohrleitungen bestehen aus dtinnwandigen Blechrohren (Abb. 2) mit 
besonderen Kupplungen, damit die Leitung in wenigen Minuten veriegt 
oder gcandert werden kann. Die Rohre lassen sich bis zu 40 m senkrecht 
und 100 m waagerecht ausdehnen.

Der zu fordernde Beton ist je nach dem Verwendungszweck weich- 
breiig-zahfliissig bis steifbreiig-plastisch. Infolge der Pumpe wird der

Abb. 2. Ausflufi des Betons aus der Rohrleitung.

FOrderbandern, Kabelkranen, Giefiturmen usw. in einlachster Weise gelóst. 
Dic Beschaffenheit und Festigkeit dieses Betons sind gleichmaBig und 
unabhangig von der Sorgfalt der Maschinenbedicnung. — g.

Big-Dalton-Stauwand bei Los Angeles. Etwa 55 km Ostlich von 
Los Angeles wurde nach Eng. News-Rec. vom 26. Dezember 1929 kiirzlich 
fiir die Regelung des Wasserabflusses in diesem Gebiete ein weiteres 
bemerkenswertes Bauwerk, die Big-Dalton-Stauwand, fertiggestellt. Diese 
in aufgelóster Bauweise aus Eisenbeton hergestellte Staumauer besteht

Abb. 3.

leibungsdruck quer zur Faser fiir die Beur- 
teilung der Verbindung maBgebend ist, son
dern dafi vielmehr die vom Diibel nicht durch- 
schnittenen Randfasern des Holzes einen 
wescntlichen Anteil bei stark gesteigerter 
Beanspruchung iibernehmen. Dadurch ver- 
teilen sich mit wachsender Belastung dic 
Beanspruchungen im Innern des Holzes in 
der Nachbarschaft des Diibels weit giinstiger.

Ferner zeigten weitere Versuche an ein- 
fachen Laschenverbindungen, dafi der Stauch- 
druck in der Ringnut und die Sprcngwirkung des Ringes auf das Vorholz 
eine besondere Rolle spielen.

Von besonderem Belang diirften ferner die aus Vcrsuchen an Fach
werkmodellen gewonnenen Ergebnisse sein. Bei diesen mit verhaltnis- 
mafiig starken Gurten versehenen Fachwerkmodellen splelt allerdings die 
Gurtsteifigkcit bei der Durchbiegung eine wesentliche Rolle. Bei cin- 
tretendem Bruch waren die Diibelverbindungen nicht voll ausgenutzt. Es 
konnte jedoch noch das Abscheren des kleineren Diibelkernes bei be- 
stimmten Lasten in Obereinstimmung mit den Priifuhgcn der zuerst er- 
wahnten Versuchsk0rper festgestellt werden.

Wertvolle Ergebnisse sind aus Abb. 3 ersichtlich. Das Modeli III 
zeigt die Gefahr des Aufreifiens der GurthOlzer unter der Wirkung der in 
der Stabachse angreifenden Strebenkrafte. Die Diagramme zeigen den 
Verlauf der an den Zuggurten der Modelle gemessenen Durchbiegungen. 
Es sind hier die elastischen Senkungen fur vier Belastungsstufen ein- 
gezeichnct. Die Durchbiegungen sind dabei aus Mittelwerten der sym- 
metrischen Punkte belder Modellhalften gefunden. Unter den Biege- 
linien sind schliefilich noch die Diagramme der gesamten wie auch der 
bleibenden Senkungen der Tragermitten ais Funktionen der Laststufen 
dargestellt. Zs.

Modeli I
k-........ s;s— ......

Modeli I

P* 12,5 t

Abb. 3 a.

P - 3,51

P-6,S t

P- 9,5 t
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aus sechs aufrecht nebeneinanderstchenden GewOlben, von denen die 
mittleren etwa 44 m von der Talsohle bis zur Krone hoch sind. Die 
Neigung der Kappenscheitellinien zur Lotrechten ist 9 :10; die Kappen- 
dicke der mittleren GewOlbe ist 1,53 m im unteren und 0,63 m im oberen 
Teil bei einer Kappenspannweite von 18,2 m. Wie aus Abb. 1 ersichtlich, 
sind drei Ablaufrohre aus Stahl yorgesehen, die In den in Richtung des

Tales liegenden Kappenstiitzwanden yerlaufen, wahrend der Oberlauf 
durch ein inmitten einer Seitenkappe angeordnetes Eisenbetonrohr ge
bildet wird, das am Einlauf zunachst lotrccht gerichtet ist und in 
seinem weiteren schragen Teil etwa 3 m im Durchmesser mifit.

Fiir die hOchste Bodenpressung und die geringste Kappenstarke waren 
von vornherein aus Griinden der Sicherheit und Dichtigkeit gewlsse Grenzen 
beim Entwurf vorgesehen. Die Grundung der Fundamente, die im De- 
zember 1927 begonnen worden war, wurde Im Hinblick auf den Einsturz der 
St.-Franzis-Mauer, der im darauffolgenden Fruhllng stattfand, spater unter

Abb. 2. Schnitt durch einen GewOlbeschcitel.

besonders eingehender Untersuchung des felsigen Untergrundes durchge
fiihrt. Abb. 2 zeigt ferner die Ausbildung der talwarts gerichtcten Kappen- 
stiitzwande. Um unvermeidliche Risse auf bestimmte und unschadliche 
Rlchtungen zu beschranken, hat man, wie aus dieser Abbildung —  im 
besonderen aus der Einzclskizze —  zu erkennen ist, die in Richtung der 
Stiitzkrafte verlaufenden Dehnungsfugen mit elastischen Einlagcn versehen, 
die von beiden Aufienseiten ein Stiick in die Wand hineinlaufen, wahrend 
der Wandkern aus Eisenbeton gebildet ist, wodurch also ein geschwachter 
Querschnitt erzielt wurde.

Die Verteiiung der Betonmassen konnte wegen der tiefen und 
schmalen Talschlucht von einem einzigen, 73 m hohen FOrderturm aus 
geschehen. Zs.

Bemerkenswerte Neubauten in Holland. Am 21.Februar berichtete 
auf dem Vortragsabend der „Deutschen Gesellschaft fiir Bauingenieur- 
wesen" zunachst Rcg.-Baumelster J. Lorenzen , Berlin, iiber „E lndriicke 
e iner Reise zur B e s ich tig u n g  der Zu lderseew erke". Um die 
landwirtschaftliche Bodenausnutzung zu steigern, wurden an verschiedenen 
Stellen der Nordseekiiste planmafiig Landgewlnnungsarbeiten durchgefiihrt. 
Das gewaltigste derartige Seebauwerk entsteht zur Zeit In Holland in der 
Trockenlegung der Zuidersee. Die Vorgeschichte dieser Mafinahme reicht 
lange Zeit zuriick. 1918 kam es zu einem Gesetz iiber die Verwirklichung 
des vorliegenden Entwurfes, der nicht nur eine Gewinnung von Neuland, 
sondern auch eine Verbesserung der bestehenden Marschen bezweckt1). 
Der Entwurf griindet sich auf sehr sorgfaitige Vorarbciten zur Fest- 
stellung der geologischen Bodenverhaitnisse und des Einflusses der ge- 
planten Wasserfiachenveranderung auf die MeeresstrOmungen und den 
Aufstau vor der Kiiste, der teilweise eine ErhOhung der benachbarten 
bestehenden Deiche erfordert. Das zu gewinnende Gelande liegt etwa 
2 bis 7 m unter dem mittleren Seespiegel, so dafi es kiinstlich entwassert 
werden mufi. Der Arbeitsplan des 1922 begonnenen Werkes umfafit den

Damm zwischen dcm Festlande und der Insel Wieringen sowie den von 
hier nach Friesland fiihrenden 24 km langen Hauptdamm mit den 
erforderlichen Wehr- und Schleusenbauten und aufierdem die Eindeichung 
der Polder mit den Entwasserungsanlagen. Infolge der wechselnden 
Tiefenlage der Morane (westlich bis 50 m tief, Ostlich an der Oberfiache) 
und des Tideeinflusses stellt der Bau des Abschiufidammes besondere 
Anforderungen an Planung und Bauausfiihrung. In den flacheren Strecken 
wird der seeseitige Dammfufi aus einem nahe der Baustelle gewonnenen, 
ais Kailehm bezeichneten Mergel angeschiittet; binnenseitig wird der 
Damm anschliefiend bis iiber Wasserspiegel aus Sandschiittung hergestellt. 
Die Pflasterung der BOschungen mit schweren SteinblOcken und die 
Sicherung gegenStrOmungsangriffe folgt denSchiittungsarbeiten unmittelbar. 
In den tieferen Rinnen wird Kailehm bis 4 m unter Wasserspiegel ge- 
schuttet; auf diese Schicht werden Sinkstiicke von 100■ 40 m2 Grund
flache abgesenkt und dadurch Unterwasserdamme ausgebildet, auf denen 
spater der Dammbau wie in den fiachen Strecken vollendet wird. An 
den beiden Enden des Hauptdammcs sind zwei Gruppen von je 5 • 5 
Entwasserungsschleusen mit einer Gesamtweite von 300 m und Schiffahrt- 
schleusen angelegt. Die Dammbauarbeiten wurden von beiden Land- 
seiten und der Mitte aus in Angriff genommen und bisher zu etwa 
einem Drittel durchgefiihrt. Da vor Fertigstellung und Schliefiung der 
in den tiefen Rinnen vorgesehenen Dammlucken, in denen die Unter
wasserdamme ais Oberfallwehre wirken, Durchflufigeschwlndigkeiten bis 
6 m/sek zu erwarten sind, ist ein planmafiiger schnellcr Vortrieb erforder
lich. Um vor Mificrfolgen bewahrt zu bleiben, sind neben zahlreichen 
Laboratoriumversuchen auch in der Natur ausgedehnte Grofiversuche 
durchgefiihrt worden, die Erkenntnisse iiber den Angriff des strómenden 
Wassers auf Bodenarten und Sinkstiicke geliefert haben. Dabei ist die 
weitgehende Obereinstlmmung zwischen den Ergebnlssen von Natur- und 
ModelIversuch beachtenswert.

Die Eindeichung des kleinen Nortwestpolders ist schon durchgefiihrt; 
das zugehOrige Schopfwerk Medemblik mit einer Leistung von 30 m3/sek 
wird durch ein zweites SchOpfwerk noch erganzt.

Die Gesamtkostcn fiir die Gewinnung des etwa 250 000 ha grofien 
Landgebietes sind auf ungefahr 1 Milliarde RM veranschlagt, jedoch ist 
ein Mehraufwand von etwa 50 %  wahrscheinlich. Die Wirtschaftlichkeit 
der ganzen Anlage ist trotzdem durchaus gesichert.

Die Bauausfiihrung, In die der Vortragende an Hand zahlreicher Licht- 
bilder einen Einblick gab, zeigt den Einsatz von Baumaschinen aller Art; 
fiir die 15- bis 20tausend Kopfe betragende Belegschaft sind gute Wohl- 
fahrteinrichtungen geschaffen. Besonders angelegte Bauhafen dienen ais 
Stiitzpunkte fiir den weitverzweigten Baubetrieb.

An diesen Vortrag anschliefiend schilderte Dipl.-Ing. Baer seine auf 
einer Studienreise des Vereines deutscher Ingenieure im Juni 1929 ge
wonnenen Eindriicke von Hollands Technik und Wirtschaft, der herzlichen 
Gastfrcundschaft der hollandischen Ingenieure gedenkend. Nach ver- 
schiedenen Angaben iiber Eisenbahn-, Strafien- und Wasserverkehr wendete 
sich der Vortragende dem S tad tcbauw esen  zu, das in Holland einen 
hohen Stand aufweist. An Hand von Lichtbildern gab er eine Obersicht 
iiber die Anlage der Stadt Amsterdam und ihre neue siidliche Erweiterung, 
dfe nach dem Hauptentwurf des Architekten Berlage unter Mitwirkung 
des Stadtbauamtes entstanden ist. Hier wurde in kurzer Zeit ein Stadt- 
teil von stadtebaulicher Einheitlichkeit und Geschlossenheit geschaffen. 
Die Grunplatze und breit angelegten Strafien bieten trotz gerader Fluchten 
ein eindrucksvollcs Bild. Die in Holland entwickelten neuzeitlichen Bau- 
formen, die aus Klinkern in harmonischen Farben ausgebildeten Hauser- 
ansichten und die glcichartige Befestigung der sauber gehaltenen Strafien 
zeigen eine gliickliche Lósung stadtebaulicher Aufgaben. Dr. R.

Patentschau.
Bearbeitet von Regierungsrat Donath.

Briickentragwerk m it mehr ais zwei Gurten. (KI. 19d, Nr. 481592 
von 3)r.=3jng. efjr. K arl B e rnha rd  in Berlin.) Das Briickentragwerk wird 

so ausgefiihrt, dafi die Gurte U O  unter der Fahr
bahn gegen die Gurte 5  iiber der Fahrbahn nach 
der Briickenlangsachse zu versetzt sind. Hier- 
durch erhalt man die nOtige Fahrbahnbreite und 
lichte Weite iiber der Fahrbahn; wegen der ein- 
geschrankten Breite unter der Fahrbahn ergibt 
sich aber eine Lagerung der Haupttrager, durch 
die eine betrachtliche Verkiirzung der Pfeilcr- 
lange (Ltt) samt Grundmauern erreicht wird. Auch 

die Querverbindungen unter der Fahrbahn fallen 
erheblich kurzer und schwacher aus. Die Fahr
bahn ist mit F  bezelchnet; die von oben nach 

unten gefiihrten Pfosten sind mit P , ihre unteren Anschliisse mit K  be- 
zeichnet. Die notige Fahrbahnbreite b fiihrt zu einem Abstande a0 der 
Haupttrager iiber der Fahrbahn, der sich unten auf au verkiirzt.
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