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A lle  Rechte vorbehalten . Der neue Lokomotivschuppen im Abstellbahnhof Freiburg i. Br.
Von Dipl.-lng. Wassil Stoiloff i. H. Karl Kiibler AG., Stuttgart.

Das Holz ist wegen seiner gerade dort sich bemerkbar machenden 

Vorteile fiir den Bau von Lokomotivschuppen schon seit jeher verwendet 

worden; die neuzeitlichen ingenicurmafiig konstruierten HolztrSger ge- 

statten dabei ohneSchwie- 

rigkeit die Uberspannung 

der beim Lokomotivschup- 

penbau vorkommendcn 
Stiitzweiten.

Im Jahre 1928 hat 

die Reichsbahndirektion 

Karlsruhe einen neuen 

Lokomotivschuppen im 

Abstellbahnhof Freiburg 

i. Br. erstellt. Das Bau

werk wurde mit freitra- 

gender Holzkonstruktion 

iiberdacht, dereń Ausfiih- 

rung nach einem engeren 

Wettbewerb der Firma 

Karl Kiibler AG., Stutt

gart, iibertragen wurde.

Im folgenden wird 

einiges uber dieses Bau

werk mitgeteilt, insbeson

dere wird die zur Aus- 

fiihrung gelangte Holz- 

dachkonstruktion naher 

beschrieben.

I. Allgemeines.

Der Lokomotivschup- 

pen ahnelt in seiner all

gemeinen Anordnung und 

Ausfiihrung dem von der 
Reichsbahndirektion 

Karlsruhe in Heidelberg 

im Jahre 1926 crstelltcn 
Lokomotivschuppen, des

sen Holzdachkonstruktion 

ebenfalls von der Firma

Samtliche Umfassungswande sind in Backstein ausgefiihrt. Die von 

Eisenbetonstiitzen getragenen Holzfachwerkbinder haben Mansardform 

mit einem Laternenaufbau in der Mitte und weisen Stiitzweiten bis

Abb. 2. Langenschnitt A—A 

(vgl. Abb. 1),

Stiitzen- und Binder-Anordnung

Abb. 1. GrundriB. Binder- und Pfcttenplan.

Schnitt C-C durc/i Fe/dM

Karl Kiibler AG. ausgefiihrt wurde (vgl. Bautechn. 1929, Heft 1 u. 4).

Wie aus dem GrundriB (s. Abb. 1) ersichtlich, besteht das gesamte 

Bauwerk aus zwei Lokomotivhallen (Feld I und II) je rd. 26/54 m, einer 

Schiebebiihne rd. 28/71 m, einer weiteren Lokomotivhalle (Feld 111) rd. 

26/50 m und einer Kranhalle rd. 26/50 m; auBerdem schlicBcn sich siid- 

lich und westlich von der Kranhalle Anbauten fiir Werkstatten, Magazine 

und Biiros an. Insgesamt sind 32 Lokomotivst3nde vorhanden.

rd. 27 m auf (s. Abb. 2). Die llchte Hóhe vom Boden (Schiencnoberkante) 

bis Binderuntergurt betragt 5,80 m. Mit Riicksicht auf die Kranbahn ist 

in der Kranhalle der mittlere Binderteil hoher gelegt und auf den Kran- 

bahnstiitzen aufgesetzt. In der Querrichtung ist der Abstand zwischen 

den Stiitzen so bemessen, daB jeweils das Raumprofil fiir zwei Gieise 

eingehalten wird. Das Binderfeld von 11,40 m hat normale Gleis- 

abstandc 2 X  5,70 =  11,40 m. Binderfeld 13,20 m entsteht durch den
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wegen der Kamine nótigen gróBeren Gleisabstand; Binderfeld 12,25 m 

=  normaler Gleisabstand, hierzu Abstand zwischen Gleismitte und

Umfassungswand + 5,70 + 3,70 =  12,25 mj ; Binderfeld 11,90 m

=  Binderfeld 12,25 m, jedoch gemessen von Stiitzenmitte zu Stiitzen- 

mitte (11,90 + l/a Stiitzenbreite 0,35 =  12,25). Die Pfetten (s. Abb. 3) 
sind ais Holzgitterpfetten ausgefiihrt, haben Stutzweiten bis 13,20 m und 

sind auf dem Binderobergurt aufgelagert. Das Dach des Schuppens ist 
mit Doppelpappe und Kiesschicht auf 24 mm dicker gespundeter Schaiung, 

die auf den in 0,75 m Abstand gelegten Holzsparren genagclt ist, ab

gedeckt. Die Dachneigung ist etwa 1 :9. Durch iiber den Stiitzen

zwischen je zwei Binderreihen gelegte Holzrinnen (s. Abb. 2 u. 7) und 

durch die Abfallrohre, die jeweils neben einer Stutze angebracht sind, 

wird das Tagewasser in die Kanalisationsleitung des Schuppens abgcfiihrt. 

AuBer durch die an den UmfassungswSnden vorhandenen Fensterflachen 

wird das Tageslicht in der Hauptsache durch die Laternenaufbauten zu- 

gefiihrt. Das Verhaitnis zwischen Fensterfiache und Grundfiache ist

rd. 1:9. Fiir dic Rauchgasabfiihrung sind iiber jedem Gleis guBeiserne 

Trichter mit anschlleBendcn guBeisernen Rauchróhren angeordnet und an 

der Dachkonstruktion aufgehangt. Die Rauchrohre miinden in gemauerte 

Rauchkanaie ein; diese liegen auf Eisenbetonunterziigcn und fiihren zu 

den gemauerten Hochkaminen. Um eine giinstige Saugwirkung zu er- 

zielen, mufiten die einzelnen waagerecht liegenden Rauchkanaie móglichst 

kleine Langen erhalten, was durch die Lage der Hochkamine in Schuppen- 

mitte zwischen Halle 1 und 11 bzw. Halle III und Kranhalle erreicht ist. 

Es sind fiir jeden Lokomotivstand zwei Rauchtrichter angeordnet, so dafi 

die Lokomotive in Vorw3rts- oder Kehrstellung in den Schuppen ein- 

fahren kann. Ober der Radersenkgrube sind mit Rucksicht auf die ver- 

schiedenen Stellungen, die die Lokomotive haben kann, olfene Rauch- 

fange (Rauchkuttcn) vorgeschen. Sie bestehen aus Holz, sind an der Dach

konstruktion aufgchSngt und fuhren den Rauch mittels hólzerner Kamine 

ins Freie ab.

II. Die Holzkonstruktion des Lokomotivschuppens.

1. Das T ragersystem .

Durch die Stiitzcnentfernungen, das iiber den Gleisen einzuhaltende 

Lichtmafi, ferner durch die Dachumrifilinle und die elnzubauenden La- 

ternen war die Form der liOlzernen Binder in der Hauptsache festgelegt. 

Wir haben hier mansardfórmige Fachwerkbinder ais einfache Balken auf 

zwei Stiitzen mit Stutzweiten bis rd. 27 m. Die iiber der Kranbahn 

hóherliegenden Binder sind fiir lotrechte Lasten ebenfalls ais Balken 

auf zwei Stiitzen berechnet, wahrend sie fiir waagerechte Krafte (Wind

druck) ais Halbrahmen aufgefafit wurden. Dementsprechend sind die 

zwischen Binderuntergurt und Binderstiitze liegenden Streben nur auf 

Druck angeschlossen, so dafi nur die dem Windę abgelcgene Strebe in 

Wirkung tritt und die Stutze auf der dem Windę zugclegenen Seite ais 

Pendelstiitze betrachtet werden kann. Die Systcmhóhe der Binder in

Tragermitte betragt rd. --- \ . Diese Hóhe hat sich nach den Er-
DjO /

fahrungen an ausgefiihrten Bindcm von ahnlicher Form ais die wirtschaft- 

llchste ergeben. Die Ausfachung der Binder weist steigende und fallende 

Streben mit Zwischen- und Hauptstandern auf. Die Wahl der Ausfachung 

mit Zwischenstandern erleichterte die Auflagerung der Fachwerkpfetten. 

Die letzteren sind Paralleltrager, ausgefiihrt ais einfache Balken auf zwei

Stiitzen (Stiltzweite bis 13,2 m) bzw. ais Gerbertragcr. Sie haben mit

wenigen Ausnahmen eine Systemhóhe von 1,30 m.

2. S tatische  B erechnung  u n d Tk on s truk tive  A u sb ild u n g .

Der statischen Berechnung der Holzkonstruktion wurden die „Vor- 

laufigen Bestimmungen fiir Holztragwerke" (BH) der Deutschen Reichs

bahn-Gesellschaft vom 12. Dezember 1926 zugrunde gelegt. Demnach 

sind die zulassigen Beanspruchungen fiir Nadelholz wie folgt angesetzt:

Zug in der Faserrichtung...................................100 kg/cm2
Druck in der Faserrichtung.............................. 80

Abscherung in der F aserrich tung .................... 12

Druck senkrecht zur Faserrichtung.................... 15

B ie g u n g ................................................................. 90

Die Berechnung der Druckstabe auf Knickung ist nach dem /«-Vcrfahren 

durchgefiihrt. Bei der statischen Untersuchung wurden folgende 
Belastungsannahmen gemacht.

a) S tand ig e  Last:
Doppelpappe (mit Kies), Schaiung und Sparren . . .  50 kg/m2 Grdfl.

Pfetten und B i n d e r ....................................................27 „ ,

zus. 77 kg/m2 Grdfl.

Es sind weiter ais standige Last das Gewicht der an der Dach

konstruktion aufgehangten Rauchtrichter (450 kg/Stiick) und Rauchrohre 

(50 kg/lfd. m Rohr) bzw. der Kutten (200 kg/lfd. m Kutte) und Holzkamine 

(80 kg/lfd. m Kamin), ferner das Gewicht der Laternenwande (70 kg/lfd. m 

Wand) und der Reinigungsstege (15 kg/lfd. m Steg) beriicksichtigt worden.

auf

b) Schnee: 75 kg/m2 Grundfiache.

c) W ind: Auf das Dach 5 kg/m2 senkrecht wirkend,

auf die Laternenwand 100 kg/m- waagerecht wirkend.

Die senkrechten Lasten des Laternenaufbaues werden durch Pfosten 

die Pfetten bzw. auf die Binder abgesetzt. Der auf die Laternen

wand entfallende waagerechte Winddruck wird durch Stander und Streben 

auf den Binder iibertragen.

Bei den Bindern wurden die Stabkrafte infolge der oben angegebenen 

Belastungen a) bis c) getrennt mit Kraftepianen auf die iibliche Weise 

bestimmt. Dic Querschnittbemessung ist dann auf Grund der durch 

Kombination der ungiinstigsten Belastungsfalle errechneten grófiten Stab

krafte und unter Einhaltung der zulassigen Beanspruchungen durchgefiihrt.
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Abb. 4. Yersuche mit Kiibler-Diibeln.

40 mm

Es ergaben sich fiir den Binder mit 24,56 Stutzweite und 12,55 Belastungs- 

breite ais grófitc Obergurtkraft 43,6 t Druck, grófitc Untergurtkraft 41,8 t Zug 

und grófite Diagonalenkrafte 28,6 t Druck und 23,1 t Zug. Fur die Gurte 

wurden zweiteilige, fiir die Fiillstabe zwei- bzw. dreiteilige Quer- 

schnitte gewahlt. Da die Knickiange der Obergurtstabe aus der Trager- 

ebene zweimal so grofi sind wie in der Tragerebene, so mufite man, um 

móglichst gleiche Materialausnutzung nach beiden Knickrichtungen zu 

haben, den Abstand zwischen den Einzelstaben so grofi wahlen, dafi der 

Tragheitshalbmcsser um die materialfreie Achse zweimal so grofi ist wie 

um die Materialachse.

Die Pfetten sind fiir eine Gesamtlast von 140 kg/m2 berechnet. Der 

Pfettenobergurt ist aufier durch die Druckkraft noch durch ein von der 

Auflagerung der Sparren herriihrendes Moment beansprucht. Da der 

Pfettenobergurt ungestofien auf die ganze Pfctteniange durchgeht, wurde

das Moment mit • q l- in Rechnung gestellt. Der Pfettenober- und

-untergurt, sowie die Stander und Druckstreben sind einteilig, die Zug- 

streben zweiteilig gewahlt worden.
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Wie schon erwahnt, 

geschah die Berechnung 

der Druckstabe nach dem 

a>-Verfahren. Bei den 

zweiteiligen Druckstaben 
wurde fur die Ermittłung 

der Stabkraft P ' des Ein- 

zelstabes, dessen /. >  30 
war, die Formel:

P  151 

2 ' . . .  /
P ’ :

151
verwendet. (S. .Grund

lagen des Ingenieurholz- 

baues* von SDr.=Js»g- 
H. Seitz.) Es bedeutet 

in der Formel: P ' =  Stab

kraft des Einzelstabes, 

l =  Knicklange des Ge- 

samtstabes in bezug auf 

die materialfreie Achse, 

h = Abstand zwischen den 

Schwerachsen der Einzel- 

stabe, P —  Stabkraft des 

Gesamtstabes. Bei samt- 

lichen Einzelstaben mit 

). < ; 30 wurde P ' =  0,5 P  
gesetzt.

Wahrend der AnschluB 

der Druckstabe meistens 

durch einfaches Aufsetzen 

oder Versatzung ge

schieht und keine Schwie

rigkeiten bietet, mussen fiir den AnschluB der Zugstabe besondere Ver- 

bindungsmittel angewendet werden. Ais solche Verbindungsmittel wurden 

fiir den AnschluB von Holz an Holz die bei der Holzbauweise „Kiibler" 

gebrauchlichen kleinen doppelkegelfOrmigen Eichenholzdiibel, dereń Trag

fahigkeit bis 1 t/Stiick betragt, verwendet. In Abb. 4 sind die auf Grund 

von Versuchen, ausgefiihrt von der Materlalpriifungsanstalt Stuttgart im 

Auftrage der Karl Kiibler AG., aufgestellten Verschiebungsdiagramme der 
Kiibler-Diibel angegeben.

Zum Zusammenhalten der HOlzer dienen l/2"  starkę Schraubenbołzen, 

die bei der Berechnung unberucksichtigt bleiben. Fiir den AnschluB von 

Holz an eiserne Laschen sind gufieiserne Druckverteilungsstiicke (sog. 

Halbdiibel), ebenfalls mit je 1 t Tragfahigkeit, verwenaet. Zur Kraft- 

ubertragung von Halbdiibeln auf eiserne Laschen werden 16 mm starkę 

Schrauben elngelegt. Samtliche zur Verwendung gelangten Eisenteile 

(Schrauben, Unterlagscheiben, Laschen, Anker) wurden verbleit, um das 

Eisen gegen die schadliche Einwirkung der Rauchgase zu schiitzen. Die

Abb. 5. F eu e rv e rb le iu ng  —  hóchstens 

0,025 mm stark. Gefiige nicht einheltlich. 

Zahlreiche Poren verschiedener GróBe sind 

auf der ganzen Flachę zerstreut und an 

ihrer dunklen Farbung deutlich zu er

kennen. — Zwanzigfache YergrOBerung.

Abb. 6 . G a lv an ische  V e rb le iung  der Firma J. Eberspacher, 

EBlingen a. N., etwra 0,2 bis 0,3 mm stark porenfrel verbleit. Das ein- 

heitliche Kristallgefiige ist deutlich erkennbar. Die weiBen Flecken 

sind reflektierende Kristallflachen. —  Zwanzigfache VergróBerung.

Verbleiung geschah nach dem galvanischen Verfahren und wurde von 

der Firma J. Eberspacher, EBlingen a.N., ausgefuhrt. In Abb. 5 u. 6 , die 

uns die genannte Firma zur Verfiigung gestellt hat, ist eine Feuer- 

und eine galvanische Verbleiung dargestellt. Man ersieht ohne weiteres, 

daB das Verfahren der galvanischen Verbleiung weitaus bessere Blei- 

umhiillung des Eisens erzielt.

Bei der Berechnung der Knotenpunkte sind ftir die Bemessung der 

Druckfiachen die in den Reichsbahnvorschriften angegebenen zulassigen 

Druckspannungen fiir die verschiedenen Neigungen der Kraftrlchtung 

zur Faserrichtung (bei 0° — 80, bei 30° —  0,6*80, bei 60° —  0,3-80 und 

bei 90° — 15 kg/cm2) zugrunde gelegt. Die vorstehend erwahnte Trag

fahigkeit der Diibel von 1 t/Stuck gilt nur, wenn die Kraft in Faserrichtung 

wirkt. Weicht die Kraftrlchtung von der Faserrichtung ab (wie z. B. bei 

unmittelbaren Anschliissen der Fiillstabe an den Gurtungen), so ver-

Zu Abb. 7.

Schnitt A

-tst--- -< 2

Abb. 7. Binderkonstruktion.



700 D IE  BAUTECHNIK, Heft 47, 31. Oktober 1930.

Pfcttenkonstruktion.
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ln Abb. 7 ist die Konstruktion eines Binders und in Abb. 8 
die einer Pfette angegeben. Alles Nahcre geht aus den Ab

bildungen hervor und bedarf keiner weiteren Erklarungen.

-------  rechnerlsch ermittelte Durchbiegung aus Schnee voll +  Wind Hnks

__ _  _  gemessene Durchbiegung aus Schnee voll -f* Wind links

Abb. 9. Probebelastung eines Binders.

mindert sich diese Tragfahigkeit, Nach den von der Karl Kiibler AG 

veranlafiten und in der Materialpriifungsanstalt Stuttgart ausgefiihrten

Versuchen betragt die zulassige Tragfahigkeit der Diibel (s. Abb. 4)

bei Kraftrlchtung parallel zur Faserrlchtung 1,0 t/Stuck 

unter 30° „ , 0,80 „

3. V erz in im erung , T ransport und M ontage .

Die Binder wurden auf dem Reifiboden mit einer Uber- 

hohung von VI, cm, die Pfetten mit einer solehen von 

7 cm aufgerissen. Nach Zusammenlegung der Gurt- und 

Fiillstabe sowie der Zwischen- und Oberholzer wurden 

die Schraubenlócher mit elektrischen Handbohrmaschinen 

gebohrt. Das Einfrasen der Ldcher fiir die Diibel geschah 

an ortfesten Maschinen.

Die Pfetten konnten ais ganze Stiicke versandt werden, 

daher wurden sie vollstandig in der Werkstatt fertiggestellt, 

dic Binder dagegen mufiten in Einzelteilen transportiert und 

erst auf dem Bauplatz vor der Montage zusammengebaut 

werden.

Mittels AufzugsbOcke und Bauwinden wurden die zu- 

sammengebauten Binder hochgezogen, auf die Stiitzen ab- 

gesetzt und mit behelfsmafiiger Langsaussteifung versehen. 

Nach der Montage der Binder hat man dic Pfetten, ebenfalls 

mit AufzugbOckcn, cingezogen. Sie bildeten den nOtigen 

L3ngsverband der Binder, und deren behelfsmafiige Langs

aussteifung konnte entfernt werden.

Dem Pfettenelnbau folgte das Anbringen der Sparrcn 

und Dachschalung sowie die Erledigung der iibrigen Dach- 

arbelten.
4. P robebe las tung .

Nach der Fertigstellung der Dachkonstruktion des Loko- 

motlvschuppens wurden auf Veranlassung der Reichsbahn

direktion Karlsruhe Probebelastungen an einem Binder und 

an einer Pfette vorgenommen.

Die der statischen Berechnung zugrunde gelegten 

Knotenlasten fiir Schnee- und Wlndbelastung (lotrecht) hat 

man in Form von Elsenbahnschwellen mittels Buhnen 

und Rundelsenstangen an den Knotenpunkten angehangt 

(s. Abb. 9). Die Buhnen ruhten auf Winden, die bei der 

Vornahme der Probebelastung so weit abgclassen wurden, 

bis die Gewichte voll an dem Binder bzw. an der Pfette 

Unter jedem Knotenpunkte des Untergurts, dessen Durch

biegung gemessen werden sollte, hat man in den Boden je einen 

Holzpfahl eingeschlagen und an sein oberes Ende ein Brett, versehen 

mit Milllmeterpapier, zur Ablesung der Durchbiegungen, angenagelt. 

Durch einen jeweils an den Untergurtknotenpunkt befestigten Draht, der

Enttastet

Enttastet nach 
30 min

O

hingen.

Abb. 10. Montagebild der Binder und Pfetten iiber Feld I. Abb. 11. Innenansicht der Kranhalle.
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an seinem unteren Ende einen Zeiger trug und bis zum erwahnten 

Millimeterpapier reichte, konnten nun die bei der Probebelastung ein- 

tretenden Durchbiegungen des Binders bzw. des Pfettenuntergurts bis 

zu einer Genauigkeit von 0,1 mm festgestellt werden.

Die grófite gemessene Durchbiegung betrug bei der. Pfette

und beim Binder -p7Qo der jeweiligen Stiitzweite. Bekanntlich treten

bei den Verbindungen der Holzkonstruktionen kleine Verschiebungen 
ein, bis die Druckfiachen der einzelnen Verbindungs- und StoBstellen 

satt aufeinanderliegen. Wahrend bel den Bindern die erwahnten Ver- 

schiebungen in der Hauptsache schon unter Einwirkung der verhaltnis- 

maBig grofien standigen Last stattfinden, kann das Sattsitzen der Druck
fiachen bel den Pfetten durch die geringen Stabkrafte infolge standlger

Last nicht in dem Mafie wie bei den Bindern erreicht werden, es treten 

vielmehr bei den Pfetten betrachtliche Verschiebungen in den Verbindungen 

auch unter der Einwirkung der Nutzlast ein, und das ist wohl die Haupt- 

ursache, weshalb bei der Probebelastung die Pfette eine verhaitnismafilg 
grflfiere Durchbiegung ais der Binder hatte.

In der Zusammenstellung auf Seite 700 (s. Abb. 9) ist das Ergebnis 

der Probebelastung sowie die nach der Elastizitatstheorie rechnerisch er- 

mittelte Durchbiegung des Binders angegeben. Aus dem Vergleich der 

gemessenen mit den gerechneten Durchbiegungswerten darf man das 

Ergebnis der Probebelastung des Binders ais sehr gut bezeichnen, da die 

errechneten Durchbiegungen von den gemessenen nicht nur nicht iiber- 
schritten, sondern nicht einmal erreicht wurden.

In Abb. 10 ist ein Montagebild der Binder und Pfetten Uber Feld I 

und in Abb. 11 die Innenansicht der Kranhalle angegeben.

Alle Rcchte vorbehalten. Der Detroit-Kanada-Tunnel.
Von Reg.-Baumeister H. G.

Neben der im November 1929 fertiggestellten Hangebriicke geht in 

nur 3,2 km Entfernung davon ein zweites, nicht weniger bemerkenswertes 

Bauwerk seiner Vollendung entgegen: eine Verbindung der Geschafts- 

zentren der Stadte Detroit und Windsor mittels eines Tunnels unter dem 

Detroit-FluB, der diese beiden Stadte trennt. Bei dem Entwurf und der 

Bauausfiihrung dieses Tunnels hat man nicht nur die Erfahrungen ver- 
wendet, die man beim Bau seiner 

beiden Vorg3nger, dem Holland- 

Tunnel in New York City und dem 

George-A.-Posey-Tunncl bei Oakland 

in Kalifornien, gesammelt hatte, 

sondern neue Wege beschritten, die 

eine wirtschaftliche Ausfuhrung und 

damit vcrminderte Kosten móglich 

machten.

Wie Abb. 1 zeigt, ist der Tunnel 

zwischen der Elnmilndung in die 

bestehenden Strafien 1,753 km lang.

Die Fahrbahnbreite betragt 6,60 m,

Schwegler, Detroit (USA.).

verbrauchter Luft. Der Bedarf an Frischluft betragt 140000 ms/mln, alle 

11/2 min findet ein Luftwechsel statt. Bei der Bestimmung der Zeit des 

Luftwechsels wurde auch das Abfiihren der Auspuffgase der Fahrzeuge in 

Betracht gezogen. Diese Gase lagern sich, da schwerer ais Luft, am Boden 

des Tunnels. Durch Untersuchungen wurde nun gefunden, dafi der Mensch 

sich, wenn die Luft nicht mehr ais 0,04 %  dieses kohlenoxydhaltigen

Windsor

yenti/otionsgebóude

Detroit

Ausfahrt fbrtah 

Emfahrt fbrtal

VentHations-
gebaude

'iatións- fp n

Windsor 

S/roOenhóhe *3,30
Detroit 

i  0 Srrottenhóhe

-2Ći!2 -fógjf fahrbahn

Idngsschniff

Abb. 1.

Tunnel -2177

jedoch ist sie wegen der auf der amerikanischen Seite getrennten Ein- 

und Ausfahrt zwischen Portal und Liiftungsgebaude zwelteilig, wobei 

jeder Tell 4,20 m breit ist (Abb. 2). Der Tunnel ist fiir Lastwagen- und 

Personenwagenverkehr bestimmt, und bei seiner Bemessung ist an

genommen, dafi 1000 Fahrzeuge ln der Stunde in jeder Richtung hin- 

durchfahren. Fiir die Tiefe der Tunneldecke unter dem Wasserspiegel 

war von der Regierung mindestens 9 m vorgeschriebcn. Da sich jedoch 

der Schiffsverkehr hauptsachllch nahe dem kanadischen Ufer vollzieht, 

wurde es fiir ratsam gehalten, hier die Tunneldecke 13,5 m unter den 

Wasserspiegel zu legen.

Die Einfahrt ln den Tunnel auf der amerikanischen Seite liegt, wie 

Abb. 1 zeigt, in einer Spirale, da wegen der hohen Grundstiickpreise die 

zum Tunnelbau verwendete Flachę móglichst klein sein sollte. Ein- und 

Ausfahrt sind hier getrennt. Auf der kanadischen Seite sind 

die Grundstiickpreise bedeutend gerlnger, und es konnte hier 

ein vier Wohnblock grofies Geiande erworben werden, auf 

dem nur ein Schulgebaude stand, das leicht anderswo wieder 

errichtet werden konnte.

L iiftu ng  des T unne ls .

Die Grundlagen fur die Abmessungen und Einrichtung der 

Liiftungsgebaude wurden aus Untersuchungen gewonnen, die 

man aniafilich des Baues des Holland-Tunnels gemacht hatte.

Die Ergebnisse wurden dann beim Bau des Posey-Tunnels 

nachgepriift und ais richtig bestatigt. Auf jeder Seite des 

Flusses ist ein Liiftungsgebaude aus Stahlgerippe mit Aus- 

mauerung erstellt. Es enthalt 12 Ventilatoren, und zwar 6 
zum Einblasen von frischer Luft und 6  zum Abfiihren von

Gases enthalt, ohne Schadigung der Gesundheit eine Stunde lang im 

Tunnel aufhalten kann. Die Kraftzufuhr fiir die Ventilatoren ist so an- 

gelegt, daB jede Anlage von der amerikanischen wie kanadischen Seite 
aus unabhanglg voneinander bedient werden kann.

Wie in Abb. 1 angegeben, wird die Lange des Tunnels aus Griinden 

verschiedenen Entwurfs und verschiedener Ausfuhrung in sieben Ab
schnitte geteilt.

Auf der Detroit-Seite liegt z>vischen Portal .und Liiftungsgebaude 

(Abschnitt 2) dic Be- und Entliiftung iiber der Fahrbahn, wobei die 

Frischluft durch Kanale in den Seitenwanden unmittelbar iiber der 

Fahrbahndecke in den Tunnel eintritt (Abb. 2). Auf der Windsor-Seite 

(Abschnitt 6), wo dic Fahrbahnbreite 6,60 m betragt, geht die Liiftung 

aus Abb. 3 hervor. Bei den mit Schlldvortrieb gebauten Abschnittcn 3

H Be liiftung ''l 
EŹZZZZ2 fZ 2^>

Querschniit Abschnitt2 

(Detroit Seite) 

Abb. 2.

6,60 ■ 

fahrbahn
V u, ,

QuerschnHt /Ibschnitt 6 

(Windsor Seite)

Abb. 3.
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Rdhrenmantel S, 375 mm stark
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•Eu ii weg *■ Nische■

H------ /foo------
j[Rondstein Y/  jffra n itp f/a s te r\_

lTHiger30cĄhoch 73cm 
Beiiit'tung '

Kie/beton

Sandbett

Jnnenbeton 
Hersteiien der 

Róhre eingebracht

Aushub 
(Materia! w ird 
nach Verlegert der 
Rohre wieder ein- 

g e fiillt)

M etaitstreifen 50-70 in  30 cm Abstand

nach Hrtegen der 
Rohre

Querschnitt Abschnitt U- 

unter dem E/uBbett

Abb. 5.

und 5 und dem Unterwasserab- 

schnltt 4 liegt die Beliiftung unter 

der Fahrbahn und wird durch selt- 

liche Luftkanaie dem Tunnel zu- 

gefiihrt. Die Entluftung liegt iiber 

der Decke (Abb. 4 u. 5).

Die B aua rbe iten  der Ab

schnitte 1 und 7, die die je etwa 

100 m lange Strecke zwischen 

Elnmtindung in die bestehenden 

StraGen und den Portalen be- 

zeichnen, bestanden hauptsachlich 

in Planieren und Herstellen einer 

Betondecke fiir die Fahrbahn.

Die Abschnitte 2 und 6 filhren 

von den Portalen zu den Luf- 

tungsgebauden. Auf der amerl- 

kanischen Seite liegt diese Strecke

teilweise in der Spirale. Die Ausfiihrung geschah hier in offener Baugrube 

unter Verwendung von eisernen Spundwanden, die durch starkę waage

rechte Hólzer gegeneinander verspriefit wurden. Die Tragkonstruktion bilden 

aus zwei Pfosten mit Quertr3ger bestehende eiserne Rahmen, deren 

Abstand durch die Kurve bedingt ist und 4 bis 6 m betrug. Zwischen 

die Quertrager spannt sich eine 25 cm starkę Eisenbetondecke mit Vouten, 

die besonders in der Nahe des Lilftungsgebaudes eine hohe Erd- und 

Nutzlast aufzunehmen hat.

Querschni1t Abschnitte 3 und 5  

Abb. 4.

ismm^in 75cm Abstand 
in der Ldngsrichtung

Schnitt A-A

geschweiBt

l 700-75-70 s ta r ker Q uerschnitt\ 
L 75-75-70 scimacher Querschnitt\ 

--261,5

i fgeschweiiit
Endbtech

70mm

172,5cm hoch 7ą3kg/nv ^

'be/derseits geschweiBt 
'c/ebogenes B i ech 70 st 750

Jrontinuieriich geschweh V

und nicht, wie seit- 

her in Nordamerika 

iiblich, aus GuBeisen 

bzw. GuBstahl her- 

stellte. Das Gewicht 

dieser Verkleldung 

2,87 t/m gc- 

geniiber etwa lOt/m 

bei Verwendung von 

GuBstahl.

Die trogfórmige 

innere Verkleidung 

ist aus 10 mm 

starkem, gepreBtem

StoBb/ech 75-70 
262,5tang

>79 mm Bo/zen

.geschweiBt

Schnitt B-B Schnitt A-A

Endbtech• 
70St.

L 75-75-70

geschweiBt

/ gebogenes Biech 
70St

geschweiBt
172,5 cm hoch 
2701 ---

StoBb/ech

■Endb/ech 70 s t

Abb. 6 . Verkleidung des inneren Tunnelmantels aus gepreBtem Eisenblech 

nach dem Lichtbogenschweifiverfahren hergestellt.

E n tw urf der m it S c h ild v o r tr ie b  gebau te n  A b schn itte  3 und 5.

Diese Abschnitte sind bemerkenswert nicht nur dadurch, daB der 

hier verwendete Scliild der grOfite aller bisherigen ist, sondern besonders 

dadurch, dafi man die Yerkleidung der Tunnelwandung aus FluBstahl

Eisenblech hergestellt. Die Lange der einzelnen Segmente betragt 

2,70 m, die Breite 22,5 bzw. 25 cm. Die ausstehenden Enden sind 

mit eisernen Winkeln versteift. 12,5 cm hohe Trager sind in der Quer- 

richtung an die Verkleidung geschweiBt, um den Druck der Druckwasser- 

pressen aufzunehmen (Abb. 6). Die Verkieidung ist vollstandig nach dem 

LichtbogenschweiBverfahren hergestellt. Zur Verbindung der einzelnen 

Segmente ist ein Blech an dem ausstehenden Schenkel des Vcrsteifungs- 

winkels mit einem Bolzen angeschlossen. Jedes Segment wiegt 375 kg, 

und 11 Segmente bilden den Ring. Der Zusammenbau erfordert fiir 

jeden Ring 475 Bolzen.

Abb. 7. Schild und Verklcidung. Am Umfange sind die Druckwasser- 

pressen sichtbar. Vorn zwei Rollwagen, in denen das Aushubmaterial 

abgefahren wird. Das in der Mitte sichtbare Gestell (englisch „Jumbo”) 

dient zum Aufstellen der Yerkleidung.

E n tw urf des U n te rw asse rabschn itts  Nr. 4.

Er besteht aus 10 in der Werkstatt geschweiBten eisernen Róhren 

von im Mittel 75 m Lange und 9,30 m Durchm. Der ROhrenmantel be

steht aus 9,375 mm starken Blechen, 247,5 bzw. 132 mm breit, ab

wechselnd innen und auBen gelegt, die StóBe in der Langsrichfung ge

schweiBt und die in der Querrichtung genietet und zur Erzielung der 

Wasserdichtigkeit mit einem geschweiBten Streifen uberdeckt.

Zur Aussteifung der Róhre und zur Befestigung der Schalung fiir 

den 3uBeren Beton wurden alle 3,60 m flossenartige, achteckige Ansatzc, 

sog. Diaphragmen, aus 9,375 mm st. Eisenblech an die Róhre mit einem 

Winkel genietet und an den Enden durch zwei Winkel versteift. Zur 

Befestigung der Bewehrung auf der Innenseite der Róhre wurden alle 

1,20 m, dem Umfange nach gemessen, an diese Winkel genietet und in 

deren ausstehenden Schcnkel alle 30 cm Lóchcr gebohrt. —  Die Be

wehrung des inneren Betonmantels geht aus Abb. 5, Schnitt A—A, hervor.

Ein einfaches Verfahren wurde fiir die Verbindung zwischen zwei 

Róhren ausgedacht. Kleine GuBstiicke sind an die Róhrenenden genietet 

(Abb. 9). Am Ende der einen Róhre befindet sich das GuBstiick un- 

mittelbar unter dem waagerechten Durchmesser auf einem Randblech, 

das 45 cm iiber die obere Halfte auskragt. Am Ende der anderen Róhre
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sitzt das GuBstiick iiber dem waagerechten Durchmesser auf einem ahn- 

lichen Blech.

Zuerst wird nun die Rohre versenkt, bei der das GuBstiick unter 

dem waagerechten Durchmesser angebracht ist. Damit kann das Ende 

der anschlieBenden Rohre beim Absenken darauf gestiitzt werden. Die 

Gufistiicke werden sodann durch einen Bolzen von 12,5 mm Durchm. 

miteinander verbunden, wobei der Bolzen mittels eines unter dem GuB- 

stiick eingetriebenen Keils festgehalten wird. Das untere GuBstiick hat 

ein Loch von rechteckiger Form mit zwei Halbkrelsen (Abb. 9, rechts 

oben), das obere zwei rundę LOcher, eines iiber dem anderen. Dadurch 

wird der Bolzen in senkrechter Richtung gehalten, und es bietet sich 

gleichzeitig die Moglichkeit seitlicher Bewegung. Wie die untere Einzel- 

heit der Abb. 9 veranschaulicht, wurde noch ein besonderes Verfahren 

ersonnen, um den StoB von auBen her einwandfrei herzusteilen. Zwei 

waagerechte U-Eisen werden in der Werkstatt an die Diaphragmen ge- 

schweiBt, und ihre HOhe entspricht den Abmessungen der KanthOlzer 

fur die Schalung. In die Vertiefungen dieser U-Eisen werden, nachdem 

die beiden Rohren durch Taucher zusammengeschraubt sind, eiserne, ais 

Schalung dlenende Formen eingesetzt. Sodann wird an der StoBstelle 

auf eine gewisse Breite der Unterwasserbeton eingebracht und dann 

durch dic vorgesehenen LOcher von innen her Zementbriihe eingegossen.

Der Obergang von den mit Schildvortrieb hergestellten Abschnitten 3 

und 5 zu dem Unterwasserabschnitt 4 wurde, wie Abb. i 1 zeigt, in der 

Weise hergestellt, daB der Schild in die am Ende kegelformig verbreiterte 

ROhre hineingetrleben wurde. Die Randplatte des Schildes wurde fiir 

dauernd in ihrer Lage gelassen. Diese Ausfiihrung vermied den Bau 

eines teuren Schachtes an jedem der beiden Flufiufer.

Bei dem Entwurf wurde eine Auflast von 14,10 m Wasser und 3,60 m 

Ton angenommen. Der auBere Beton wurde nur mit seinem Gewicht 

beriicksichtigt, jedoch nicht fiir die Berechnung der Beanspruchungen. 

Der innere Eisenbetonmantel zusammen mit dcm ROhrenmantel wurde 

ais belasteter Eisenbetonring berechnet. Die zulassige Beanspruchung 

des Eisens betrug 1125 kg/cm2, die des Betons 32 kg/cm2 bis zu 45 kg/cm2. 

Der Entwurf sah vor, daB die ROhren, mit dem Innen- und Kielbeton 

eingebracht, schwimmcn sollten, und dafi nach Versenken der Rohre in 

ihre endgiiltige Lage der Aufienbeton den ganzen Ballast stellt.

B a ua u s fu h ru n g  der m it S c h ild v o r tr ie b  he rges te llte n  

A b sch n itte  3 und 5.

Die Lange dieser Abschnitte betragt auf der amerikanischen Seite

139.8 m, auf der kanadischen Seite mehr ais das Doppelte, namlich

295.8 m. Der Schild hat einen Durchmesser von 9,69 m und eine Lange 

von 4,59 m. Der beim Bau des Holland-Tunnels verwendete Schild hatte 

einen Durchmesser von 9,10 m. Abb. 8 zeigt die Einzelheiten der 

Konstruktion dieses Schildes. Fur sein Vorwartstreiben sind entlang dem 

Umfange in gleichem Abstande 30 Druckwasserpressen mit einem HOchst- 

druck von 7500 t vorhanden. Es wurden jedoch bisher nie mehr ais 

3000 t benotigt.

Der Obergang von der offenen Baugrube zum 

Schildvortrleb wurde da gewahlt, wo die Spund

wande eine Lange von 16 m erreicht hatten, da man 

dies ais die grOfite Tiefe ansah, bis zu der man in 

offener Baugrube wirtschaftlich arbeiten konnte. An 

diesen Stellen wurde je ein Schacht gegraben und 

darin der Schild zusammengesetzt. Der Schild hat 

vicr Arbeitsplattformen. Wegen der Steifigkeit des 

Tons mufite der gesamte Aushub vor dem Schild 

mit Schneidemessern losgelOst und durch den Schild 

hindurchgeschafft werden. Hervorragende Leistungen 

in der Schnelligkeit des Vortriebs sind zu erwahnen: 

Auf der Detroiter Seite 3,75 m in 24 Stunden und 

auf der Windsor-Seite sogar 5,25 m ln 24 Stunden. 

Darin ist das Lósen von 500 m3 steifem Ton, auf 

Rollwagen laden, zum Aufzugschacht fahren, hoch

ziehen und auf Lastwagen abwerfen, eingeschlossen.

Nach Fertigstellen des Detroiter Abschnitts Nr. 3 

wurde der Schild abmontiert, nach dem kanadischen 

Abschnitt Nr. 5 verbracht und dort der Vortrieb fort

gesetzt.

Von Belang ist, dafi fiir die beiden Abschnitte 3 

und 5 nur eine, und zwar schmiedeiserne Abschlufi- 

wand verwendet wurde. Im amerikanischen Ab

schnitt 3 wurde sie etwa 30 m vom Einsteigschacht 

entfernt eingebaut und konnte, da ihre Teile nur verschraubt waren, nach 

Fertigstellen zerlegt und fiir Abschnitt 5 auf der kanadischen Seite gleich 

wie der Schild wieder benutzt werden. Die AbschluBwand hat je eine 

Offnung fur Durchgang von Pcrsonen und BefOrderung von Materialien.

Bei dem Vortrieb, der auf der amerikanischen Seite durch bebaute 

Strafien ging, haben sich nur geringe, gletchmafiige Setzungen der Gebaude 

gezeigt. GrOfiere Setzungen kamen In dem ringfórmigen Teil der Tunnel- 

deckc zwischen der Randplatte des Schildes und dem ausgehobcnen Teil 

vor. Diese ruhrten daher, dafl der Ton unmittelbar hinter dcm Schild 

etwa in der Breite von drei Ringen zeitwcilig nicht unterstiitzt war. Sehr 

wenig Wasser ist aufgetreten, jedoch waren Sandtaschen im Ton zahlreich.

B auaus fuh run g  des U n terw asserabschn itts  Nr. 4.

Sic fand in vler Arbeitsvorgangen statt:

1. Fabrikation der eisernen Rohren;

2. Bewehrung des Innenbetons und Befestigen der aus Blech be

stehenden inneren Schalung daran; Anbringen der Schalung fiir den 

aufieren Beton sowie der Schalung fiir den Kiel; Herstelfen von 

behelfsmafiigcn Abschlufiwanden an den Stirnseiten der Róhren;

3. Abgleiten der Rohren auf einer schiefen Ebene in das am Flufiufer 

cingerichtete Dock; hier Betonieren des Innenmantels und desKlels;

4. Abschwimmen der Rohren zur Baustelle; Einbringen des Unter- 

wasserbetons; Vorbereiten eines Sandbettes ais Unteriage fiir die 

Rohren; Absenken, Yerschliefien der StOfie und Beifiillen vonTon.

Pohrenmante/y

Loch zum Pingietien 
wrr Zementbriihe

I B ?
4-

_ !
Diaphragma

Ł Ś ą .
/

eiserne Farm TF*

Abb. 9. Vcrbindung 

zweler Rohren. Kleine 

Gufistiicke sind in der 

HOhe des waagerechten 

Durchmessers an die 

ROhrencnden genietet. 

Sie werden nach Eln- 

bauen der Rohre von

einem Taucher durch einen Bolzen, wie dargestellt, miteinander ver- 

bunden. Der Stofi wird neben dem Aufienbeton noch von innen her, 

wie der untere Teii der Abbildung zeigt, durch Einbringen von Zement
mOrtel wasserdicht gemacht.
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Abb. 12. Betonieren des inneren Tunnelmantels. Der Beton wird 

durch Mannlócher in den oberen Behaiter geschtittet. Von dem 

darunteriiegenden waagerechten Behaiter wird er durch den links 

am Rande sichtbaren Schlauch mittels Motorkraft in die Schaiung

gedriickt.

Die nun fertige Rohre iiefi man unter Verwendung von Winden auf 

einer aus 30/30 cm starken Balken hergestellten schlefen Ebene in das 

am Fluflufer cingerichtete Dock langsam abglelten. Die Róhre hatte jetzt 

1,20 m Tiefgang. —  Hier ist die Mischanlage fiir das Betonieren des 

inneren Mantcls der ROhre hergerichtet. Sie besteht aus einem 3/.rm3" 
Rex-Mlscher, einer Blaw-Knox-Inundationsanlage, einem aus Holzabfailen 

an Ort und Stelle zusammcngczimmerten Aufzug und einem Ford- 

Lastwagen zum Transport des Materials.

Bevor mit dem Betonieren begonnen werden konnte, wurde die 

innere Schaiung, aus 1,20 m quadratischen Eisenblechen bestehend, an 

der bereits verlegten Bewehrung befestigt. Die Festigkeit des Betons 

war zu 245 kg/cm2 nach 28 Tagen vorgeschrieben. Der Zement war ein 

Schnellbinder. Nach dem Mlschen wurde der Beton in dem Aufzug 

hochgezogen und in einen Turmbehaiter geschtittet. Von da lief er in 

einer Rinne zu dem auf der Rohre aufgestellten Verteilungsbehaiter, 

wurde von hier mit einer Rollbahn auf der Róhre verfahren, dann durch 

Mannlócher in einen im Tunnel vorgesehenen, auf einem Fahrgestell 

montlerten Trichter geschtittet und in die Formen verteilt. Zum Riitteln 

und Stampfen der Betonmasse wurden Drucklufthammer benutzt (Abb. 12)

Abb. 13. Die Róhre ist in der Werkstatte fertiggestellt,

Innen- und Kielbeton eingebracht und die Schaiung fiir den aufieren Beton 

ist fertig. Róhre ist im Dock verankert und bereit, nach der Einbaustelle 

abgeschwommen zu werden.

Der innere Mantel wurde in folgenden Abschnitten betoniert: Zuerst 

die umgekehrte Kreisflache am Boden, die keiner Schaiung bedurfte. 

AnschlieBend der Beton bis unter die Fahrbahn und die Fahrbahndecke 

selbst, die sich zwischen I-Tr3ger spannt. Dariiber wurde der Beton in 

Schichten von 1,30 m Hóhe bis zur Oberkante der Róhre eingebracht. 

Zur Stabilisierung der Róhre wahrend des Wassertransports wurde jetzt 

auch der Kiel betoniert. Mit dem Anbringen der auBeren Schaiung war 

die Róhre bereit, abgeschwommen zu werden. Sie hatte wahrend der 

vorstehend beschriebenen Arbeiten eine Tiefe von 6,60 m unter Wasser- 

spiegel erreicht (Abb. 13).

In der Nahe der Baustelle waren inzwischen Holzpfahlreihen in den FluB 

getrieben worden, und zwar in der Stromrichtung. Ais die Róhre ankam,

Abb. 10. Die Herstellung zweier Róhren auf dem Lagerplatze 

der Canadian Bridge Company. Bei der Róhre rechterhand sind die 

AbschluBwande an den Stirnseiten und die Schaiung fiir den Kielbeton 

hergestellt. Bei der Róhre linkerhand sind die Versteifungstr3ger 

der AbschluBwand sichtbar. Dahinter die ;|cfórmigen Unterstutzungen, 

die die Rundung der Róhrenwandung halten.

Das Zusammenschweifien der Rohren aus einzelnen Blechen geschah 

in der Fabrikationswerkstatte der Canadian Bridge Company, etwa 8 km 

fluBabwarts. Die Einrichtungen erlaubten, zwei Róhren zu gleicher Zeit 

herzustellen. Das Aufstellen der Ringe geschah durch Lokomotlvkrane, 

die auf dem an der Róhre cntlangfiihrenden Gleis aufgestellt waren. 
Sobald ein Ring zusammengesetzt war, wurden an der Stelle, wo aufien 

die Diaphragmen sind, fórmige Unterstutzungen eingesetzt, um die 

Rundung zu halten. Sodann wurden die Stófie in der Langsrichtung 

geschwcifit und die Diaphragmen an die AuBenseite der Róhre genietet. 

An diesen wurden 15/20 bzw. 15/15 cm dicke Kanthólzer befestigt. Sie 

dienten ais Unterstiltzung fiir das Geriist, auf dem die Schweifier arbeiteten, 

und dazu, dic Schaiung darauf zu nageln.

Sobald der Stofi am Umfang der Róhre genietet war, wurde er unter 

Verwendung elektrisch betriebener Apparate mit einem geschweifiten 

Band ais zusatzlichem Schutz iiberdeckt. Auch die Schaiung fiir den 

Kielbeton wurde hier fertiggestellt.

ve rb re ite rte r Querschni1t 
der 2 aufieren Rohren f iir

des Schilds yertihaie

horizontaie 
werk!rag er

Bretter-
yerscha/ung
Zscmdfck

Abb. 11. Ansicht und Schnitt der behelfsmafiigen AbschluBwande 

an beiden Enden der Róhre.

Fiir den Transport und wahrend des Einbaues der Róhren war eine 

wasserdichte AbschluBwand an den Stirnseiten notwendig. Wie Abb. 11 

zeigt, Ist diese Wand 1,20 m riickwarts vom Ende der Róhre angebracht 

und besteht aus 25/25 cm starken, aufrecht gestellten Holzbalken, darauf 

ein Bretterbelag genagelt und mit einer achtfachen Pappschicht verkleidet. 

Zwischen den Balken sind 6 cm breite Schlitzc gelassen, um einem 

ctwaigen Schwellen Rechnung zu tragen. Um den nach Versenkcn der 

Róhre gegen die Stirnwande wirkenden Wasserdruck von 1300 t aufzu

nehmen, wurden diese durch zwei senkrecht angeordnete Fachwerktrager 

von 3,60 m Hóhe versteift. Die Obergurtc wie die waagerechten Glieder, 

die gegen die Stirnwand stoBen, sind aus 90 cm hohen Tragern gebildet.

Schnitt /t-d
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Abb. 14. Die Betonierungsanlage im Detroit-FluB. Zeigt die beiden 

Aufzilge, Behaiter fiir den Beton, Rinnen und Schiauche.

wurde sie dazwischengebracht und an die Pfahle gebunden. Da sie in 

der Richtung des Wasserlaufs lag, bot sic dcm Wasser den geringsten 

Widerstand. Die Geschwindigkeit der StrOmung betrug 2,5 km/h.

Die Betonierungsanlage, die den gesamten Beton fiir die Baustelle 

liefert, ist im Detroit-FluB, etwa 300 m vom Detroiter Ufer, fluBaufwarts 

angelegt. Sie ruht auf einem 36 m langen und 12 m breiten HolzfloB, 

das seinerseits auf in den Flufiboden getriebenen Holzpfahlbundeln ruht 

und zu diesen verankcrt ist. Zu der Ausstattung gehórt ein Derrick-Kran, 

ein 3/4-m3-Rex-Mischer, zwei je 25 m hohe Aufziige, Bauart Lakewood, 

eiserne Silos fiir die Zuschlagstoffe und Lagerraum fur 3000 Sack Zement.

Beim Betonieren war es von Wichtigkeit, die ROhrc im Gleich- 

gewlcht zu halten. Dies wurde dadurch erreicht, daB man den Beton 

auf beiden Seiten gleichzeitig in die Schalung einbrachte (Abb. 14).

Ais das Betonieren der Aufienhulle begann, beabsichtlgte man, eine 

auf dem Wasserzementfaktor fuBende Kontrolle der Mischung auszuiiben. 

Der starkę Wellenschlag machte jedoch ein einwandfreics Arbeiten der 

MeBlnstrumente unmOglich und veranlafite, diese Art der Kontrolle zu 

verlassen und die Mischung dem Rauminhalt nach zu bestimmen. Dabei 

war die Erwagung mafigebend, dafi fiir diese Unterwasserarbeiten Festig

keit des Betons von wenig Bedcutung ist gegeniiber Gewicht und dafi 

deshalb eine genaue Kontrolle nicht notwendig ist.

eiserner Hast lum 
/tusrichten der Róhre

tegen der Róhre 
wieder e ingefullt)

richten und Bestimmen

Abb. 15. Verlegen der ROhre 

unter Zuhilfenahme von Winden, 

die auf Barken montiert sind. 

Eiserne Maste dienen zum Aus- 

der Tiefe der Róhre.

Das Betonieren der aufieren Umhiillung geschieht an dem Ort, wo 

die Róhre zu den Pfahlen verankert ist. Es geht in folgender Weise 

vor sich: Ein Fórderband bringt den Zement vom Lagerraum zur Misch- 

maschlne, der Derrick die Zuschlagstoffe ln den Behaiter, der unmittel

bar iiber der Mischtrommel angeordnet ist. Nach dem Mischen wird der 

Beton in zwei In geringer Hóhe nebeneinanderllegende Behaiter hoch- 

gezogen und von diesen in zwei Gummischlauchen von 30 cm Durchm. 

auf beiden Seiten der Róhre gleichzeitig in die Schalung eingebracht. 

Die Gummlschlauche vercngen sich der Miindung zu. Dieses Einbringen 

des Betons wird von Tauchcrn kontrolliert, damit er gleichmafiig und 

ohne Unterbrechung die Schalung fiillt. Die Schiauche werden mit dem 

Fortschreiten des Betonierens entsprechend weiterbewegt.

Wahrend dieser Arbeiten werden zwei leichte eiserne Maste auf der 

Róhre errichtet (Abb. 15). Sie dienen zum Ausrichten und Bestimmen

Abb. 16. Die Anlage zum Abgleichen des Sandbettes, auf dem die 

Róhren aufsitzen. Vorn Winden, von denen aus Drahtseile zu dem 

unter dem Wagen slchtbaren Tragerrost fiihren.

der Tiefe wahrend des Absenkens. Wenn die Róhre in endgiiltlger Lage 

ist, bleiben sie noch einige Zeit stehen, um etwaige Setzungen fest

zustellen.

Sobald nun die Róhre tief genug gesunken ist, wird sie an den 

Enden an Drahtseilen aufgehangt, die zu auf zwei Barken montlerten 

Winden fiihren. Die Winden erlauben ein Auf- und Abwartsbewegen 

der Róhre. Nun wird die Róhre mitteis dieser Barken von einem Schlepper 

in eine Lage unmittelbar iiber der endgiiltigen geschwommcn. Dann 

wird sie langsam abgesenkt und in einem vorher ausgehobenen, 6 m 

breiten und 60 bis 90 cm tiefen Ausschnitt auf ein Sandbett gesetzt.

Taucher, die unten am Sandbett sind, leiten das Absenken und setzen 

die Bolzen, die zwei Róhren verbinden. Sobald die Róhre in endgiiltiger 

Lage ist, wird der Ton seitlich und bis zu etwa 1,20 m iiber die Ober- 

kante des Betons der TunnelrOhre wieder eingefullt. Das Gewicht der 

Róhre betragt 6500 t.

Abb. 17. Amerikanisches Tunnelende. Im Hintergrundc das in 

modern architektonischer Form ausgcfiihrte Liiftungsgebaudc mit 

den 3 zweiteiligen Fenstern. Im Vordergrunde zwei- und einstOckige 
Gebaude fiir Zollabfertigung und Biiros der Tunnelverwaltung.

Im ganzen wurden 220 000 m3 Ton ausgeschachtet, wobei allerdings 

ein Teil seitlich abgesetzt und wieder verwendet werden konnte. Beim 

Ausschachten wurden keine genauen Mefiverfahren angewandt, es wurden 

nur weithin slchtbare Scheiben an Gebauden auf beiden Ufern angebracht 

und dadurch die Richtung bestimmt. Taucher priiften von Zeit zu Zeit, 
ob das Ausheben in der richtigen Weise geschah.

Ein interessantes Verfahren wurde fiir das Abgleichen des Sandbettes, 

auf dem die Róhren aufsitzen, gefunden. Wie Abb. 16 zeigt, besteht die 

Vorrlchtung aus zwei eisernen, 21 m langen Pontons in der Langsrichtung, 

die in der Quere durch fiinf kleine Pontons verbunden sind. Auf den 

langen Pontons sind Schienen verlegt, auf denen ein Wagen lauft, Unter 

diesem hangt ein aus I-Tragern gebildeter Rost, der mit an den vier 

Ecken aufgestellten Winden durch Drahtseile verbunden ist. Mit diesen 

Winden kann der Rost auf- und abwarts bewegt werden.
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Diese Vorrichtung wird langsweise iiber der abzugleichenden Flachę 

verankert. Die Verankerung geschieht durch einen schweren Betonblock 
an jedem Ende. Diese Blocke werden in den FluB hinabgelassen, und 

zwar so weit, bis die Pontons etwa 1,80 m ins Wasser eingetaucht sind. 

Sodann wird Sand und feiner Kies in Kiibeln hinabgelassen, bis die 

richtige HOhe des Bettes erreicht ist. Sodann wird der Rost dariiber hin- 

und herbewegt, bis die genaue Hohe vorhanden ist.

A llg e m e in e  B em erkungen .

Fiir die Zollabfertigung, die Erhebung des Fahrgeldes wie die Biiros

der Tunnelverwaltung werden an beiden Enden besondere Gebaude er- 

richtet (Abb. 17). Die Kosten des Tunnels betragen 15 Mili. Dollar, die 

von der Detroit-Kanada-Tunnel-Company durch Ausgabe von Aktien auf- 

gebracht werden.

Parsons, K lap p , P r in k e rho ff und D oug las  in.New York City 

haben den Entwurf aufgestellt. Die Ausfuhrung der beiden mit Schild- 

vortricb hergestellten Abschnitte und des Unterwasserabschnitts lag in 

den Handen der Porter Brothers Spokane, Washington, alle iibrigen 

Arbeiten wurden durch die Parklap Construction Corporation in New York 

City ausgefuhrt. —  Der Tunnel wird Anfang nachsten Jahres fertiggestellt.

aiic Rechte Berechiiungs- und Entwurfsgrundłagen fiir hólzerne Brucken (DIN 1074).

Der Deutsche Normenausschufi hat vor kurzem ein neues Normblatt 
DIN 1074: Berechnungs- und E n tw u rfsg ru n d ła gen  fiir h o lze rne  
Brucken herausgegeben. Eine kurzeInhaltsangabe diirfte von allgemeinem 
Interesse sein, zumal das Normblatt wie die bisher erschienenen Norm- 
biatter DIN 1071 bis 1073 (Abmessungen und Belastungsannahmen fur 
StraBenbriicken und Berechnungsgrundlagen fur eiserne Strafienbriicken) 
von den zustandigen Reichs- und LanderbehOrden voraussichtlich fast im 
ganzen Deutschen Reich amtiich elngefuhrt werden wird.

Fiir die Bearbeitung der Normen hatte der Arbeitsausschufi fiir Strafien- 
briicken im Deutschen Normenausschufi 1927 einen Sonderausschufi eln- 
gesetzt, der sich bei seinen Arbeiten hauptsachlich auf die im Jahre 1926 
herausgegebenen V o rlau fig en  B es tim m ungen  fiir H o lz trag w erke  
der D eu tschen  R e ich sb ahn- G e se ils ch a ft1) stfltzte. Gegenuber 
den Reichsbahnvorschriften enthalt das Normblatt jedoch zahlreiche Ver- 
besserungen und Erganzungen, die teils auf inzwischen gemachten Er
fahrungen beruhen, zum grOfieren Teil aber das Ergebnis von neuen Ver- 
suchen darstellen.

Nach den Vorbemerkungen gelten die Normen fiir Strafien- und Fufi- 
gangerbriicken, fiir holzerne Lehrgeriiste und Schalungsunterstiitzungen 
von Brucken und fiir Bauten zu vorflbergehenden Zwecken. Sie gelten 
auch fur Briicken unter Strafienbahnen, Kleinbahnen, Industrie- und Feld- 
bahnen, also fiir Brucken unter Eisenbahnen des nicht allgemeinen Ver- 
kehrs, wahrend fflr Briicken unter Bahnen des allgemeinen Verkehrs und 
fiir ihre Lehrgeriiste und Schalungsunterstiitzungen wie bisher die Vor- 
laufigen Bestimmungen fflr Holztragwerke der Deutschen Reichsbahn- 
Geseilschaft in Geltung bleiben.

Im II. Abschnitt „Belastungsannahmen" wird hinsichtlich der Be- 
lastungen fiir Strafienbriicken auf das Normblatt DIN 1072 und hinsicht- 
llch derjenigen von Briicken unter Strafien- und Kleinbahnen, Industrie- 
und Feldbahnen auf die Vorschriften der LanderbehOrden fiir die Be
rechnung der Kleinbahnen und Privatanschlufibahnen hingewiesen. Die 
weiteren Bestimmungen dieses Abschnitts iiber Eigengewichte der Bau- 
holzer, iiber Schneelast und Winddruck werden spater in das Normblatt 
DIN 1072 aufgenomrnen. Besondere Angaben uber Quellen und 
Schwlnden des Holzes und die Beriicksichtigung der hierdurch ent- 
stehenden Krafte wurden nicht fiir nOtlg erachtet, da schon bei den Be
lastungsannahmen im Normblatt 1072 gesagt ist, dafi diese Einflflsse im 
allgemeinen vernachiassigt werden kOnncn. Das Schwindmafi in der Faser
richtung ist sehr gering, und in den Fallen, in denen das erheblich grOfiere 
Schwindmafi quer zur Faserrichtung von schadlichem Einflufi sein kann, 
mufi diesem Einflufi durch besondere MaBnahmen vorgebeugt werden.

Der Inhalt des III. Abschnitts .Allgemeine Vorschriften fflr Festigkeits- 
berechnungen und Zeichnungen* entspricht im grofien ganzen den Be
stimmungen des Normblatts DIN 1073 Berechnungsgrundlagen fiir eiserne 
Strafienbriicken. Nur die Bestimmungen iiber die lastverteilende Wirkung 
der Fahrbahn, iiber die Berechnung der Tragbohlen, der Fahrbahniangs- 
und -ąuertrager und flber die Stofizahl miissen hier besonders erwahnt 
werden.

Bei einfachem Bohlenbelag ohne Schotterbett verteilt sich der Rad- 
druck gleichmafiig auf die Aufstandsflache, die gleich der Felgenbreite 
mai 10 cm ist. Bei Schotterbett erhalt man dic Druckverteilungsfiache, 
wenn man von der Aufstandsflache unter 45° bis zur neutralen Faser 
des Bohlenbelags herabgeht. Eine ahnliche Verteilung wie bei Schotter
bett erhalt man bei doppeltem Bohlenbelag, wenn die Fahrbohlen quer, 
die Tragbohlen langs zu Fahrtrichtung verlaufen. Liegen dagegen bei 
doppeltem Bohlenbelag beide Belage quer zur Fahrtrichtung, so darf die 
Radlast nur auf die Breite e iner Tragbohle verteilt werden, wobei in 
der Richtung der Bohlen mit einer Verteilung wie bei Schotterbett ge
rechnet werden kann. Die Bestimmungen sind durch Bilder erlautert.

Fiir die Berechnung der Fahrbahnteile wird bestimmt, dafi einfacher 
Bohlenbelag ohne Schotterbett wegen der Abnutzung um 2 cm dicker 
ausgefiihrt werden mufi, ais rechnungsmafiig erforderlich ist, und dafi bei 
doppeltem Belag die oberen Fahrbohlen nicht ais tragender Teil ge
rechnet werden diirfen. Ferner miissen durchlaufende Balken und Bohlen 
ais Trager auf zwei Stiitzen berechnet werden, da wegen des Arbeitens 
des Holzes keine Gewahr besteht, dafi die Voraussetzungen fiir das Be- 
rechnen ais durchlaufende Trager dauernd bestehen bleiben. Ais Stiitz- 
weite von Tragbohlen gilt der um 10 cm vergr0 fierte Abstand ihrer 
Unterstiitzungen.

Die StoBzahlen, mit denen bei Briicken die von der Verkehrslast 
hervorgerufenen Momente, Querkr3fte und Stabkrafte der Fahrbahntafel, 
der Fahrbahn- und Haupttrager und der Stiitzen und Lager vervielfacht

') Berlin. Wilh. Ernst & Sohn.

werden miissen, sind nicht wie bei stahiernen und massiven Brucken 
nach den Stfltzweiten abgestuft, da holzerne Brucken im allgemeinen 
nur geringe Weiten aufweisen. Fflr mittelbar, z. B. durch Quertr3ger, 
belastete Haupttrager und fflr Lager und Stiitzen betragt die Stofizahl 1,2. 
Fflr die Fahrbahnteile und fflr unmittelbar belastete Haupttrager betragt 
sie 1,4, wahrend sie in den Vorschriften der Reichsbahn auf 1,5 festgesetzt 
ist. In Ubereinstimmung mit DIN 1073 (Eiserne Brucken) und mit 
DIN 1075 (Massive Brucken), aber im Gegensatze zu den Vorschriften fflr 
Holztragwerke der Reichsbahn kann die Menschenbelastung auf Fufiwegen 
und Fufigangerbrflcken ohne Stofizahl in die Rechnung eingeffihrt werden. 
Dagegen braucht nach den letztgenannten Vorschriften bel der Berechnung 
von Fahrbahntafeln von Strafienbriicken keine Stofizahl beriicksichtigt zu 
werden, wahrend dies in dem neuen Normblatt verlangt wird. Es ware 
zu wiinschen, dafi die Bestimmungen der Reichsbahn entsprechend ge- 
andert wurden.

Die bedeutsamsten Anderungen und Erganzungen gegenuber den 
Reichsbahnvorschriften hat der wichtlge Abschnitt iiber zuiassige 
Spannungen und Bemessungsregeln erfahren. Bei den zulassigen 
Spannungen fiir rechtwinkligen und parallelen Kraftangriff (Tafel 3) sind 
folgende Anderungen erwahnenswert: Die zulassigen Druckspannungen 
in der Faserrichtung sind bei Hirnholz auf Hirnholzjn nicht voll gedeckten 
Stóflen gegenflber dem allgemeinen Fali zu ermafiigen. Die Zug- 
spannungen in der Faserrichtung stimmen nunmehr mit den zulassigen 
Biegungsspannungen iiberein, wahrend in den Reichsbahnvorschriften die 
letzteren zwischen den zulassigen Druck- und Zugspannungen lagen. 
Bei den Druckspannungen rechtwinklig zur Faser wird entsprechend den 
Untersuchungen von Prof. G ra f2) kein Unterschied zwischen Stempel- 
und Schwellendruck gemacht. Die Spannungen werden nur noch mit 
Riicksicht auf die zulassigen Eindrflckungen abgestuft. Wahrend im all
gemeinen fflr Hartholz 35 kg/cm2 und fiir Weichholz 15 kg/cm2 zugelassen 
sind, kOnnen diese Spannungen auf 40 bzw. 25 kg/cm2 erhoht werden, 
wenn geringfflgige Eindrflckungen unbedenklich sind. Bei Lehrgerusten 
mufi allerdings die Spannung fflr Weichholz von 25 auf 20 kg/cm2 ermafiigt 
werden. Mit diesen Werten wurden bei zahlreichen grofien Lehrgerflst- 
bauten der letzten Zeit durchweg gute Erfahrungen gemacht. Diese 
Anderungen sollten bei einem Neudruck der Vorschriften der Reichsbahn 
und des Normblattes DIN 1073 „Eiserne Strafienbriicken" (Berechnung 
von Holzbalken und -belagen) beriicksichtigt werden.

Der von verschiedenen Seiten geaufierte Wunsch, bei Bauten fiir 
vorflbergehende Zwecke und bei Bauten, bei denen Verkehrs- und Ge- 
schwindigkeltsbeschrankungen mOglich sind, entweder eine ErhOhung der 
zulassigen Spannungen oder eine Herabsetzung der Stofizahl zuzulassen, 
konnte nicht beriicksichtigt werden, da ursprunglich nur fflr vorflber- 
gehende Zwecke erstellte Bauwerke in Wirklichkeit oft sehr lange bestehen 
bleiben und da keine Gewahr besteht, dafi angeordnete Geschwlndigkelts- 
beschrankungen praktisch auch durchgefuhrt werden.

Dic zulassigen Druckspannungen schrag zur Faser wurden gegenflber 
den Vorschriften der Reichsbahn etwas erhoht, da Versuche ergeben haben, 
dafi dies unbedenklich ist. Die folgenden Abschnitte flber die zulassigen 
Spannungen von Eisenteilen, flber Mindestąuerschnitte und flber die 
Beriicksichtigung von Querschnittsverschwachungen bei Zug- und Druck- 
staben bieten nichts Besonderes. Dagegen enthalt der Abschnitt flber 
dic Bemessung von Druckstaben verschiedene Neuerungen. Druckstabe 
werden flbereinstimmend mit den Vorschriften der Reichsbahn nach dem 
<w-Verfahren berechnet, d. h. die Stabkraft wird mit einer dem Schlank- 
heitsgrade des Stabes entsprechenden Knickzahl co vervielfacht, worauf der 
Stab wie ein dem Knicken nicht ausgesetzter Druckstab berechnet werden 
kann. Die Knickzahlen sind fflr Hart- und Weichholz in einer Tafel zu- 
sammengestellt. Die Richtigkeit der den Zahlen zugrunde liegenden Knick- 
spannungslinlen wurde durch Versuche der Reichsbahndirektion Stuttgart 
in der Materialprufungsanstalt Stuttgart bestatigt3). Auf Grund dieser 
Versuche wurden auch fflr die Berechnung mehrteiliger Druckstabe neue 
Bestimmungen getroffen. Diese gelten sowohl fflr in einer Richtung ais 
auch fflr in beiden RIchtungen geteilte Stabe. Fflr das Ausknicken um 
die stofffreie Achse ist dabei die Stabkraft ebenfalls mit einer dem 
Schlankheitsgrad fflr die betreffende Achse entsprechenden Knickzahl u>' 
zu vervielfachen. Diese Knickzahlen <■/, die wegen der gegenflber Voll- 
staben abgeminderten Tragfahigkeit grOfier ais die entsprechenden Knick
zahlen fflr Vollstabe sind, kOnnen aus einer Tafel entnommen werden. 
Die Werte gelten fiir Nadelholz, da fflr Stabe aus Hartholz noch keine 
Yersuche vorIiegen. Die Einzelstabe mehrteiliger Stabe miissen nur dann

2) S. Bauing. 1929, Heft 25.
3) S. Bautechn. 1929, S. 99 und S. 203.
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besonders berechnet werden, wenn ihr Schlankheitsgrad > 4 0  oder ihre 
Knickiange > 1 2  d  ist. Da nach den Versuchen in Stuttgart die Trag
fahigkeit von verleimten mehrteiligen Staben der Tragiahigkeit von 
Vollstaben nahezu gleichkomint, konnen solche Stabe ais Vollstabe be
rechnet werden, wenn sie vollstandig gegen Feuchtigkeit geschtitzt und 
die Bindungen hóchstens 12 d  voneinander entfernt sind.

Die Bestimmungen fiir die Berechnung von auBermittig beanspruchtcn 
Staben wurden gegeniiber den Vorschriften der Reichsbahn scharfer gefafit. 
Bisher bestanden Zweifel, ob bei derartig beanspruchten Staben die zu- 
lassigen Druck- und Zugspannungen oder die zulassigen Biegungs
spannungen mafigebend sind. In den neuen Formeln fiir auBermittig 
beanspruchte D ruckstabe

</ =  + , „ • -M  - bei Nadclholz
r  i u wn

<o-S , 10 M  . „  ,
und </= ., - + bei Hartholz

/• 11 Wn

darf die errechnete Randspannung ii die zulassige Druckspannung in der
Faserrichtung nicht iiberschreiten. Durch die Vervlelfaitigung der Biegungs-

spannung-r.y— mit -, bzw.-jy wird gleichzeitig zwischen den ver-
W„ 1U 11

schiedcn grofien zulassigen Druck- und Biegungsspannungen entsprechend 
interpoliert. Fiir auBermittig beanspruchte Zugstabe  wurden keine 
besonderen Formeln angegeben, da, wie schon oben erwahnt, die zulassigen 
Zug- und Biegungsspannungen gleich grofi sind.

Die Abschnitte iiber die Berechnung oben offener Briicken und von
auf Biegung beanspruchten Baugliedcrn entsprechen den Normen fiir
eiserne StraBenbriicken bzw. den Vorschriften der Reichsbahn.

Aus dem Inhalt des Abschnittes iiber Verbindungsmittel ist folgendes 
erwahnenswert: Verbindungsmittel diirfen auf Grund von Versuchs-
ergebnissen staatlicher Versuchsanstaltcn berechnet werden. Die zulassige 
Beanspruchung ergibt sich dabei aus der mittleren Versuchsbruchlast 
unter Annahme einer dreifachen Sicherheit. Gleichzeitig diirfen sich die

verbundenen Teile unter der Gebrauchslast um hóchstens 2 mm gegen
einander verschieben. Leimverbindungen diirfen nur bei vol!standig 
gegen Feuchtigkeit geschiitztcn Bauteilen und nur bei lufttrockenem 
Holz ver\vendet werden. Die Bestimmungen iiber Bolzeiwerbindungen 
und iiber Diibel und Keile entsprechen im allgemeinen den Vorschriften 
der Reichsbahn. Neu ist das ausdriickliche Verbot der Ver\vendung von 
Diibeln aus geraden Flacheisen. Ebenfalls neu sind die Bestimmungen 
iiber den Abstand der Verbindungsmittel untereinander und vom Stabende 
in der Kraftrichtung.

Die Bestimmungen fur die Berechnung von Auflagersteinen und von 
massiven Pfeilern und Widerlagern entsprechen im grofien ganzen denen 
der Normen fiir eiserne Strafienbriicken und der Reichsbahnvorschriften. 
Kleine Anderungen ergaben sich durch Anpassung an das neue Normblatt 
fiir masslve Briicken DIN 1075.

Ein weiterer Abschnitt enthalt Einzelvorschriften fiir die Ausfiihrung. 
Bei der Ausbildung der Stófie und der Anschliisse ist zu erwahnen, dafi 
Wechselstabe nach der l,2fachen grófiten Zug- oder Druckkraft an- 
zuschliefien sind. Die Bestimmungen iiber Eisenteile und iiber die Werk- 
stattausfiihrung tragen den im Ingenicurholzbau iiblichen Mafinahmen 
Rechnung. Den Schlufl des Normblatts bilden Vorschriften fiir dic Be
rechnung der Durchbiegung und Oberhóhung der Trager, die im all
gemeinen denen von DIN 1073 entsprechen. Die Durchbiegung von 
Fachwerktragern darf jedoch nicht wie bel eisernen Briicken l/eoo, sondern 
nur V7oo der Stutzweite betragen, da die grofie Nachgiebigkeit der Holz- 
verbindungen bei der Berechnung nicht beriicksichtigt wird. Die Ober
hóhung von Bauwerken, die nur bei Stiitzweiten iiber 10 m nótig ist, ist 
so zu bemessen, dafi die Tragwerke bei Beriicksichtigung der Nachgiebig
keit der Verbindungen unter der standigen Last und der halben Verkehrs- 
last die der Berechnung zugrunde gelegte Form annehmen.

Da das Normblatt die neuesten Erfahrungen und Versuche beriick- 
sichtigt, so ware zu wunschen, dafi es auch fur die Berechnung und 
Ausbildung hólzerner Lehrgeriiste fiir Ingenleurhochbauten aus Beton 
und Eisenbeton und allgemein fiir die Berechnung von schwierigen Holz- 
bauwerken vorgeschrieben wiirde, da die bisher hierfiir geltenden Vor- 
schriftcn nicht immer ausrcichend sein diirften. Ernst.

wurden vler verschiedene HohlblockgróBen verwendet (Abb. 2).
Der grófite dieser Blócke ist 265 t schwer. Die Hohlblóckc werden 

gegeneinander versetzt aufgeschichtet und die Hohlraume mit Gufibeton

Dic Berechnungsgrundlagen fUr massive Briicken DIN 1075 sind in 
enger Zusammenarbeit mit dem Deutschen Ausschufi fur Eisenbeton ent- 
standen und bilden eine Erganzung der Bestimmungen dieses Ausschusses 
vom September 1925.

Wir ersuchen, neben den Normblattem DIN 1071, 1072, 1073 auch 
die Normblatter DIN 1074 und 1075 bel der Bearbeitung von Briicken- 
entwiirfen anzuwenden und bei der Oberwachung und Priifung eiserner 
Strafienbriicken die Richtlinien DIN 1076 zu beachten.

!) Vgl. Bautechn. 1930, H. 46, S. 693. — Die Berechnungsgrundlagen
fiir massive Briicken sind

Tl--------------------- auch erschienen im Ver-
[j mi .—  .• ! lag Wilh. Ernst & Sohn,

HDIOO U  h  . ... Berlin W 8 . Abb. 2. Aufrisse und Grundrisse yerschledcner Hohlblócke,
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Querschnitt durch den nórdlichen Damm Querschnitt durch den zweiten Teil 

des óstllchen Dammes.Horddatnm

yorhafen

$ 5iiddamm
Suddomm

Querschnitt durch den ersten Teil 

des óstlichen Dammes. .
Querschnitt durch den siidlichen Damm

Yermischtes.
Erlafi des Re!chsverkehrsministers und der preufiischen Minister 

fiir Landwirtschaft usw. und fiir Handel und Gewerbe, betr. Normen 
fiir Strafienbriicken, vom I I .  September 1930 (W. I. E. II. T 3. 149; 
Va Nr. 10 816 M. f. H. u. G; VII Nr. 1212 M. f. L., D. u. F.). Der Deutsche 
Normenausschufi hat nach Beratung der auf meine, des Relchsverkehrs- 
ministers, Rundschreiben vom 23. Mai 1929 —  W. I. T 3 Nr. 89 —  und
3. Oktober 1929 — W. I. T3 Nr. 202 —  elngegangenen behórdlichen Ab- 
anderungsvorschlage und der sonstigen Einspruche zu den in der „Bau- 
normung" veróffentlichten Entwiirfen nunmehr die nachbezeichneten Norm
blatter in endgultiger Fassung herausgegeben:

DIN 1074 Berechnungs- und Entwurfsgrundlagen fur hólzerne 
Briicken (vgl. S. 706),

„ 1075 Berechnungsgrundlagen fiir massivc Briicken1) und
„ 1076 Richtlinien fiir die Oberwachung und Priifung eiserner

Strafienbriicken.

In letzterer Hinsicht ist zu bemerken, dafi durch die Einfuhrung des 
Normenblatts DIN 1076 eine bestehende Verwaltungspraxis, die sich 
bewahrt hat, nicht ohne weiteres geandert zu werden braucht. In solchem 
Falle empfiehlt es sich vielmehr, die bisher gefuhrten Briickenverzeich- 
nisse und Bruckenbiicher nur allmahlich den Richtlinien entsprechend zu 
erganzen und in ihrem Sinne weiterzuftihren.

Die Erweiterungsbauten des Hafens von Valencia. Nach einem 
Bericht in Gćn. Civ. 1930, Nr. 14, S. 334, bestehen die Erweiterungen in 
der Errichtung mchrerer neuer Hafendamme, und zwar eines nórdlichen 
von 1125 ni Lange, eines óstlichen von 837,5 m, eines siidlichen von 
820 m, des Hafendammes Turia von 833,1 m Lange und einer 300 m langen 
Innenbuhne (Abb. 1).

Die neuen Damme bestehen aus einem Packwerkfundament, auf dem 
der eigentliche aus Bctonhohlblócken crrichtcte Damm ruht. Zum Bau
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Eisenbeton-
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ausgefiillt. Vor dem Fufic des nórdlichen 
Dammes sind zum Schutze Betonblocke 
von 6 .2-2  m und 60 t Gewicht versenkt 
(Abb. 3, S. 707).

Die nOrdlichen und Ostlichen Hafen- 
dammc sind bis 6 m iiber NN aufgefiihrt. 
Die Fiillung fiir einen aus drei iiberein- 
anderliegenden Hohlblocken gebildeten 
Dammteil betragt 420 m3 Gufibeton und 
das Gesamtgewicht des so gebildeten ein- 
heitlichen Dammteils 1776 t. Vor dem 
Ostlichen Damm liegen seeseitig zum 
Schutze tibereinandergeworfene Beton- 
blOcke von je 55 t Gewicht. Die Mauer- 
blOcke wurden durch einen Schwimmkran 
von 300 t Tragfahigkeit an Ort und Stelle 
gebracht. Die Mischung zur Herstellung 
der HohlblOcke besteht aus 350 kg Zement, 
120 kg Puzzolanzement, 0,4 m3 Sand und
0,8 m3 Steinschlag. Schm.

Abb. 2.

Silobau in Chicago. Die „United 
States Gypsum Co.“ hat im Jahre 1929 in 
den Stadten Boston, Detroit, Phlladelphla 
und Chicago neue Fabrikanlagen erbaut, 
von denen nach einem Bericht in Eng.
News-Rec. 1930, Bd. 104, Nr. 24, vom
12. Juni, S. 965, die Herstellung eines 
Gipssilos in Chicago hervorzuhcben ist.
Dieses liegt am Indiana-Hafenkanal in 
Ost-Chicago, Ind.

Das im Grundrlfi rechteckige Bauwerk hat eine Lange von 140 tn 
und eine Aufnahmcfahigkeit von 125 000 t Rohstoff. Wie aus dem Quer- 
schnitt (Abb. 1) ersichtlich, sind die unteren Teile der Seitenwande, die
den Innendruck aufzunehmen haben, ais Winkelstiitzmauern in Eisenbeton
ausgefiihrt. Das Bauwerk ruht auf 4000 Stiick Holzpfahlen, die unter 
dem FuB der Seitenwande 24,5 m, unter der Sohle etwa 19,5 m lang sind.

]—£%som, 
lange Pfahle

Abb. 1.

In der Sohle liegen im Abstande von 12,2 m Zuganker aus Eisen
beton, die den Seitenschub der Fiillung aufnehmen. Die Seitenwande 
haben im Abstande von 6,1 m lotrechte Rippen oder Pfeiler, auf denen 
stahlerne Fachwerkpfosten fest eingespannt stehen. Diese tragen, wie 
Abb. 2 zeigt, seitlich die Kranbahn und oben die Dachkonstruktion. Die 
Drempelstiitzen der Fachwcrkbinder sind auf der einen Seite des Daches 
ais Pendelstiitzcn ausgebildet, um die Seitenbewegungen der Wandę 
nicht auf die Dachkonstruktion einwirken zu lassen. Ebenfalls lassen 
Lagerplatten unter den Kranschienen seitliche Verschlebungen zur Be- 
richtigung der Spurweite zu.

Die Seitenwande wurden in vcrsetzbarer Schaiung betoniert mit Hilfe 
eines auf Schienen ruhenden Porlalgeriistes, das in Abb. 3 wieder- 
gegeben ist.

Fur die Zufiihrung des Zements und der Zuschlagstoffe, die auf 
Schiffen unmittelbar angeliefert wurden, waren grofizugig angelegte FOrder- 
vorrichtungen vorgesehen, die ebenfalls wie die Mischanlagen mit Vor- 
richtungen zur Erwarmung der Baustoffe ausgeriistet waren, damit die 
Ausfuhrung wahrend der strengen Kalte stOrungslos vorgenommen werden 
konnte. Zs.

Deutscher Beton-Vcrein (E. V.). Der Vorstand des Deutschen 
Beton-Vereins hat in seiner Sitzung am 11. Oktober 1930 den Beschlufi 
gefafit, mit Rucksicht auf die schlechte wirtschaftliche Lage, deren Ent
wicklung nicht abzusehcn ist, von der Veranstaltung einer Offentlichen 
Hauptversammlung mit Vortr3gen im Friihjahr 1931 abzusehen und nur 
eine geschaftliche Mitgliederversammlung abzuhalten.

Abb. 3. 

Personalnachrichten.
Deutsches Reich. Re ichsbahn-G ese llschaft. Infolge der Amter- 

neuordnung im Bezirk der R. B. D. Karlsruhe sind —  zum Teil unter 
Versetzung —  vom 1. November d. Js. ab bestcllt worden:

a) zu Vorstanden der Betriebsamter: Basel: Reichsbahnrat Hopp; 
Freiburg (Breisgau) 1: Reichsbahnoberrat S chm ltt (Franz), bisher in Mann
heim; Freiburg (Breisgau) 2: Reichsbahnrat K O lm el, bisher bei der 
R. B. D. Karlsruhe; Heidelberg 1 : Reichsbahnrat E ise n lo h r , bisher in 
Eberbach; Heidelberg 2: Reichsbahnrat Strack; Karlsruhe 1: Reichsbahn
oberrat Futterer; Karlsruhe 2: Reichsbahnrat Leufile r; Karlsruhe 3: 
Reichsbahnrat M esserschm ldt; Konstanz: Reichsbahnrat W al z; Lauda: 
Reichsbahnrat R och litz ; Mannheim 1: Reichsbahnoberrat S chn itzspahn ; 
Mannheim 2: Reichsbahnrat ®r.=3ng. S chachenm e ie r , bisher in Heidel
berg; Offenburg: Reichsbahnoberrat F le iner; Villingen (Schwarzw.): 
Reichsbahnrat Burger (Eugen); Waldshut: Reichsbahnrat Karcher;

b) zu Vorstanden der Verkehrsamter: Basel: Reichsbahnrat B itte rich ; 
Freiburg (Breisgau): Reichsbahnrat D ie tsche ; Karlsruhe: Reichsbahnober
rat S chu ltz ; Konstanz: Reichsbahnrat G e ige r; Mannheim: Reichsbahn
oberrat K irsch (Ludwig);

c) zu Vorstanden der Neubauamter: Freiburg (Breisgau): Reichsbahn
rat K irsch (Berthold), bisher in Karlsruhe; Heidelberg: Reichsbahnrat 
Lei ner, bisher bei der R. B. D. Karlsruhe; Oppenau: Reichsbahnrat 
B iirke l (wie bisher).

Versetzt: Reichsbahnoberrat B lum  in Heidelberg, Reichsbahnrate 
F inne r in Freiburg (Breisgau), HOfler in Lauda, Bachert in Offenburg 
und K repper in Villingen (Schwarzw.) zur R. B. D. Karlsruhe, DOrr- 
w achter in Konstanz zum Verkehrsamt Mannheim, Relchsbahnassessor 
Dr. jur. Jager in Bruchsal zum Verkehrsamt Karlsruhe, Reichsbahnamt- 
mann H e rtle in  in Offenburg zum Verkehrsamt Freiburg (Breisgau).

Oberwiesen: Reichsbahnrate F rank bei der R. B. D. Karlsruhe zum 
Betriebsamt Karlsruhe 1, D ip pe l in Heidelberg zum Betriebsamt Heidel
berg 2, B raunw arth  in Mannheim zum Betriebsamt Mannheim 2, K napp 
in Offenburg zum Betriebsamt Offenburg, Schaa ff in Freiburg (Breis
gau) zum Betriebsamt Freiburg (Breisgau) 1, Ferdinand Benz in Karls
ruhe zum Betriebsamt Karlsruhe 3, die Reichsbabnbaumeister Bertram  
in Mannheim zum Betriebsamt Mannheim 2, B a li in Offenburg zum 
Betriebsamt Offenburg, K re id le r  in Heidelberg zum Betriebsamt Heidel
berg 2, die Reichsbahnamtmanner Kraus in Basel zum Betriebsamt Basel, 
Bohner in Freiburg (Breisgau) zum Betriebsamt Freiburg (Breisgau) 1, 
U ngercch t in Mannheim zum Betriebsamt Mannheim 1 , B u ttm i in 
Heidelberg zum Betriebsamt Heidelberg 2, F riedm ann  in Mannheim 
zum Betriebsamt Mannheim 1, Horn in Basel zum Betriebsamt Basel und 
H errm ann in Karlsruhe zum Betriebsamt Karlsruhe 3.

Preufien. Versetzt: Oberregierungs- und -baurat (W.) Baertz von 
der Kanalbauabteilung in Essen an die Wasserbaudirektion in Munster i. W.; 
die Regierungsbaurate (W.) Bo de (bisher beurlaubt) an das Wasserbauamt 
in Wesel und Knoke von der Kanalbauabteilung in Essen an das Wasser
bauamt in Duisburg-Meiderich in Duisburg-Hamborn.

Die Kanalbauabteilung in Essen und die Kanalbauamter in Merse- 
burg und Leipzig sind Ende September d. J. aufgelOst worden.
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