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Alle R echte  V o rb e h a l te n . Die Umgehungsstraße bei Penig i. Sa.
Von Oberregierungsbaurat Petrich in Dresden und Regierungsbaumeister Fichtner in Penig.

Die Reitzenhainer Staatsstraße — genannt nach dem Erzgebirgsdorfe 
an der sächsisch-böhmischen Grenze — gehörte bis zum Aufkommen der 
Eisenbahn zu den Hauptverkehrsadern Deutschlands für den Verkehr aus 
Mitteldeutschland über Leipzig und Chemnitz nach Prag. Heute hat die 
Teilstrecke von Zschopau (südöstlich Chemnitz) bis zur Landesgrenze nur 
noch geringe Geltung; dagegen hat die rd. 80 km lange Teilstrecke 
zwischen Leipzig und 
Chemnitz wegen der wirt
schaftlichen Beziehungen 
dieser Städte zueinander 
wieder erhöhte Verkehrs
bedeutung erhalten. Das 
beweist auch der Um
stand, daß von 1925 ab 
wiederholt Anträge auf 
Erbauung einer Nurauto- 
strafle zwischen Leipzig 
und Chemnitz gestellt 
worden sind. Wenn auch 
die sächsische Straßen
bauverwaltung bei ihrer 
bekannten Einstellung zur 
Frage der Nurautostraßen 
dieser Forderung zunächst 
nicht Rechnung tragen 
konnte, so hat sie doch 
vorausschauend ein Aus
bauprogramm für die 
Straße aufgestellt, da die 
Durchfahrt durch eine 
ganze Zahl Orte, beson
ders durch die Städte 
Penig und Frohburg, vom 
Standpunkte der Ver
kehrssicherheit sehr zu 
wünschen läßt. An zwei 
Stellen, in Penig und 
Gestewitz (nördlich von 
Borna), ist der Ausbau 
bereits im Gange; die 
Beseitigung eines weite
ren großen Gefahren
punktes in Langenleuba- 
Oberhain , unweit der 
sächsisch - thüringischen 

Grenze, ist für 1929 vor
gesehen.

Die Umgehungsstraße bei Penig, die sich durch bemerkenswerte 
Neuerungen bei Straßenkreuzungen und durch eine Zahl interessanter 
Bauwerke auszeichnet, soll nachstehend genauer behandelt werden.

1. Der jetzige Zustand und die Planung.
Die Reitzenhainer Straße tritt von Chemnitz her etwa bei km 54,7 

in die bebaute Lage von Penig, führt durch den Stadtkern mit stellen
weise sehr engen und steilen Strecken und rechtwinkligen Abknickungen, 
überschreitet die Zwickauer Mulde in einer den heutigen Verkehrslasten 
nicht mehr gewachsenen eisernen Brücke von 42 m Stützweite und kreuzt 
kurz vor Verlassen der bebauten Lage zwei Eisenbahnlinien in Schienen
höhe. Die größten Verkehrshindernisse bilden die in Abb. 3 dargestellte 
Ecke mit nur 6 m Verkehrsbreite, die besonders den Autobussen schon 
wiederholt zum Verhängnis geworden ist, und die beiden Eisenbahn
kreuzungen, diese vor allem wegen des unliebsamen Aufenthalts beim 
Rangieren der Züge im Bahnhofsbereiche. Außerdem kommen durch 
en Bau der Umgehungsstraße noch gegen 15 unübersichtliche Straßen

kreuzungen und -krümmungen in Wegfall.
Der Längszug der bestehenden Straße ist dagegen, im ganzen ge

nommen, nicht besonders ungünstig, wie Abb. 2 zeigt, wenngleich auch 
■er auf kurze Strecke Steigungen bis 1:11 Vorkommen. Die alte Straße

1 Zinnbeńg

Abb. 1.

liegt beim Muldenübergange auf rd. 205m über NN und steigt beider
seits bis auf etwa 280 m über NN an.

Zur Verbesserung der Verhältnisse hätte man zunächst an einige 
Straßendurchbrüche und Verbreiterungen im Stadtkerne denken können, 
deren Kosten in der Hauptsache von der Stadtgemeinde Penig hätten 
getragen werden müssen, da diese die Durchgangstraße in der bebauten 
Lage zu unterhalten hat. Auch dann wäre aber ein Neubau der Mulden
brücke erforderlich geworden, da die jetzige Brücke nur Lasten bis zu 
10 t aufnehmen kann. Die Gesamtkosten wären nach roher Schätzung 
höher geworden, als der Bau der Umgehungsstraße kostet. Eine Be
seitigung der verkehrsgefährlichen schienengleichen Eisenbahnkreuzungen

wäre an der jetzigen 
Stelle überdies wegen der 
Bebauung und der Bahn
hofsanlage technisch nicht 
durchführbar gewesen. So 
entschloß man sich, um 
den Durchgangsverkehr 
aus der Stadt heraus
zunehmen , zu einer 
großen Umgehungsstraße 
unter Vermeidung jeder 
bebauten Lage. Trotzdem 
wird natürlich die Stadt
gemeinde Penig wegen 
des verbleibenden Orts
verkehrs darauf bedacht 
sein müssen, die größten 
Verkehrshindernisse im 
Stadtkerne zu beseitigen; 
doch wird das in der 
Hauptsache bei Erneue
rung von Gebäuden ge
schehen können.

Die neue Umgehungs
straße ist in Abb. 1 u. 2 
im Grundrisse und Längs
schnitte dargestellt. Sie 
wird 4640 m lang und 
damit 110 m kürzer als 
die bisherige Durchgangs
straße. Der Muldenüber
gang zwischen Baustation 
24 +  70 und 25 +  90 teilt 
die Verlegungsstrecke in 
zwei annähernd gleich 
lange Teilstrecken.

Die südwestliche Umgehung der Stadt ergibt sich fast zwangläufig 
aus den Geländeverhältnissen: Unterhalb (östlich) der Stadt tritt die Mulde 
in das mittelsächsische Granulitgebirge ein und bildet einen etwa 70 m 
tiefen Taleinschnitt mit steilen Hängen und zum Teil fast senkrechten 
Felswänden. Dagegen fällt oberhalb der Stadt der rechte Talhang ver
hältnismäßig sanft zum Flusse ab und kann linksufrig das zwischen den 
Höhen tief eingeschnittene Tal des Markersdorfer Baches zum Anstieg 
benutzt werden. Da dem Kraftwagen Steigungen von 5 °/0 keine Schwierig
keiten bieten, konnte ohne Bedenken durch einen möglichst niedrigen 
Talübergang an Kosten für das Brückenbauwerk gespart werden. Außer
dem ergab sich an der gewählten Stelle — rd. 1 km oberhalb des alten 
Muldenüberganges — eine besonders günstige Kreuzungsmöglichkeit mit 
den im Muldentale entlangführenden Verkehrswegen, zwei Gemeinde
straßen und der eingleisigen Muldentalbahn (Eisenbahnlinie G lauchau- 
Wurzen). Da der mittlere Wasserspiegel der Mulde auf +  203,50 m 
über NN, der mittlere Hochwasserspiegel auf 205,20 m über NN und die 
Gemeindestraßen auf +  206,20 und +  207,30 m über NN liegen, die 
Bahnstrecke dagegen auf hohem Damme mit SO auf +  219,16 m über NN 
im Tale entlangführt, gelang eine schienenfreie Kreuzung unter der 
Eisenbahn hindurch unter Überbrückung der Mulde und der beiden an 
dieser Stelle dicht an das Hochflutgebiet des Flusses herantretenden

Grundplan mit Umgehungsstraße.



456 DIE BA U T E C H N IK ,  Heft 30, 12. Juli 1929.

75*58 
75*0 76*0

77*90
77*0 18*0 79*0 20*0 21*0 22*0 23*0

Kurvenband
5 *5$
\Halbmesser R=1000

Bogenlänge L=333,98 m

Staatsstraße fen1tL
Rochlitz-Waldenburg ̂  vj  0a f — ■

s  §

L l jit te  Straße
nachLeipiig

-----—O

Abb. 2. Längsschnitt der Umgehungsstraße 
und der bestehenden Staatsstraße.

Gemeindestraßen. Unter Beachtung der vorgeschriebenen lichten Durch
fahrthöhe von 4,50 m ergab sich für den Flußübergang eine Straßenhöhe 
von i. M. -f- 213,50 m über NN, etwa 9 m höher als der bisherige 
Übergang.

Die Trassierung der beiderseits an den Talübergang anschließenden 
Strecken geschah ebenso wie die Festlegung des Straßenquerschnitts 
unter Berücksichtigung des neuzeitlichen Schnellverkehrs mit einer Höchst
steigung von 1 :20. Grundsätzlich wurde eine möglichst gestreckte 
Linienführung ohne allzu große Rücksicht auf die Erdbewegungen ange
strebt. Wichtige Verkehrswege dürfen nicht in gleicher Höhe, weniger 
wichtige (Feldwege) nur innerhalb der Dammstrecken in Straßengleiche 
gekreuzt werden. Die Anschlüsse werden durch besondere Rampenanlagen

hergestellt — teils Parallelrampen, teils Rundlinge — derart, daß die 
Fahrtrichtungen auf der Umgehungsstraße nicht gekreuzt werden. Außer
dem wurde für die Baudurchführung in jedem Bauabschnitte für sich ein 
Ausgleich zwischen Abtrag- uud Auftragmassen angestrebt, um die Strecken 
gesondert und vor allem unabhängig von dem Muldenbrückenbau und 
dem Durchbruche des Eisenbahndammes ausführen zu können.

Übe^ die Linienführung im einzelnen folgendes: Die Umgehungs
straße zweigt 2 km südöstlich der Stadtmitte bei km 55,8 in geradliniger 
Verlängerung von der Reitzenhainer Staatsstraße ab, die hier auf +  277,19 m 
über NN liegt, und führt mit wechselnder Steigung in nordwestlicher 
Richtung nach dem Tal der Mulde herab mit einem Mindesthalbmesser 
von 400 m. Während das Baulos I (rechts der Mulde) keine besonderen
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Abb. 4. Steinbruchwegunterführung bei Baustation 26 -f 50.

Abb. 3. Besonders unübersichtliche Stelle im Stadtinnern.

Schwierigkeiten in Planung und Baudurchführung bot und auch keine 
bemerkenswerten Einzelheiten aufweist, gestalteten sich die Arbeiten links 
der Mulde, im Baulose II, bedeutend schwieriger und kostspieliger (zu 
vergl. Längsschnitt): Nach Unterfahrung des Eisenbahndammes verläuft 
die Trasse zunächst im Tale des Markersdorfer Baches nach Nordwesten 
weiter, zunächst mit 1 : 28, später 1 :20  ansteigend, durchschneidet in 
tiefem Einschnitte den westlichen Ausläufer des Kellerberges und gewinnt 
dann geradlinig fortschreitend bei Baustation 39 den Höhenzug an der 
Staatsstraße Rochlitz—Waldenburg, die in schwachem Gegengefälle unter
fahren wird; bei Baustation 46 +  40 auf +  266,34 m über NN gewinnt 
dann die Straße den Anschluß an die Reitzenhainer Staatsstraße bei 
km 53,280. Damit ist zugleich die Wasserscheide zwischen Mulde und 
Pleiße überschritten.

Nordwestlich von Penig hätte man auf eine Verkürzung der neuen 
Straße zukommen können durch Heranrücken des Anschlusses an den 
alten Landgasthof „Zum Zeisig“, wo sich die Reitzenhainer Staatsstraße 
und die Staatsstraße Rochlitz—Waldenburg kreuzen. Wegen der schlechten 
Verkehrsübersicht an dieser Stelle entschloß man sich jedoch, die Kreu
zung mit der Umgehungstraße nicht in Straßengleiche vorzunchmen; das 
erforderte aber wegen der Geländeverhältnisse eine Verdrückung der Um
gehungsstraße um 350m westlich vom „Zeisig“. Die täglichen Verkehrs
größen an dieser Stelle sind nach der allerdings weit überholten Zählung 
1924/25 für die Reitzenhainer Straße 550 bis 750 t 1), für die Straße 
Rochlitz—Waldenburg etwa 300 t.

Die gestreckte Linienführung hat im zweiten Teile von Baulos I und 
im Baulose II für eine Straße unverhältnismäßig bedeutende Erdarbeiten 
mit hohen Dämmen und tiefen Einschnitten (bis 10 m Höhe) zur Folge. 
Wie bemerkt, wird die straßengleiche Kreuzung von Feldwegen in den 
Dammstrecken zugelassen; doch ist die Zahl der Kreuzungstellen durch 
Anlage geeigneter Parallelwege weitgehend verringert worden. Im übrigen 
sind in Baulos I zwei, in Baulos II sieben Verkehrswege mit Hilfe von Bau
werken über- oder unterführt worden, worüber unten Näheres gesagt wird.

Die Straßenbreite ist nach der auf der Reitzenhainer Staatsstraße 
zwischen Leipzig und Chemnitz vorhandenen Breite zu 10 m gewählt 
worden, wovon vorläufig 7 m mit Packlager (22 cm) und Klarschlag (15 cm) 
versteint werden sollen. Letzterer wird, wie in Sachsen üblich, in zwei

[) Nach den bisherigen Ergebnissen der Zählung 1928/29 dürften die 
Zahlen auf das Doppelte bis Dreifache gestiegen sein.

zeitlich getrennten Lagen aufgebracht; die zweite Lage erhält Innentränkung 
mit Kaltasphalt, da sich die sofortige Aufbringung einer hochwertigen 
Decke, wie Kleinpflaster, wegen der hohen Dämme verbietet. Die Straße 
ist vorläufig nur für zwei Verkehrspuren vorgesehen, was auch genügen 
wird, da ein Anbau an der Straße nach Möglichkeit fern gehalten werden 
soll. Dieser wird sich auch schon wegen der hohen Dämme und tiefen 
Einschnitte und wegen des häufigen Wechsels zwischen beiden verbieten. 
Eine etwaige spätere Verbreiterung soll dadurch erleichtert werden, daß 
die Überführungen der Umgehungsstraße 12 m Gesamtbreite und die 
Unterführungen 12 m l.W. erhalten. Ein späterer Ausbau für vier Verkehr
spuren ist also unschwer durchführbar.

2. Die Bauausführung.
Die ersten generellen Vorarbeiten wurden 1924/25 im Aufträge der 

Stadt Penig von W a g n er-P o ltro ck , Architekt für Städtebau in Chemnitz, 
und im Aufträge der sächsischen Straßenbauverwaltung vom Straßen- und 
Wasserbauamt Chemnitz durchgeführt; sie sahen bereits eine Linien
führung südwestlich der Stadt vor. Zunächst war wegen der beschränkten 
verfügbaren Planmittel nur an eine Festlegung der Umgehungsstraße in 
der Landesplanung gedacht. Nach der im Herbste 1925 einsetzenden 
großen Erwerbslosigkeit nahm die Planung aber bald greifbare Gestalt 
an, und es wurde im Winter 1925/26 von der sächsischen Straßenbau
direktion eine baureife Planung zunächst für die Teilstrecke rechts der 
Mulde (Baulos I) aufgestellt. Nach Abschluß der Verhandlungen mit der 
Stadt Penig und dem Bezirksverbande Rochlitz wegen deren Leistungen 
(unentgeltliche Landhergabe und Baubeitrag) ordnete das Finanzministerium 
im Mai 1926 die Inangriffnahme des Baues an, und es wurde mit den 
Erdarbeiten in Baulos I von der Firma Adolf G ruhl in Dresden im 
August 1926 begonnen. Sie wurden im Handbetrieb (abgesehen von der 
maschinellen Beförderung) als Notstandsarbeit ausgeführt und brachten 
durchschnittlich 100 Erwerbslosen (Höchstbelegschaft 150 Mann) Beschäfti
gung. Im Sommer 1927 waren die Erdarbeiten in einem Ausmaße von rd. 
50000 m3 im wesentlichen beendet. Neben lehmigen und kiesigen Massen 
traten in den tiefen Einschnitten vielfach tonige und mergelige Durch
lagerungen mit einzelnen verwitterten Felsbänken (Rotliegendes) auf; 
der Arbeitsfortgang litt zeitweise sehr unter der nassen Witterung. Die 
weitere Fertigstellung des Bauloses I — Aufbringen der Versteinung —  
zog sich wegen Rückgangs der Erwerbslosigkeit bis zum Frühjahr 1928 hin.

Die Baudurchführung war inzwischen vom November 1926 ab, da 
noch weitere große Straßenbauten im Bezirke Chemnitz eingeleitet waren, 
dem Neubauamte Chemnitz übertragen worden, das in Gemeinschaft mit 
der örtlichen Baudienststelle Penig die weiteren speziellen Entwürfe für

Magerbeton 1:8,20 cm s ta rkVersteinung 20cm nach Rochlitz
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Abb. 6. Rampenverbindung 
zwischen beiden Staatsstraßen.

die Muldenbrücke und das Baulos II (links der Mulde) aufstellte. Die 
Erdarbeiten hierfür — rd. 85000 m3, davon 25000 m3 Felsen — wurden 
im Juni 1927 von der Firma Berndt Söhne in Dresden aufgenommen, 
zunächst ebenfalls im Handbetriebe mit Erwerbslosen. Nach Wieder
belebung der Wirtschaft und nach dem starken Rückgänge der Erwerbs
losigkeit wurde vom Frühjahr 1928 an der Unternehmerfirma die weitere 
Massengewinnung auf maschinellem Wege gestattet. Der eingesetzte, 
auf Raupen laufende l-m3-Löffelbagger mit 50-PS-Junkers-Rohölmotor hat 
sich i. a. auch in schwerem Boden gut bewährt. Wegen der außerordent-

Im unteren Teile des Bauloses II traten die Kontaktgesteine des 
mittelsächsischen Granulitgebirges, vorwiegend Granitgneis, überlagert 
von Quarzit und Glimmerschiefer, zutage. Entgegen der ursprünglichen 
Erwartung konnten trotzdem nur sehr wenig brauchbare Baustoffe für 
Bauwerke und Straßenversteinung ausgehalten werden, da die Glimmer- 
schief erzone in große Tiefe hinab vollständig verwittert ist; doch kam 
dieser Umstand dem Baufortschritte zustatten. Der unterste, bis zu 
10 m tiefe Einschnitt zwischen Baustation 30 und 31 mit rd. 23 000 ms 
Massen verlief fast völlig in der beschriebenen Schieferzone.

Im übrigen wechselten auch in diesem Baulose lehmige und tonige 
Massen mit feinem weißem Diluvialsande, der hier in Gruben abgebaut 
und hauptsächlich als Formsand in Gießereien verwendet wird. Dieses 
Material war allein zur Dammschüttung ungeeignet; soweit es die Wirt
schaftlichkeit des Baubetriebes gestattete, wurde es mit anderen Massen 

vermischt eingebaut, im übrigen in einem Ausmaße von 
6000 m3 seitlich abgelagert. Stellenweise litt der Arbeits
fortgang sehr unter starkem Wasserandrang, der zu um
fangreichen Pflaster- und Drainierungsarbeiten zwang.

Der Markersdorfer Bach, der von der neuen Straße 
zweimal gekreuzt wird, war bereits zu Beginn der Arbeiten 
auf die linke Straßenseite verlegt und hierbei bis 3,50 m tief 
in den Felsen eingesprengt worden. Das alte Bachbett
wurde, um das Sickerwasser und verschiedene Quellen ab
zuführen, mit einer Sickerleitung aus einer 1,00 m breiten 
und 0,60 m hohen Steinpackung ausgesetzt.

Die Beendigung der Erdarbeiten und der restlichen 
Arbeiten, wie Kantenschutz, Baumpflanzung und Schnee
schutzhecken, und die Übergabe der Ümgehungstraße an den 
Verkehr ist im zeitigen Sommer 1929 zu erwarten.

Die kleineren Bauwerke (Unterführungen von Wirt
schaftswegen, Steinbruchzufahrten u. dergl.) sind durchweg 
als Wölbbrücken in Bruchsteinmauerwerk von den Unter
nehmern für die Erdarbeiten, im Rahmen des Fortschreitens 
dieser Arbeiten, mit ausgeführt worden und bieten nichts 
Bemerkenswertes. Bei der Steinbruchwegunterführung bei 

Baustation 26 +  40 konnte durch Aufsetzen des Gewölbes auf die natürliche 
Felswand des Steinbruches das eine Widerlager gespart werden (Abb. 4).

3. Größere Bauwerke.
a) K reu zu n g sb a u w erk  

m it der S ta a tss tr a ß e  R o c h litz — W aldenburg.
Die Kreuzungstelle mit der überführten Staatsstraße Rochlitz—Walden

burg ist so gewählt worden, daß deren Längszug nicht wesentlich ver
schlechtert wird. Das Kreuzungsbauwerk ist als Eisenbetonplattenbalken
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liehen Verschiedenheit der gewonnenen (durchlaufender Träger über zwei Mittelstützen als Pendelsäulen) aus-
Massen und der schwankenden Förder- gebildet; die Ansichtflächen sind in Muschelkalk geputzt und scharriert.
weiten (200 bis 1500 m) liegt die Tages- An sich hätte die Mittelöffnung auch für eine spätere Verbreiterung der
leistung des Baggers zwischen 150 und Brücke auf 12 m (vier Verkehrspuren) und ihre Herrichtung als Nurauto

straße genügt. Da aber nach der Ausschreibung die gewählte Form nur500 m3.
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wenig teurer wurde als eine Brücke mit nur einer Öffnung (wegen der 
hohen Kosten für Widerlager und Flügelmauern), wurde der Brücke mit 
drei Öffnungen der Vorzug gegeben. Dadurch wird die gegenseitige 
D u r c h s ic h t  von der Umgehungsstraße nach den Auffahrt- und Abfahrt
rampen der Staatsstraße Rochlitz—Waldenburg wesentlich verbessert. Das 
Bauwerk ist in Abb. 5 dargestellt. Die nutzbare Breite ist zu 10 m 
g e w ä h l t  (jetzige Normalbreite der überführten Straße 8 m).

Die Rampen (Abb. 6) sind als Rundlinge mit 25 m innerem (Kleinst-) 
Halbmesser und Steigungen von 1:21 und 1 :1 8  ausgebildet. Für die 
unterführte Reitzenhainer Staatsstraße ist strenge Richtungstrennung vor
gesehen, für die überführte Staatsstraße Rochlitz—Waldenburg dagegen 
nicht, da diese an Verkehrsbedeutung dauernd zurückstehen wird, und da 
bei ihr eine gute Verkehrsübersicht durch ihre natürliche Hochlage ge
währleistet ist. Man kommt so mit zwei Rampen aus, von denen die 
Westrampe im Damme, die Ostrampe im Einschnitte liegt. Ein geordneter 
Verkehr wird durch gute Beschilderung der Ein- und Ausfahrten erreicht 
werden.

Das Kreuzungsbauwerk wurde nach Freilegung des Straßencinschnittes 
im April und Mai 1928 in nur 6 wöchiger Bauzeit von der Gesellschaft 
für Beton- und Eisenbetonbau m. b. H. in Lichtenstein-Kallenberg aus
geführt. Der Verkehr auf der überführten Straße wurde während der 
Bauzeit auf einem Hilfswege aus Eisenbahnschwellen von 200 m Länge 
aufrechterhalten. Die Kosten für das Kreuzungsbauwerk nebst Rampen 
betragen rd. 95000 R.-M.; sie sind nicht voll dem Hauptzwecke der Ver
kehrstrennung zwischen beiden Staatsstraßen anzulasten: Zur Erzielung 
eines gefälligen Längszuges der Umgehungsstraße und eines Massen
ausgleiches war an der Kreuzungsstelle ohne Einschnitt nicht auszukommen. 
Bei Zulassung straßengleicher Kreuzung hätte man die Staatsstraße 
R o c h l i t z — Waldenburg auf beträchtliche Länge absenken müssen; auch

hätten dann beide Straßen an der Kreuzungsstelle im Einschnitte gelegen, 
was unbedingt zu vermeiden war.

b) K r e u z u n g s b a u w e r k  m it  d e r  G e m e i n d e s t r a ß e  
M a r k e r s d o r f - P e n i g .

Die Umgehungsstraße und die Gemeindestraße kreuzen sich bei 
Baustation 29 am oberen Talausgange des Markersdorfer Baches an un
übersichtlicher Stelle. Es wurde daher um so mehr eine Überführung der 
Gemeindestraße vorgesehen, als deren Längszug durch die Hochlegung 
verbessert wird und Massen für die Rampenschüttungen verfügbar waren. 
Dabei wurde auch dem Wunsche der Stadt Penig Rechnung getragen, 
die Umgehungsstraße in der Richtung von und nach Leipzig mit dem 
Bahnhofe Penig durch zwei Rampen zu verbinden, die wegen der beengten 
Lage der Straße in dem Tale als Schrägrampen angelegt wurden. Infolge 
der sehr spitzwinkligen Einführung erhalten sie mäßige Steigungen von 
27 %o und 37 °/00. Da sie nur in einer Richtung befahren werden (Abb. 7), 
wurde ihre Breite auf 4,5 m beschränkt. Auf der Umgehungsstraße ist 
auch bei dieser Kreuzung die Richtungstrennung für den Verkehr streng 
durchgeführt. Für einen Anschluß vom Bahnhofe Penig nach Chemnitz 
und umgekehrt bestand kein großes Bedürfnis; er wäre technisch schwierig 
geworden und hätte wesentliche Kosten verursacht.

Ein Vergleich der Schrägrampen mit den Rundrampen unter a) zeigt, 
daß erstere billiger werden und vor allem weniger Landfläche bean
spruchen. Dafür haben aber die Rundrampen den Vorteil, daß sie von 
beiden Straßen in beiden Richtungen benutzt werden können. Als Nach
teile der Rundlinge könnte man den kleinen Halbmesser und die beträcht
liche Steigung anführen; das zwingt aber gerade die Fahrzeuge zu einer 
erwünschten Ermäßigung der Geschwindigkeit beim Einfahren in die 
beiden zu verbindenden Straßen. (Schluß folgt.)

Bruch des U ntertores  de r südlichen Schleuse Kersdorf des O d e r -S p re e -K a n a ls
Alle Rechte V orbehalten . am 10. A ugust 1928.

Von Regierungs- und Baurat Ehrenberg, Potsdam, und Regierungsbaurat Braun, Fürstenwalde.
1. V erlau f d e s  U n fa lls .

Der Unfall geschah am 10. August gegen 1530 Uhr, als ein Dampfer 
(Länge 18,83 m, Breite 4,30 m, Tiefgang 1,44 m, Maschinenstärke 110 PS) 
zugleich mit einem beladenen Berliner Maßkahn (46 m lang, 6,6 m breit) 
von 335 1 Ladefähigkeit die südliche alte Schleuse Kersdorf (nutzbare 
Länge =  59 m, nutzbare Breite =  8,45, Fall =  rd. 3 m) in der Richtung zu 
Berg verlassen wollte. Oberwasser stand normal auf +  40,82 NN, Unter
wasser außergewöhnlich niedrig auf +  37,72 NN (Mittelwasser +  38,09). 
Die Kammer war gefüllt und das Obertor (Klapptor) niedergelegt. Der 
Dampfer hatte den vor ihm liegenden Kahn, um die Ausfahrt zu be
schleunigen, zunächst eine kurze Strecke langsam vorwärts geschoben, 
wobei er ihn achtern an Backbord angefaßt hatte, so daß er teilweise 
zwischen diesem und der Kammerwand fuhr. Kurz vor dem Oberhaupt 
hatte der Dampfer dann abgestoppt, um den Kahn allein das engere 
Oberhaupt durchfahren zu lassen.

In dem Augenblick, als der Kahn sich mit seinem Steuer gerade über 
dem Oberdrempel befand, löste sich plötzlich die kammerseitige Kante der 
nördlichen Stemmsäule des Untertores in Form eines mehrere Meter langen 
Splitters von der Säule los. Unmittelbar danach schlugen beide Flügel des 
Untertores mit einem heftigen Krach nach dem Unterwasser zu auf, und das 
Wasser strömte mit großer Gewalt aus der Kammer nach dem Unterwasser

hinaus und vom Oberwasser her in die Kammer hinein. Dadurch wurde 
der Kahn wieder in die Schleuse zurückgerissen, so daß er mit dem 
Vorderteil auf den Oberdrempel, mit dem Heck auf den Schleusenboden 
aufschlug und etwa in der Mitte seiner Länge eingedrückt und auch etwas 
verwunden wurde (Abb. 1). Auch klemmte der Kahn dabei den neben 
ihm befindlichen Dampfer derart ein, daß beide Fahrzeuge weder vor- 
noch rückwärts und auch mit ansteigendem Wasser nicht wieder auf- 
schwimmen konnten. Der Besatzung des Dampfers gelang es jedoch 
noch, das Feuer herauszureißen und den Dampf abzublasen, ehe sie den 
Dampfer verließ, so daß die Gefahr einer Explosion beseitigt war. Da
gegen mußte die Besatzung des Kahnes von dem Versuch, den Kahn 
durch Ausbringen einer Stahltrosse am Absacken zu verhindern, abstehen, 
um sich in Sicherheit zu bringen.

2. B efund  nach dem  U n fa ll.
Der Zustand des Untertores nach dem Unfall ist aus Abb. 2 ersicht

lich. Beide Flügel hingen danach auch nach dem Aufschlagen noch in 
den Halslagern. Die Schlagsäule des Nordflügels war von unten bis oben 
in der Längsrichtung abgesplittert (Abb. 2 u. 7), im übrigen aber nicht 
gebrochen; die des Südflügels war etwa 1,50 m über dem Drempelanschlag

Abb. 1. Lage der Fahrzeuge nach dem Unfall. Die obere Notdichtung Abb. 2. Das Untertor nach dem Unfall, vom Unterwasser aus
ist eingebracht. Der Wasserstand in der Schleuse steht auf Unterwasser. gesehen. Hinter dem Tor die untere Abdichtung.
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gebrochen und im unteren Teil ebenfalls abgesplittert. Die Wendesäule 
des Nordflügels war an der Stelle des obersten Riegeleingriffes gebrochen, 
und zwar augenscheinlich durch das Aufschlagen des Schwenkbaumes 
gegen die Windensäulen des Schützantriebes, wobei auch der Schwenk
baum stark verbogen und der oberste Riegel ebenfalls gebrochen wurde. 
Auch der untere Lagerschuh war bei diesem Flügel abgebrochen; beim 
Südflügel hatte sich die Wendesäule über dem Spurlagerschuh um 90° 
gedreht, ohne zu brechen. Der Schwenkbaum war auch hier verbogen, 
aber ohne daß der obere Riegel dadurch in Mitleidenschaft gezogen 
wurde. Abgesehen von diesen Beschädigungen waren beide Flügel voll
kommen unversehrt geblieben, besonders auch hinsichtlich der übrigen 
Riegel und des Verbandes.

3. B eh e lfsm ä ß ig e  A bdäm m ung der S c h le u s e  
am U n terh au p t.

Um weiteren Schaden zu vermeiden, wurde sofort versucht, das 
Wasser abzudämmen, und insbesondere das Leerlaufen der Scheitelhaltung 
zu verhindern. Hierzu die Dammbalken des Oberhauptnotverschlusses 
einzubringen, verbot sich deshalb, weil der Kahn mit seiner Spitze der
artig ungünstig in die Ebene der oberen Dammbalken hineinragte, daß

auf 1,50 m wieder aufgenommen, am 14. August konnte auch diese Be
schränkung wieder aufgehoben werden.

5. E in b r in g en  e in e s  N o tv e r sc h lu s se s  am Oberhaupt.
Es kam nun darauf an, die immerhin stark behelfsmäßige Abdämmung 

am Unterhaupt möglichst bald durch einen zuverlässigen Notverschluß am 
Oberhaupt zu ersetzen. Hierzu wurde vor der Stirnmauer des Oberhauptes 
dicht unter dem hier nach oben ragenden Bug des Kahnes, ein eiserner 
Träger gewissermaßen als Nadellehne aufgehängt, darunter auf der Kanal
sohle ein gleicher Träger als Fußlehne für die Nadeln verlegt. Sodann 
wurden seitlich des Kahnes gewöhnliche hölzerne Nadeln eingebracht, 
unter seinem Bug dagegen starke Bohlen, die in ihrem oberen 
Teil dem Spantenriß des Kahnes entsprechend ausgeschnitten wurden 
(Abb. 3). Die verbleibenden Fugen wurden in der üblichen Weise ge
dichtet.

Am 13. August waren auch diese Arbeiten beendet, und das Wasser 
in der Schleuse konnte nunmehr langsam auf Unterwasser gesenkt und 
damit der Unterhauptverschluß entlastet werden. Abb. 4 zeigt den Zu
stand bei angespanntem, und Abb. 1 den bei abgesenktem Wasser. Zwei 
Tage später, am 15. August, konnte an die Bergung des Restes der Ladung

Abb. 3. Vordersteven des Kahnes auf dem Oberdrempel aufsitzend, 
mit oberem Notverschluß, vom Oberwasser aus gesehen.

die Benutzung dieses Verschlusses zunächst unmöglich war. Anderseits 
erleichterte die Lage des Kahnes die Absperrung der Kammer insofern, 
als er einen großen Teil des Oberhauptquerschnittes versperrte und da
durch den Wasserzustrom erheblich einschränkte. Es blieb also nur übrig, 
die Abdämmung der Schleuse am Unterhaupt vorzunehmen, obwohl ein 
solches Beginnen in Anbetracht des hier, bei gefüllter Schleuse auf
tretenden großen Wasserdruckes mit den größten Schwierigkeiten ver
bunden war.

In der Tat wurde denn auch schon nach Einbringen einiger Balken 
in den oberwasserseitigen Dammbalkenverschluß des Unterhaupts infolge 
des Ansteigens des Wassers in der Kammer die Strömung bald so stark 
und die durch den Strömungsdruck auf die Dammbalken erzeugte Reibung 
gegen ihren Anschlag so groß, daß es nicht gelang, die Balken bis auf 
die Sohle hinabzutreiben. Vielmehr blieb unter der Balkenwand eine 
Öffnung von etwa 60 cm Höhe offen, die durch senkrechte hinter die 
Dammbalkenwand gestellte, 8 cm starke Bohlen unter Zuhilfenahme von 
Sandsäcken geschlossen werden mußte. Ferner stellte es sich als not
wendig heraus, die ganze Wand während ihrer Hochführung stark nach 
dem Unterwasser zu abzusteifen, weil die Dammbalken dem großen 
Wasserdruck unmöglich gewachsen waren. Die leeren Wendenischen der 
herausgebrochenen Tore gaben dabei gute Stützpunkte für die Steifen ab.

4. E rfolg  der b e h e lfsm ä ß ig e n  A bdäm m ung.
Die Arbeiten nahmen die ganze Nacht vom 10. zum 11. August in 

Anspruch, hatten aber den Erfolg, daß am 11. August morgens mit dem 
Bergen der Kahnladung begonnen und die Gefahr für die Scheitelhaltung 
als vorläufig behoben angesehen werden konnte. Immerhin betrug der 
gesamte, durch den Torbruch hervorgerufene Wasserabfall in der Scheitel
haltung um diese Zeit schon 40 cm, obwohl unmittelbar nach Eintritt des 
Unfalls auch die Speisepumpen in Neuhaus und Fürstenberg sofort in 
Gang gesetzt waren, um das Absinken des Wasserspiegels tunlichst zu 
verzögern. Viel Schaden hätte übrigens auch durch ein noch etwas 
weiteres Absinken des Wasserstandes nicht angerichtet werden können, 
da die bei Kersdorf und Fürstenberg liegenden Fahrzeuge mittlerweile 
im Unterwasser dieser Schleusen in Sicherheit gebracht waren und die 
übrige Haltung von Schiffen frei war. Der Schiffahrtverkehr wurde am 
12. August morgens zunächst mit einer Einschränkung des Tiefganges

Abb. 4. Ansicht bei gefüllter Kammer nach Setzen 
des unteren Notverschlusses.

und der Fahrzeuge herangetreten werden, nachdem die aufgetriebenen 
Stücke schon früher beseitigt waren.

Die Ladung bestand in der Hauptsache aus Öl in Fässern und Mehl 
in Säcken.

6 . B ergu n g  der b e sc h ä d ig te n  F ah rzeuge.
Der Dampfer, der äußerlich nur einige Einbeulungen oberhalb der 

Wasserlinie auf der Steuerbordseite zeigte, wurde zunächst aus seiner 
eingeklemmten Lage befreit und dann mit Hilfe schwerer, über die 
Schleusenkammer gestreckter Träger und starker Hebespindeln angehoben. 
Es stellte sich heraus, daß er vollkommen schwimmfähig war und ohne 
weiteres hinter dem Kahn in der Schleusenkammer untergebracht werden 
konnte.

Der Kahn, dessen vorderer Teil nach dem Gesagten einen Bestand
teil des oberen Notvcrschlusses bildete (Abb. 3), wurde an dieser Stelle 
kräftig unterfangen, um zu vermeiden, daß er sich auf die Nadeln auf
setzte. Hierauf wurde die Schleuse vollständig leer gepumpt und der 
Rest der Ladung geborgen. Sodann wurde das Hinterteil des Kahnes 
zum Einbau eines Notschotts gerade gelegt, nachdem seine beiden Seiten
wände an der Knickstelle durchgeschnitten waren, um dem hinteren, für 
sich abzuschottenden Teil gegenüber dem vorderen eine gewisse Be
weglichkeit zu geben und dadurch das Aufschwimmen des Kahnes zu 
erleichtern. Als bewegliches Verbindungsstück verblieb der unversehrt 
gebliebene hölzerne Boden, als Notschott für das Hinterstück diente eine 
mit Segeltuch gedichtete Bohlwand. Nunmehr wurde die Schleusenkammer 
langsam gefüllt und gleichzeitig das Vorderteil des Kahnes in der Nähe 
der Knickstelle durch Ketten angehoben; der hintere Teil schwamm dabei 
von selbst mit auf. Die Hebung ging auf diese Weise ohne Zwischen
fälle vonstatten, und Dampfer und Kahn konnten am 23. August abends 
schwimmend die Schleuse nach dem Oberwasser zu verlassen und in 
diesem Zustande fortgeschleppt werden.

7. U n te r h a ltu n g sz u s ta n d  d es T ores.
Die Tore sind beim Bau der Schleuse im Jahre 1905 in der üblichen 

Weise aus Kiefernholz hergestellt und vor dem Unfall zum letzten Male 
bei der Trockenlegung der Schleuse im Jahre 1925 untersucht worden. 
Dabei wurden Wende- und Schlagsäulen sowie die Riegel noch in ver
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hältnismäßig gutem Zustande, nur die Bohlenbeklcidung etwas schadhaft 
befunden. Es wurde aber angenommen, daß dieses Tor nach dem Auf
bringen eines zweiten Bohlenbelags noch weitere 5 bis 10 Jahre den 
Anforderungen des Betriebes gewachsen sein würde. Abb. 5, d ie  w e n ig e  

Wochen vor dem Unfall aufgenommen wurde, und vor allem Abb. 6 aus 
dem Jahre 1926 lassen nichts irgendwie Bedenkliches am Aussehen des 
Tores erkennen. Letztere Aufnahme wurde hergestellt, als ein Dampfer 
den südlichen Torflügel angefahren hatte und dabei das Halslager 
gebrochen war. Der Flügel selbst war bei diesem Vorfall vollständig 
unversehrt geblieben und der Nordflügel überhaupt nicht berührt 
worden.

Auch jetzt, wo man die Tore an Land genau untersuchen kann, macht 
ihr Holz, abgesehen von dem obersten Riegel und dem oberen Teile der 
Wendesäule des nördlichen Flügels, im allgemeinen keineswegs einen ab
gängigen Eindruck. Die genannten Teile sind allerdings morsch. Eine 
wesentliche Bedeutung für die Standsicherheit des geschlossenen Tores 
kann ihnen aber kaum beigemessen werden, da sie nur bei geöffnetem 
Tor nennenswerte Kräfte aufzunehmen haben.

eine viel geringere Widerstandsfähigkeit als im trockenen, und seine 
Jahresringe können bei dem Wechsel von Nässe und Trockenheit 
Quellungen und Schrumpfungen erleiden, durch die der Zusammenhang 
zwischen diesen Ringen fast vollkommen gelöst und seine Schubfestigkeit 
ganz erheblich verringert wird.

Besonders nachteilig muß es bei einem solchen, ohnehin zu Längs
rissen neigenden Holze ferner wirken, wenn, wie auf Abb. 2 zu sehen 
ist, die Bolzen zur Befestigung der Bohlen stellenweise genau, und in 
ganz geringem Abstande voneinander, in der Ebene liegen, in cier auch 
die Zapfenlöcher der Riegel enden. Durch diese Häufung der Befestigungs
teile im gleichen Längsschnitt wird die Rissebildung zweifellos gefördert, 
und es ist nicht zu verkennen, daß hierin eine gewisse Schwäche der 
Schlagsäule gelegen hat. Immerhin ist diese Art der Verzimmerung 
ziemlich häufig ohne jeden Nachteil ausgeführt und würde für sich allein 
kaum eine Gefährdung des Tores bedeuten.

Weiter muß es sich aber bei einem solchen Holz mit vermindertem 
Schubwiderstand besonders ungünstig auswirken, wenn sich, was in der 
Praxis nicht selten vorkommt und auch kaum zu verhindern ist, die Schlag-

Abb. 5. Ansicht des Untertores von der Kammer aus, Abb. 6. Aufnahme des Untertores aus dem Jahre 1926. Das obere
wenige Wochen vor dem Unfall. Halslager des linken Flügels (auf dem Bilde rechts) war infolge An

fahrens gebrochen, daher hängt der Flügel geneigt.
8. M ög lich e  U rsach en  d es T orb ru ch es. 

Bemerkenswerter dürfte es sein, daß die Schlagsäule des nördlichen 
Torflügels an ihren Bruchstellen eine Stärke der Jahresringe zeigt, die

Schleusentor 
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Schl. Obh. *07,32

Querschnitte 
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nach dem Bruch

0,30
normale Schließstellung abnorma/e Schließstellung

Abb. 7. Darstellung der Torlage sowie der typischsten Querschnitte 
der zerstörten Wendesäulen.

weit über das Maß hinausgeht, das einem normal gewachsenen Stamme 
zukommt. Es handelt sich hier zweifellos um schnellwüchsiges Holz, 
essen loser Zellenaufbau beim Zutritt von Wasser nicht unerheblichen 

Veränderungen ausgesetzt ist. Ein solches Holz hat im nassen Zustande

säulen nicht voll und achsial gegeneinanderlegen, sondern, wie in Abb. 7 
dargestellt, versetzt, sei es, daß der eine Flügel durch irgend ein Hinder
nis am vollen Zuschlägen gehemmt wird, sei es, daß er beim Schließen 
voreilt und daß dann etwa ein Schiefhängen oder Klemmen der Flügel den 
anderen hindert, seine Schlußstellung einzunehmen. Häufig gleicht der beim 
Füllen der Kammer zunehmende Wasserdruck diese Fehlstellung sehr bald 
wieder aus. Tut er das aber nicht, so wird die abscherende Seitenkraft des 
Stemmdrucks naturgemäß ganz erheblich erhöht, und es kann dann — zumal 
bei ungewöhnlich ungünstigen Wasserständen, wie sie im vorliegenden Falle 
herrschten — sehr wohl kommen, daß ein ohnehin weniger widerstands
fähiges Holz dieser Beanspruchung nicht gewachsen ist, und daß die über
mäßig beanspruchte Kante der Stemmsäule einfach abgeschoren wird.

Etwas ähnliches scheint auch im vorliegenden Falle vorgekommen zu 
sein. Darauf deutet einmal Abb. 5, die die oben gekennzeichnete un
günstige Schließstellung der Torflügel deutlich erkennen läßt. Darauf 
deutet aber noch mehr die eidliche Aussage des Schleusengehilfen, der 
sich bei dem Unfall in der Nähe des Untertores befand und deutlich 
gesehen haben will, daß vor dem Aufschlagen des Untertores ein mehrere 
Meter langer Splitter von der einen Stemmsäule absprang. Der Splitter 
selbst hat nachher begreiflicherweise nicht mehr gefunden werden können, 
er ist wohl durch das durch die Kammer strömende Wasser sofort fluß
abwärts getrieben worden. Die Stemmsäule des nördlichen Flügels läßt
aber hierüber keinen Zweifel.

Es darf daher in der Tat wohl angenommen werden, daß
a) die Torflügel beim Schließen der Tore aus irgend einem Grunde 

nicht ganz die richtige Schließstellung eingenommen hatten und 
daß infolgedessen der Stemmdruck des einen Flügels exzentrisch 
und stark abscherend auf die Stemmsäule des anderen wirkte;

b) daß die so übermäßig beanspruchte Stemmsäule aus schnell
wüchsigem, zu Längsrissen neigendem Holz hergestellt und in einem 
Längsschnitt durch die Befestigungsbolzen der Bohlenverkleidung 
des Flügels stark geschwächt war;

c) daß unter dem Zusammenwirken der unter a) und b) genannten 
Umstände ein wesentlicher Teil der südlichen Stemmsäule ab
gequetscht wurde, so daß beide Torflügel ihren Halt gegeneinander 
verloren und durchschlugen.
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Der Rhein zwischen Basel und Mannheim.A lle R ech te  V orbehalten .

Unter dieser Überschrift sind in der „Wasserwirtschaft“ 1929, 
Heft 5, von ®r.=3ng. W itt mann über die Ausbaupläne für die Rhein
strecke Straßburg—Basel Mitteilungen gemacht, die das lebhafte Interesse 
weiterer Kreise erregen dürften und daher nachstehend auszugweise 
wiedergegeben werden sollen. Vorweg sei bemerkt, daß der seit 25 Jahren 
deutscherseits bearbeitete Plan des R h ein k ra ftw erk s K em bs nunmehr 
auf Grund der Bestimmungen von Versailles durch F rank reich  zur 
Ausführung gebracht wird. Neben dem Kraftwerk wird aber eine große, 
von der „Z en tra lk o m m issio n  für d ie  R h e in sc h iffa h r t“ verlangte 
Schleusenanlage ausgeführt werden, um die Rheinschiffahrt über den 
schiffbaren Werkkanal von Kembs nach Basel zu ermöglichen. Auf die 
Anlage des K raftw erks K em bs soll hier nicht im einzelnen ein-

der Felsenschwelle von Istein im Unterkanal des Kraftwerks Kembs 
dessen Oberkanal dann, wie erwähnt, weiterhin bis Basel für die Schiffahrt 
benutzt werden soll. Der Rhein hat bei Istein ein Spiegelgefälle 
von 1 : 1000, das sich weiter unterhalb verflacht. Infolge der Regulierung 
wird ein Fahrwasser von 75 m Breite und 2 m Tiefe auch bei NW zu 
erwarten sein. Für die Bauausführung sind elf Jahre vorgesehen, wobei 
jedoch schon nach sechs bis sieben Jahren ein geregeltes Fahrwasser sich 
bilden wird. Die gesamten Baukosten sind nach einem Voranschläge 
vom November 1924 auf 49,5 Mill. R.-M. berechnet worden, mithin auf 
430 000 R.-M./km.

Den Regulierungswerken — Buhnen, Grundschwellen und Leit
werke in den Konkaven — fällt nicht nur die Aufgabe zu, das NW zusammen-
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Abb. 1. Der Rhein zwischen Basel und Kembs.
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gegangen werden, sie ist in der „ Z e itsch r ift  für B in n e n sc h iffa h r t“ 
1925, Heft 7, eingehend beschrieben. Das Werk, das örtlich durch die 
Felsenschwelle von Istein und wirtschaftlich durch den großen Energie
gewinn begründet ist, wird in fünf bis sechs Jahren in Betrieb kommen 
(Abb. 1).

Fraglich ist nur, ob der Unterkanal des Kraftwerks wieder in den 
Rhein eingeleitet und der Strom selbst von da ab durch Kanalisierung 
oder Niederwasserregulierung für die Großschiffahrt ausgebaut wird, oder 
ob der Unterkanal von Kembs als oberste Haltung eines linksufrigen 
Seitenkanals mitnoch
acht Schleusenstufen vzooo
bis Straßburg hin ver
längert werden soll.
Von der während 
des Krieges vom 
Oberbaurat K up fer
sch m id t badischer- 
seits bearbeiteten 
Vollkanalisierung hat 
man Abstand genom
men, da die Schweiz 
auf dem „Freien 
Rhein“ bestand, und 
so ist dann von der 
Badischen Rhein
stromverwaltung im 
Aufträge der Schweiz 
ein Niederwasser
regulierungsplan auf
gestellt worden, der 
auf der In te r n a tio 
na len  A u s s t e l 
lu n g  für B in n e n 
sch iffa h rt und 

W asserk raft
n u tzu n g  zu B ase l 
1926 ausgestellt war.
Der Entwurf hat der 

Zentralkommission 
für die Rheinschiff
fahrt zur Prüfung 
Vorgelegen und ist 
von ihr genehmigt 
worden. Gleichzeitig 
hatte auch Frank
reich seinen Entwurf 
eines Seitenkanals 
als „Grand Canal 
d ’A ls a c e “ ausge
stellt und der Zentralkommission zur Genehmigung eingereicht. Diese 
beiden Lösungen für die Weiterführung der Rheinschiffahrt bis zum Kraft
werk Kembs sollen nachstehend kurz besprochen werden.

I. Die Niederwasserregulierung des Rheins 
zwischen Straßburg und Basel.

Der Regulierungsentwurf ist vom Oberbaurat S p ieß  nach ähnlichen 
Grundsätzen aufgestellt worden, wie sie sich bei der ausgeführten 
Regulierung der Strecke S o n d e r n h e im — Straßburg  bewährt haben. 
Die Länge der zu regulierenden Strecke beträgt 115 km, sie endet vor
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j  5 Querschnitt im  Scheitelpunkt
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Abb. 2. Querschnitte der Regulierung.

zufassen, sondern auch die fortwährende Tieferbettung aufzuhalten und 
weiteren Erosionen unterhalb Weisweil vorzubeugen. Zunächst ist der 
Einbau von Grundschwellen in Abständen von 60 m in den Kolken vor
gesehen und der weitere Einbau von Grundschwellen Vorbehalten, wo 
und wie weit die Sohlengestaltung es erfordert. Man will möglichst 
flache, in den Höhenunterschieden ausgeglichene Querschnitte erzielen, 
um damit die bei der notwendigen Schlängelung der Linienführung ein
tretende Wechselwirkung zwischen vertiefendem Kolk und sich aufhöhendem 
Übergangquerschnitt soweit als möglich zu vermindern.

Buhne m it Abdeckung durch Steinpflaster

Ree. W. Sd.

Buhne m it Abdeckung durch  D rahtsenkw urst

Reg. W.Sp.

Grundschwelle 

Querschnitte der Regulierungswerke

Abb. 3. Querschnitte der Regulierungswerke.

ln den Übergangquerschnitten (Abb. 2) sind beiderseits Böschungs
neigungen von 1 : 15 vorgesehen. In den Scheitelquerschnitten wird die 
vorhandene Uferböschung 1 :2 auf 1 : 3 umgebaut und durch ein Leitwerk 
rasch in noch flachere Böschungen übergeführt. Im Scheitel der Konvexen 
beträgt die Böschung des gegenüberliegenden Bauwerks 1 : 20. An Stelle 
der jetzt im unregulierten Laufe über 100 schwankenden Zahl der Über
gänge sind planmäßig 86 Übergänge vorgesehen. Als Bauelemente der 
Buhnen, Grundschwellen und Leitwerke sollen die unterhalb Sondernheim 
bewährten Senkwürste dienen (Abb. 3), aber, der größeren Wasser
geschwindigkeit entsprechend, mit schwereren Füllungen und flacheren 
Neigungen der stromabwärts gelegenen Seite.

Bis alle zwischenstaatlichen Verhandlungen erledigt und die Kredite 
in den Parlamenten genehmigt sind, wird noch mancher Tropfen Wasser 
den Rhein hinunterfließen! Doch ist man in deutschen Kreisen zu
versichtlich und hofft in absehbarer Zeit das Regulierungswerk ausführen
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zu können, um den über Straßburg hinaus nach Basel 
und dem Bodensee zustrebenden Verkehr dem R hein  
zu erhalten und ihn nicht auf einen linksrheinischen 
Seitenkanal abgeleitet zu sehen.

II. Der l inksrhe in ische  S e i te n k a n a l  S t r a ß b u r g — Basel.
Der Gesamtentwurf dieses Kanals, von dem die 

eingangs bereits erwähnte Staustufe Kembs nur den 
Anfang bildet, sieht in km 4 der badischen Uferteilung 
im Rhein ein bewegliches Wehr vor mit drei Öffnungen 
v o n  30 m und drei Öffnungen von 17,5m  Lichtweite, 
das den NW-Spiegel auf +  244 m NN halten soll. Am linken Ufer, kurz 
oberhalb dieses Wehres (Abb. 1) zweigt der Kanal ab, dessen erste 
Haltung durch das Rheinwerk Kembs abgeschlossen wird.

Dann folgen noch acht Haltungen mit acht Kraftwerken und den 
zugehörigen Schleusenanlagen bis zur Einmündung in die neu geplanten 
Hafenanlagen oberhalb Straßburg. Das Gesamtgefälle beträgt 127 m, die 
Gesamtlänge mißt 114 km, das Bruttogefälle der Stufen stellt sich durch
schnittlich auf 13 m. Bei NW soll dem Kanal die gesamte Wasserführung 
des Rheins von 900 m3/sek bis auf 50 m3/sek zugeführt werden. Dieser 
geringe Rest der Wassermenge soll dem über 200 m breiten Strom zur 
Reinhaltung des Bettes und zur Erhaltung des Fischbestandes belassen 
werden. Bei niederen Ständen kann dann von einer Schiffahrt nicht mehr 
die Rede sein, bei höheren Ständen wird dann der Rheinlauf lediglich 
zur Hochwasserabführung dienen. Für den Energiegewinn wird eine 
Wasserführung von 850 m3/sek in Anspruch genommen. Mit dieser 
Wassermenge und dem Gesamtgefälle von 127 m ergibt sich für alle
neun Stufen eine Rohleistung von 800 000 PS.

Die „Z en tra lk om m ission  für d ie  R h e in sc h if fa h r t“ hat diesen 
Seitenkanal zwar grundsätzlich genehmigt, jedoch mit schweren Auflagen 
im Interesse der Schiffahrt belastet. So sollen an jeder Staustufe
zwei Schleusen von 185 m und 100 m Kammerlänge bei 25 m Torweite 
eingebaut und für die eine Schleuse eine spätere Verlängerung auf 270 m 
vorgesehen werden. Als Zugänge zu den Schleusen sind im Ober- und 
Unterwasser große Vorhäfen anzuordnen. Wo eine Betonierung der 
Kanalsohle behufs Dichtung notwendig wird, soll der Beton mit einer
starken Lage von Sand und Kies überdeckt werden, um den Schiffen
überall ein sicheres Ankern zu ermöglichen. In jeder Haltung sollen 
zwei große Wendebecken angeordnet werden. Als zulässige Wasser
geschwindigkeit in den Kanälen hatte der Entwurf 1,2 m/sek vorgesehen, 
in den Verhandlungen ist jedoch, dank dem energischen Eintreten der 
deutschen Vertretung, für den bisher allein genehmigten Werkkanal von 
Kembs die mittlere Geschwindigkeit auf 0,70 m/sek herabgesetzt worden. 
Es hat sich danach der in Abb. 4 dargestellte, außerordentlich große 
Wasserquerschnitt von 1200 m2 ergeben, der an Breite und Tiefe einem 
Seekanal entspricht. Zum Vergleich ist auch der Querschnitt des Rheins 
bei Kembs in Abb. 4 dargestellt. Die Kosten für den Einbau des Rhein
wehres mit allen Nebenanlagen werden vom französischen Staat getragen,

Lehmschlag 
ßntwässerungs- \ r f r i  Pflasterung 

graben

Querschnitte des Kembser Werkkanals und des Rheins bei Kembs.

die zur Ausnutzung der Wasserkräfte gegründete Gesellschaft hat nur die 
Kosten des Kraftwerkes mit den Werkkanälen zu übernehmen. Bezüglich 
Deutschlands ist die Gesellschaft von allen Zahlungen enthoben, die 
Frankreich gemäß Artikel 358 des Friedensdiktates an Deutschland ab
zuführen hätte. Dagegen ist die Gesellschaft verpflichtet, jederzeit auf 
Verlangen des Staates elektrischen Strom an Deutschland abzugeben, der 
dann wie eine Lieferung an den französischen Staat berechnet werden soll.

Wie bereits erwähnt, hat die Zentralkommission sowohl die Nieder
wasserregulierung des Rheins als auch die Ausführung des Seitenkanals 
nach Straßburg unter bestimmten Bedingungen genehmigt. Es bleibt 
aber den beteiligten Uferstaaten überlassen, welchen Entwurf sie zur 
Ausführung bringen wollen. Die Streitfrage ist damit also keineswegs 
gelöst. Der eine Plan schließt jedenfalls den anderen vollständig aus. 
Frankreich legt nach wie vor Wert auf seine 800 000 PS, die der 
elsässischen Industrie und dem Osten des Landes zugeführt werden sollen. 
An einer gesicherten und ungehinderten Weiterführung der Großschiffahrt 
über Straßburg, den drittgrößten französischen Binnenhafen, hinaus ist 
Frankreich im Gegensätze zur Schweiz, Deutschland und Holland, wenig 
gelegen. Dementsprechend betrachten die Franzosen die Kembser Stufe 
als den ersten entscheidenden Schritt zur Ausführung des ganzen „Grand  
C anal d ’A ls a c e “. Inzwischen werden sich aber bei der Ausführung des 
Kembser Werkkanals, dessen Spiegel teilweise bis 9 m über dem durch
lässigen Gelände liegt, so ungeheure Schwierigkeiten und Kosten für die 
künstliche Dichtung des Kanalbettes ergeben, daß den Franzosen vielleicht 
die Lust vergehen wird, die weiteren Staustufen auszubauen. Ein Damm
bruch würde unabsehbare Folgen haben.1) Die schweizerischen Kreise 
sehen in der Kembser Stufe die letzte Haltung der zu kanalisierenden 
Rheinstrecke B a s e l— B o d e n se e  und rechnen damit, daß in fünf bis sechs 
Jahren mit der Fertigstellung von Kembs auch die Regulierung Straßburg— 
Istein (Kembs), wenigstens in ihrem ersten Anbau, durchgeführt und 
dadurch Basel an die Großschiffahrtstraße des Rheins angeschlossen 
sein wird. M. C ontag.

x) Am 24 März d. J. haben die Vertreter Deutschlands und der Schweiz 
den Vertrag über die Rheinregulierung abgeschlossen, wonach an den 
rd. 50 Mill. R.-M. betragenden Kosten Deutschland mit 40% . die Schweiz 
mit 60 % beteiligt sein wird.

Vermischtes.
Die neuen K ü h lan lag en  d e s  H afen s  von  Le H av re .  Nach einem 

Beucht in Le Génie Civil 1928, Nr. 23, v. 9. Juni, sollen die Anlagen 
156 000 t südamerikanisches Gefrierfleisch und 30 000 t brasilianisches 
Gefrierfleisch, Butter, Eier u. dergl. aufnehmen können. Die Anlagen sind

G ru n d riß

Abb. 1.

. ainem Aufwande von 6 Mill. Frk. auf dem Kai Joannes Couvert 
r.piü° ,fn Hafenbecken (Bellot u. Marée) errichtet worden. Auf dem 
hättp11̂  ... . s'°k e'ne a^e Mauer, die nur unter großen Kosten 
dämm ese. S* werden können. Im übrigen besteht der Boden aus Erd

en, Lehmstellen und sandigem Schlamm. Die alte Mauer wurde

als Fundament für eine Trägerreihe verwendet. Neben der Mauer, auf 
einer Seite wurden vier Reihen Fundamentplatten (E F F’ G) von je 
19 Stück vorgesehen (Abb. 1), deren Fläche zwischen 10 und 24,5 m2 
schwankt. Ihrer Berechnung wurde eine gleichmäßige Belastung von 
0,8 kg/cm2 zugrunde gelegt. Der gegenseitige Abstand der Reihen 
beträgt 5,28 m.

Auf der alten Mauer selbst sind ebenso 19 Fundamentplatten an
geordnet. Auf der anderen Seite der Mauer sind drei Reihen Fundament
platten (A, B, C) in Abständen von 6,67, 6,67 und 8,445 m angeordnet. Die 
Fundamentplatten der Reihen E F F ’ G ruhen unmittelbar auf dem alten 
Erdreich, die der Reihen A, B, C auf eingerammten Eisenbetonpfählen 
auf (Abb. 2).

Jede Fundamentplattenreihe umfaßt 19 Stück. In der Reihe A sind 
74 Pfähle, in der Reihe B 99 und in der Reihe C 93 Pfähle eingeschlagen. 
Davon sind in Reihe A 8 , in Reihe B 13 und in Reihe C 6 komprimiert. In 
Reihe A sind für eine Fundamentplatte je vier Pfähle vorgesehen, nur 
die äußerste Gruppe besteht aus drei Pfählen. Reihe B hat Gruppen von 
je fünf und sechs Pfählen, Reihe C solche von fünf Pfählen. In beiden 
Reihen ruhen die äußeren Fundamentplatten auf je vier Pfählen auf. Die 
Rammtiefe schwankt zwischen 5,7 u. 9,5 m. Die Tragsäulen sind durch 
in der Längsrichtung des Gebäudes liegende Balken miteinander ver
bunden. Rechtwinklig dazu angeordnete Träger tragen die Decken. 
Rechts und links von den auf den Fundamentplatten des alten Dammes 
ruhenden Tragsäulen sind die Längsträger und die Deckenträger in die

Abb. 2. Schnitt durch die Fundierung.

a /te r  Oamm
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Tragsäulen eingelassen, während sie bei den mit dem alten Damm auf
ruhenden Tragsäulen auf Konsolen aufliegen, die an den Tragsäulen an
geordnet sind (Abb. 3).

Der Boden der Kühl
räume des Erdgeschosses 
besteht aus einer 70 cm 
starken Schlackenschicht, 
auf der eine 10 cm starke 
Schlackenbetonschicht auf
gebracht ist. Auf sie folgt 
eine 20 cm starke Kork
schicht, auf der eine 10 cm 
starke Granitbetonschicht 
liegt. Die Außenwände des 
Erdgeschosses bestehen aus 
zwei Reihen Hohlziegeln 
von 16 cm Stärke und einer 
innenliegenden Reihe von 
Rippensteinen, die auf der 
Nordseite durch eine, mit 
der Süd- und Westseite 
durch zwei Korkschichten 
getrennt sind (Abb. 4).

Die Decken bestehen 
aus einer 9 cm starken 
Betonschicht, auf der zwi
schen Erdgeschoß und erstem Stock eine Korkschicht von 12 cm auf 
der Nordseite und 18 cm auf der Südseite liegt, die einen 8 cm starken 
Betonfußboden trägt. Zwischen erstem und zweitem Stock ist die Kork
schicht nur 12 cm stark, während die Decke des zweiten Stocks eine 
24 cm starke Isolierschicht besitzt. Die Trennwände der einzelnen Kühl
räume bestehen aus Hohlziegeln mit einer Korkschicht. Die Wände der 
Gänge sind mit Kork verkleidet, auf den eine Zementschicht aufgebracht

a  Aufzüg e,  b  E m p f a n g s t i s c h e ,  c  E l e v a to r e n ,  d  T r a n s f o r m a t o r e n ,  e  V e r d a m p f e r .  /  Wage.

Abb. 5. Lageplan.

ist. Der Versandraum hat einen 8 cm starken Betonfußboden, und die 
Außenwände bestehen aus 16 cm starken Hohlsteinen. Die Außenwände 
der Stockwerke bestehen aus einer 6 cm starken Schicht von glatten 
Steinen, einer 16 bis 18 cm starken Korkschicht und einer 16 cm starken 
Hohlsteinschicht. Um zu verhüten, daß die Zwischenwände sich senken, 
sind im Abstande von etwa 1 m in die Korkschicht der Fußböden Beton
würfel eingelassen, auf denen die Wände aufruhen. Das ganze Gebäude 
hat eine Grundfläche von 92X 44 m. Im Erdgeschoß sind lediglich zwei 
Kühlräume untergebracht, während der übrige Teil als Versandraum dient, 
ln ihn münden die Aufzüge und Förderbänder und die drei Eisenbahn
gleise. Die Kühlräume des Erdgeschosses sind 29,65X15,50 m groß und 
durch eine Kühlkammer von 15,5X4,6 m getrennt, in der die in den 
Kühlräumen umgewälzte Luft gekühlt wird (Abb. 5).

Im ersten und
zweiten Stock sind
je sechs Kühlräume, 
davon liegen zwei'
über denen des Erd
geschosses und vier 
über den Gleisen. 
Die äußeren der 
vier Kühlräume sind
20,45 x 21m,die mitt
leren 24,80 X 21 m, 
zwischen ihnen liegt
in der Mitte eine
Luftkühlkammer, ln 
der Mitte läuft ein
5,6 m breiter Gang, 

der die an den Enden rechts und links liegenden Sortierplätze ver
bindet. Die Höhe der Obergeschosse schwankt zwischen 3,25 und 3,55 m 
je nach der Stärke der Isolierschicht (Abb. 6).

Die maschinelle Anlage weist gegenüber den üblichen Ammoniak
kälteanlagen keine bemerkenswerten Einzelheiten auf. Schm.

Betriebserfahrungen vom Hudson-River-Automobiltunnel. Der
Hollandtunnel zwischen New York und New Jersey hat in seinem ersten 
Betriebsjahre nach Eng. News-Rec. 1928, S. 942 u. f. einen Verkehr von 
8l/2 Mill. Fahrzeugen bewältigt, das ist nicht unerheblich mehr, als voraus
geschätzt war. 55 °/0 dieses Verkehrs haben schon vor Ausführung des 
Tunnels bestanden und bis dahin die Fähren zur Überquerung des Hudson 
benutzt, die restlichen 45 °/o dagegen sind neuer Verkehr, der sich bereits 
im ersten Betriebsjahre des Tunnels infolge der durch diesen geschaffenen 
bequemeren Verbindung hat entwickeln können. Dabei wurden für die 
Benutzung des Tunnels ungefähr dieselben Abgabesätze erhoben wie auf den 
Fähren. Die Einnahmen des ersten Betriebsjahres betrugen 4,7 Mill. Dollar 
und nach Abzug der Betriebskosten 3,3 Mill. Dollar. Sie weisen eine 
stetige Zunahme auf, da der Verkehr im ganzen ständig wächst und da ferner 
der Anteil des Lastkraftwagenverkehrs, der verhältnismäßig höhere Verkehrs
abgaben zu tragen hat, gegenüber dem Personenwagenverkehr in noch 
stärkerer Zunahme begriffen ist. Nach diesen günstigen wirtschaftlichen 
Erfahrungen des ersten Betriebsjahres ist zu erwarten, daß die Tilgung 
des Anlagekapitals von 48,4 Mill. Dollar sich viel schneller wird durch
führen lassen, als bei der Finanzierung, der ein Tilgungszeitraum von 
20 Jahren zugrunde gelegen hat, angenommen worden ist.

Die Einrichtungen des Tunnels, über die in der „Bautechnik“ 1928, 
Heft 32, S. 464, berichtet worden ist, haben sich im Betriebe als zweck
mäßig und ausreichend erwiesen. Der Verkehr des ersten Betriebsjahres, 
der etwa die Hälfte der für 1934 erwarteten größten Leistungsfähigkeit des 
Tunnels betragen hat, ist ohne ernstliche Verkehrsunfälle und Stockungen 
abgewickelt worden. Dieses günstige Betriebsergebnis bei einer besonders 
an Sonn- und Feiertagen zeitweise sehr dichten Fahrzeugfolge ist zum 
wesentlichen auf die sehr reichlichen Abmessungen der Zu- und Abfahrt
plätze, die vollständige Trennung der Verkehrsrichtungen voneinander, die 
Zerlegung der Tunnelfahrbahn in zwei durch eine weiße Linie gegen
einander abgegrenzte Fahrbahnstreifen und vor allem auf eine außer
ordentlich strenge Verkehrsregelung mit zentraler, alle technischen und 
polizeilichen Organe jederzeit beherrschender Leitung zurückzuführen. 
In jeder Tunnelröhre versehen 8 stationäre Beamte und 2 weitere Beamte 
auf Motorrädern die Überwachung. Bei Pannen wird mit Hilfe eines 
gelben Lichtsignals der gesamte Verkehr auf die eine Fahrbahnseite über
geleitet und die andere Seite für Hilfsfahrzeuge freigegeben, die damit in 
kürzester Zeit zur Stelle sein können. Über 2000 Fahrzeuge mußten in 
dieser Weise abgeschleppt werden. Kleinere Fahrzeugbrände konnten 
immer mit Handlöschern gelöscht werden. In keinem Fall hat die Störung
länger als 5 Minuten gedauert. Da im Dienst auf den Vorplätzen die
gleiche Zahl von Beamten tätig war wie im Tunnel, konnte ein regelmäßig 
zweistündiger Wechsel zwischen ihnen vorgenommen werden. Irgendwelche 
Erkrankungen durch den Aufenthalt im Tunnel sind nicht eingetreten.

Die Entlüftungsanlagen, die von vornherein für den Vollbetrieb 
bemessen worden waren, konnten in Anbetracht des vorläufig nur die 
Hälfte hiervon betragenden Verkehrs und in Anbetracht dessen, daß der 
Lastkraftwagenanteil statt 80 °/o vorerst nur 22 °/o betrug, mit starker 
Drosselung betrieben werden. Der zulässige CO-Gehalt konnte trotzdem 
von 4 auf 21/2 Teile für 10 000 Teile Luft herabgesetzt werden. Dieser
Grenzwert wurde nur selten und auf nicht länger als 5 Minuten erreicht.
Die größte zugeführte Menge Frischluft betrug 80 000 m3/min. Die 
Betriebsbeobachtungen bestätigten die Annahmen, die für die Bemessung 
der Entlüftungsanlagen auf Grund von Versuchen gemacht worden waren. 
Der elektrische Energiebedarf hat 0,0211 Dollar für den Wagen erfordert. 
Infolge der Fahrzeugbewegung entwickelte sich im Innern des Tunnels 
eine Längsbewegung der Luft, die für 1000 Fahrzeuge/h in einer Richtung 
eine Geschwindigkeit von etwa 16 km/h bei einer etwa 3mal so großen 
Fahrgeschwindigkeit aufwies und zu einem von den Entwurfsannahmen 
abweichenden Frischluftbedarf für die einzelnen Tunnelstrecken führte. 
Bei Untersuchung der Abluftkanäle sind explosionsgefährliche Gas
gemische nirgends festgestellt worden. Die Temperatur im Tunnel war 
ausgeglichener als die Außentemperaturen, wenn auch die äußersten Grenz
werte nicht viel voneinander abwichen. Dichter Außennebel übertrug sich 
auch auf das Tunnelinnere, wenn auch mit geringerer Dichte. Die Messungen 
in den Straßen der New Yorker City haben ergeben, daß der CO-Gehalt der 
Luft dort bis 1,7 Teile auf 10 000 beträgt, die atmosphärischen Bedingungen 
im Innern des Tunnels waren also nicht schlechter als ln der Stadt.

•"»■IN r-i” .':

Schnitt a -b  J_
Abb. 4. Einzelheiten der Isolation.

a  A uf zü ge ,  b  E l e v a to r e n ,  c  T r a n s p o r t b a h n e n .

Abb. 6 . Schnitt durch ein Stockwerk.
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Die Sorgfalt, mit der die Pflastcrbahn und die Bekleidung der Tunnel- 
wände ausgeführt waren, hat sich durch das Ausbleiben von Beschädigungen 
bezahlt gemacht. Infolge der Auskleidung mit ausgesuchten Kacheln 
konnte die wöchentliche Reinigung mit einer Spezialmaschine in kürzester 
7eit geschehen. Die Beleuchtung des Tunnels mit 150 Wattlampen in 
6 m Abstand in versenkten Nischen zeigte keine Blendung. An den Ein
fahrten mußte die Zahl der brennenden Lampen am Tage vermehrt, in der 
Nacht verringert werden, um einen allmählichen Übergang zur Außenlicht
stärke herzustellen.

Der Tunnel hat sich im Sommer als vollständig wasserdicht erwiesen. 
Im Winter traten infolge der Kontraktion einige Undichtigkeiten unbedeuten
den Umfangs auf. Die lotrechten Bewegungen der Tunnclröhre im Silt 
waren gering (bis 1 '') und hörten im zweiten Halbjahr ganz auf. Dagegen 
konnten seitliche Bewegungen bis zu 4 " beobachtet werden. Gr.

Umbau einer Zollbrücke unter Aufrechterhaltung des Verkehrs.
Bei dem Umbau der Zollbrücke über den Susquehanna-Fluß, die im Zuge 
der über die Förster-Insel führenden Landstraße liegt, war nach einem 
Bericht in Eng. News-Rec. vom 26. Juni 1928 eine bemerkenswerte Bau
ausführung erforderlich. Die alte, auf Vollwandträgern ruhende Straßen
brücke überquerte die beiden Flußarme seitlich der Insel je mit 16 Öff
nungen. Sie war im Jahre 1904 dem Verkehr übergeben worden und 
stand an der gleichen Stelle verschiedener vorangegangener Brücken
konstruktionen, von denen die älteste aus dem Jahre 1816 herrührte.

Abb. 1.

Die alte Vollwandträgerbrücke (Abb. 1) hatte eine Breite von 6,2 m 
zwischen den Trägerachsen und stromaufwärts einen ausladenden Fuß
weg von etwa 2,4 m. Der Abstand zwischen den Achsen der Sandstein
pfeiler betrug in dem östlichen Flußarm etwa 24,8 m und in dem west
lichen 27 m. Im Jahre 1905 wurde diese Brücke von 246400 Fahrzeugen 
benutzt; im Jahre 1920 war die Verkehrsziffer bereits auf 1 000 000 Fahr
zeuge gestiegen. Demzufolge ergab sich die Notwendigkeit der Ver
breiterung der Brücke, die unter Verwertung der alten Konstruktion aus
geführt wurde. Es wurden die über den östlichen Flußarm führenden 
Brückenteile für die Verbreiterung der westlichen Seite benutzt, während die 
östliche Hälfte durch neue, entsprechend breite Betonbogen ersetzt wurde.

Die alten Pfeiler mußten zur Aufnahme einer Brücke von doppelter 
Breite erweitert bezw. von den neuen Brückenpfeilern von einer erweiterten 
Sohle umschlossen werden. Da der Verkehr während der ganzen Bau
ausführung unbehindert aufrechterhalten werden sollte, so mußte auf 
der Ostseite zunächst eine Längshälfte der neuen Betonbogen betriebs
fertig ausgeführt werden, bevor die eisernen alten Brückenteile nach der 
Westseite übergeführt werden konnten. Hierzu war zunächst auch eine 
Seitenverschiebung der alten Brücke auf der Ostseite erforderlich, die auf 
den verbreiterten Strompfeilern unter Aufrechterhaltung des Verkehrs vor
genommen werden mußte.

Die neue Brücke sollte einen Fahrweg von etwa 12,5 m Breite über 
den östlichen Flußarm und über die Insel ergeben, während die An
fügung auf der Westseite zwei Fahrwege von je 5,5 m für jede Verkehrs
richtung bieten sollte. Die Anfügung der alten Stahlbrückenträger ge
schah so, daß die vorhandenen Fußstege nach außen, also zu beiden 
Seiten des neuen Bauwerks fielen.

Im westlichen Strombett konnten die vorhandenen Pfeiler auf ein
fache Weise stromabwärts in Beton verbreitert und zur Aufnahme der zu 
überführenden alten Brückenkonstruktion von der Ostseite fertig her
gerichtet werden. An der östlichen Seite mußte die 
Mittelachse jedoch um etwa 1,67 m stromaufwärts verlegt 
werden (Abb. 2). Die alten Pfeiler wurden daher von der 
neuen Konstruktion vollständig umschlossen, die jedoch 
wegen der vorläufigen Verschiebung der alten Stahlbrücke 
nur abschnittweise für die Aufnahme der Betonbogen 
hergestellt werden konnten.

Auf der östlichen Seite wurden nach der Verschiebung der alten 
Stahlbrücke die stromaufwärts gerichteten Teile der Pfeiler hochgeführt. 
Durch diese Verschiebung rückte der seitliche Fußweg in die Mitte der 
neuen Pfeiler. Um die Dehnungsfugen zwischen den aufeinanderfolgenden 
16 Brückenöffnungen zwecks Aufrechterhaltung des Verkehrs bei der Ver
schiebung nicht zu beschädigen, mußte die ganze Länge der alten öst
lichen Brücke zugleich schrittweise verschoben werden. Zu diesem 
Zwecke wurde die Brücke zunächst gehoben und auf lange Gleitplatten 
aufgesetzt. Dann wurden nach Abb. 3 an den Auflagern Winden angesetzt, 
die von dem Fußsteg aus zugänglich waren. Auf ein gegebenes Zeichen 
wurden alle Winden zu gleicher Zeit und mit gleichmäßigem Vorschub 
in Tätigkeit gesetzt. Auf diese Weise konnte die Verschiebung in fünf 
Tagen bei unbehindertem Verkehr beendigt werden.

Abb. 4.

Die stromaufwärts gelegene Hälfte der neuen Betonbogenbrücke konnte 
nun in Angriff genommen werden. Für die Förderung des Betons wurde 
auf dem Seitenweg ein Transportgleis verlegt, mit dem der Beton von 
dem auf der Insel aufgestellten Mischer nach den einzelnen Bogen ge
schafft wurde. Von den Loren mußte das Gut dann mittels eines ver
schiebbaren Schwenkkranes zur Verwendungsstelle gefördert werden.

Nach Vollendung der stromaufwärts gelegenen Brückenhälfte für die 
Übernahme des Verkehrs wurden die alten Brückenteile nach dem west
lichen Flußarm auf besonderen Gerüsten geflößt (Abb. 4) und mit dem 
Seitenweg nach der Stromseite hin auf die verbreiterten Pfeiler verlegt. 
Auf diesem Teile der Brücke mußte der Beton über den im Betrieb be
findlichen Fahrweg mittels des verschiebbaren Kranes gehoben werden. 
Zur Sicherung des Verkehrs wurde hier ein fahrbares Schutzgerüst an
gewendet, dessen Bohlenabdeckung als Schutzdach über die von dem 
Kran gefährdeten Stellen des Fahrweges diente.

Abb. 5.

Die Lehrbogen für die Betonbogen bestanden aus sichelförmigen 
stählernen Fachwerkträgern mit oberer Verschalung. Sie wurden eben
falls auf Schwimmgerüsten in die zu betonierenden Öffnungen eingefahren 
und an den Pfeilern befestigt, wie aus Abb. 5 ersichtlich ist. Der Beton 
hatte bei dem Mischungsverhältnis 1 :2 :4  eine Mindestdruckfestigkeit 
von 140 kg/cm2 nach 28 Tagen. Die einzelnen Teile der Bogen wurden 
in mehreren Abschnitten betoniert und von jedem besondere Betonproben 
entnommen. Ferner wurden in den Beton Rohre zur Einbringung von 
Thermometern eingelegt, um die Abbindetemperaturen mit der Luft
temperatur laufend vergleichen zu können. Zs.
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Technische Hochschule Karlsruhe. Der ordentl. Professor der 
Ingenieurwissenschaft, $)r.s3ng. Emil P ro b st, Karlsruhe, ist von der 
American Academy of Science and Arts in Boston zum auswärtigen Ehren- 
mitgliede ernannt worden.

Ludwig Prandtl Inhaber der G r a s h o f - Denkmünze. Auf der
68. Hauptversammlung des Vereins deutscher Ingenieure in Königs
berg (Pr.) (21. bis 24. Juni) ist dem bekannten Forscher und Hochschul
lehrer Dr. phil. ®r.=3ng. efjr. Ludwig P ran d tl, ordentl. Professor an der 
Universität Göttingen, die goldene Grashof-Denkmünze verliehen worden. 
Der Verein deutscher Ingenieure ehrt mit dieser Auszeichnung die bleiben
den Verdienste Prandtls um die Entwicklung der Strömungslehre und um 
die Lehre von Elastizität und Festigkeit, die er durch seine tiefschürfen
den wissenschaftlichen Arbeiten richtunggebend beeinflußt hat. Die Luft
fahrtwissenschaft dankt ihm ihre bedeutendsten Erkenntnisse.

Errichtung einer Anstalt für Schall- und Wärmetechnik an der 
Technischen Hochschule Stuttgart. Am 1. Juni d. J. hat die als selbst
tätige Abteilung der Materialprüfungsanstalt der Technischen Hochschule 
angegliederte neue Anstalt ihre Tätigkeit aufgenommen. Zu ihren der
zeitigen Hauptaufgaben gehören:

a) auf s c h a llte c h n isc h e m  G e b ie te : Untersuchung über die
Ausbreitung und Wirkung der von Fahrzeugen hervorgerufenen Erschütte
rungen auf Straßen, Maschinen und Gebäuden; schwingungstechnische 
Untersuchungen des Baugrundes, Einfluß der Fundierung von Gebäuden; 
Schall-und Erschütterungsschutz von Baukonstruktionsteilen; Schallsicher
heit von Gas-, Wasser- und Heizleitungen, Heiz- und Lüftungskanälen; 
Geräusche von Arbeits- und Kraftmaschinen jeder Art, Raumakustik.

b) W ärm etechnik: Feststellung der Wärmeschutzeigenschaften der 
verschiedenen Bau- und Isolierstoffe und der aus ihnen hergestellten Bau
konstruktionsteile im Laboratorium und an fertigen Gebäuden; Wärme
austauschvorgänge an technischen Wärmeaustauschapparaten, Wirkungs
weise und Wirkungsgrade.

c) so n s t ig e  A u fgab en : Gegenüberstellung und Wertung der ver
schiedenen Heizanlagen: Wirkungsgrade, Strahlung der Heizanlagen; 
Wasserdurchlässigkeit der Baustoffe; Atmung der Wände, Fragen der 
Beleuchtung im Hausbau, Einfluß der Witterung (Frost, Nässe usw.) auf 
die Lebensdauer der Baustoffe.

Die Tätigkeit der Anstalt wird sich erstrecken auf gutachtliche Unter
suchungen und Berichte; beratende Tätigkeit und Aufklärungstätigkeit 
durch Veröffentlichungen, Vorträge und Lehrkurse. — Die Schaffung dieser 
Schall- und wärmetechnischen Zentralstelle läßt es wünschenswert er
scheinen, daß alle in Frage kommenden Beobachtungen, Anregungen, Erfah
rungen und Anstände der Praxis der neuen Anstalt zugeleitet werden.

Verkehrstagung Danzig 1929. Der Verein deutscher Ingenieure hat 
im Rahmen seiner diesjährigen (68.) Hauptversammlung den Fragen des 
Verkehrswesens einen breiteren Raum gegeben, indem er die Fachleute 
dieses Gebietes zu einer in Verbindung mit der Deutschen Gesellschaft 
für Bauingenieurwesen einberufenen Verkehrstagung nach Danzig einlud.

ln der Sitzung am 21. Juni unter dem Vorsitz von Geh. Baurat Prof. 
$r.=2>ng. de T hierry und Oberingenieur, Dipl.-Ing. W olff, Hamburg, 
hielt zunächst Prof. ®r.=3ng. P irath , Stuttgart, einen Vortrag über die 
„Verkehrsprobleme der Gegenwart“. Er verwies auf die drei Neu
erscheinungen, die eine starke Dynamik im Verkehrswesen der Gegen
wart erzeugt haben: den Kraftwagen, den Energietransport in Leitungen 
und den Luftverkehr. Eine Planwirtschaft im Sinn einer Zuweisung des 
Verkehrs an das geeignetste Verkehrsmittel kann dabei nicht in Frage 
kommen, da es eine ungesunde Zwangsbewirtschaftung von Energien 
bedeuten würde, wohl aber sei die Schaffung gesunder Wettbewerbs
grundlagen notwendig. Je ausschlaggebender dieser Wettbewerb die Ver
kehrswirtschaft beeinflußt, um so wichtiger sei es, daß Verkehrs Wissen
schaftler und Ingenieure der Eigenart der neuen sowie den Entwicklungs
möglichkeiten der alten Verkehrsmittel derart Rechnung tragen, daß sie 
vorausschauend die Gesamtentwicklung im Verkehrswesen fördern. Im 
gleichen Maße, in dem der Anteil der Verkehrsmittel an den Beziehungen 
im Weltverkehr steigt, wird die Behandlung von Verkehrsfragen eine An
gelegenheit internationaler Zusammenarbeit zwischen Ländern und Erdteilen.

Alsdann wandte sich Prof. ®r.=3ng. F a ß b en d er , Berlin, den Auf
gaben der H o ch freq u en ztech n ik  im D ie n s te  der V erk eh rs
sich eru n g  zu.

Nordamerikanische Unterwassertunnel. In den nächsten 2 bis 
5 Jahren werden nach der „The New York Times“ vom 25. 3. und 2. 12. 28 
in den Vereinigten Staaten verschiedene neue Unterwassertunnel dem 
Verkehr übergeben werden können, nachdem die guten Erfahrungen mit 
dem Hollandtunnel gezeigt haben, daß ein Unterwassertunnel zur Lösung 
des Verkehrsproblems unter Buchten, Flüssen usw. beiträgt.

Ein großer Unterwassertunnel wird unter dem Hafen von Oakland 
in Kalifornien gebaut, um die Städte Oakland und Alameda miteinander 
zu verbinden. Der Tunnel ist 1320 m lang, und der innere Durchmesser 
beträgt 11,2 m, das sind 2,8 m mehr als beim Hollandtunnel. Er wird 
zwei Straßenbahnspuren aufnehmen, und stündlich werden 2000 Kraftfahr
zeuge durchgelassen werden können. Zum ersten Male hat man hier 
die Einzelteile im voraus fertiggestellt. Die Tunnelröhre besteht aus 
12 Segmenten von je 61 m Länge im Gewicht von je 50001. Nach 
Fertigstellung der Zufahrten wurden die Segmente aus Beton und Stahl 
an Ort und Stelle gebracht und abgesenkt. Die Luft wird von Ge
bäuden an jedem Ende des Tunnels zugeführt, in denen Ventilatoren 
mit 4,8 m3/sek Leistung aufgestellt sind, die von 100-PS-Motoren an
getrieben werden. Die frische Luft gelangt in Rohrleitungen, die unter
halb der 0,9 m breiten Bürgersteige an beiden Seiten des Tunnels an

geordnet sind. Die verbrauchte Luft entweicht durch besonders angeordnete 
Spalten, deren Öffnung geregelt werden kann.

Die Stadt Detroit begann mit dem Bau eines langen Fahrzeugtunnels 
unter dem Detroitfluß vom Geschäftsviertel dieser Stadt nach Windsor 
in Ontario. Die Kosten wurden auf 15 Mill. $ veranschlagt, und die Fertig
stellung wird für 1930 erwartet. Der Tunnel ist 1600 m lang, davon 
werden 900 m unterhalb des Wassers geführt. Die Fahrbahn wird 14,4 m 
breit und kann drei Verkehrsreihen aufnehmen. Der Durchmesser beträgt 
im Mittel 11,8 m. Stündlich werden 1500 Kraftfahrzeuge aufgenommen 
werden. Die Belüftung wird nach den beim Hollandtunnel gewonnenen 
Erfahrungen durchgeführt und die Luft alle 1,5 Minuten erneuert werden

Die Stadt Albany plant einen Tunnel unter dem Hudsonfluß zur 
Verbindung mit Rensselaer. Dieser Tunnel von 261 m Länge wird 
5 Mill. $ erfordern. Die Zufahrtstraßen werden aus spiralförmig aus
gebildeten Rampen bestehen. Wu.

Personalnachrichten.
Deutsches Reich. R e ic h sb a h n -G e se llsc h a ft . Versetzt: Direktor 

bei der Reichsbahn Professor L ohm ann, Dezernent (Mitglied) der R. B. D. 
Osten in Frankfurt (Oder), in gleicher Eigenschaft zur R. B. D. Berlin, die 
Reichsbahnoberräte S ch e u n e m a n n , Dezernent (Mitglied) der R. B. D. 
Oppeln, in gleicher Eigenschaft zur R. B. D. Elberfeld, R osien , Vorstand 
des R. B. A. Gleiwitz, als Dezernent (Mitglied) zur R. B. D. Oppeln, K leist, 
Vorstand des R. B. A. Küstrin, als Dezernent (Mitglied) zur R. B. D. Osten in 
Frankfurt (Oder) und K rehm er, Dezernent (Mitglied) bei der Oberbetriebs
leitung Süd in Würzburg, in gleicher Eigenschaft zur R. B. D. Schwerin, die 
Reichsbahnräte R e ttb e r g , Vorstand des R. B. A. Hagen (Westf.) 2, in 
gleicher Eigenschaft zum R. B. A. Rheine, T ürcke, Vorstand des R. B. A. 
Marienburg, in gleicher Eigenschaft zum R. B. A. Schwiebus, M atthaeas, 
Vorstand des R. B. A. Rheine, in gleicher Eigenschaft zum R. B. A. 
Gleiwitz, K o es ter , Vorstand des R. B. A. Stolp (Pom.), in gleicher Eigen
schaft zum R. B. A. Küstrin, S c h in d le r , Vorstand des R. B. A. Schwiebus, 
in gleicher Eigenschaft zum R. B. A. Marienburg, F rick e, Vorstand des 
Reichsbahn-Neubauamts Rheine, in gleicher Eigenschaft zum R. B. A. 
Hagen (Westf.) 2, Arthur M ü ller , Vorstand des Reichsbahn-Neubauamts 
Münster (Westf.), in gleicher Eigenschaft zum R. B. A. Stolp (Pom.), 
Stärk, bisher beim R. B. A. Bremen 2, als Vorstand zum Reichsbahn- 
Neubauamt Rheine, K rall, Leiter einer Abteilung beim R. A. W. Darm
stadt Lokomotivwerk, als Vorstand zum R. M. A. Offenburg, Hirn, Leiter 
einer Abteilung beim R. A. W. Trier, als Vorstand zum R. M. A. Konstanz, 
Hermann K em pf, bisher beim R. Z. A. in Berlin, als Abnahmebeamter 
nach Hannover, Rudolf L an ge, bisher bei der R. B. D. Erfurt, als Leiter 
einer Abteilung zum R. A. W. Darmstadt Lokomotivwerk, Otto Günther, 
bisher beim R. Z. A. in Berlin, zur R. B. D. Erfurt, N uß, Vorstand des 
R. M. A. Konstanz, als Vorstand zum maschinentechnischen Bureau der 
R. B. D. Karlsruhe, N a g e l, Vorstand des maschinentechnischen Bureaus 
der R. B. D. Karlsruhe, als Vorstand zum R. M. A. Freiburg (Breisgau), 
Dr. jur. T r ieren b erg , Dezernent (Mitglied) der R. B. D. Osten in Frank
furt (Oder), in gleicher Eigenschaft zur R. B. D. Elberfeld, Jochmann, 
Vorstand des R. V. A. Erfurt, in gleicher Eigenschaft zum R. V. A. Düsseldorf, 
M an tey , Vorstand des R. V. A. Allenstein, zur Hauptverwaltung in Berlin, 
Fritz K em pf, bisher bei der R. B. D. Königsberg (Pr.), als Vorstand zum R.V.A. 
Dessau, Dr. jur. Karl K och , Vorstand des R. V. A. Insterburg, in gleicher 
Eigenschaft zum R. V. A. Aschersleben, Dr. jur. E b isch , bisher bei der 
R. B. D. Oppeln, als Vorstand zum R. V. A. Allenstein und H ildebrand, 
Vorstand des R. V. A. Ülzen, in gleicher Eigenschaft zum R. V. A. Erfurt, 
der Reichsbahnassessor Dr. jur. W ersche, bisher bei der R. B. D. Osten 
in Frankfurt (Oder), zur R. B. D. Frankfurt (Main), sowie die Reichsbahn
baumeister W enk, bisher bei der R. B. D. Magdeburg, zur R. B. D. Osten 
in Frankfurt (Oder), v. S tu rm fed er , Leiter einer Abteilung beim R. A. W. 
Paderborn Hauptbahnhof, in gleicher Eigenschaft zum R. A. W. Berlin- 
Grunewald, L u d w ig , bisher beim R. M. A. Köln, als Leiter einer Abtei' 
lung zum R. A. W. Trier und Walter K och, Leiter einer Abteilung beim 
R. A. W. Berlin-Grunewald, zum R. Z. A. in Berlin.

Bestellt: Reichsbahnrat Z ins er in Münster (Westf.) zum Vorstand des 
dortigen Reichsbahn-Neubauamts.

In den Ruhestand getreten: Reichsbahnoberrat G ötter , Dezernent 
(Mitglied) der R. B. D. Berlin, Reichsbahnrat V o rh ö lzer , Vorstand des 
Reichsbahn-Bauamts Rosenheim, und die Reichsbahnamtmänner Nülse, 
Vorstand des maschinentechnischen Bureaus des R. Z. A. in Berlin, 
S c h a d e , Vorstand der Bahnmeisterei Gera 1, M aiw a ld , technischer Be
triebskontrolleur bei der R. B. D. Mainz, W agen er, Vorstand des Per
sonalbureaus der R. B. D. Trier, R u b en b au er bei der R. B. D. München 
und R aupp, Leiter der Güterabfertigung Mannheim.

Preußen. Die Staatsprüfung haben bestanden: die Regierungs
bauführer Gerhard F ö rster , Paul K röger , Horst-Heinrich Sommer 
(Wasser- und Straßenbaufach).

Baden. Der Regierungsbaurat Robert P f is te r e r  bei der Wasser- und 
Straßenbaudirektion ist planmäßig angestellt worden.
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