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Alle Rechte vorbehalten. Die Meeraner Briicke in Glauchau i. Sa.
Von Regierungsbaurat S)r.=3ng. Kunze, a. o. Prof. a. d. Techn. Hochschule Dresden.

Die Meeraner Briicke dient zur Oberfiihrung der von Glauchau nach 

Meerane fiihrenden Staatstrafie iiber die im Bau befindliche, etwa 100 m 

breite Flutrinne fiir die Zwickauer Muldę in Glauchau. Es handelt sich 

um ein Eisenbetonbauwerk von ziemlich erheblichen Abmessungen, und 

die Gestaltung der Briicke und ihre konstruktive Ausarbeitung weisen 

mancherlei Besonderheiten auf.

I. Beschreibung des Bauwerks.

Die Briicke zeigt eine E isenbe ton-P la ttenba lken-Fahrbahn-  

ta fe l mit ausgekragten Eisenbeton-Gehstegen auf Betonpfeilern und 

-Widerlagern. Die Lange zwlschen den Stirnenden betragt 90 m. Die 

Stutzweiten sind 15,5— 19,5 — 20,0— 1 9 /— 15,5 m (Abb. 2).

Schniif durch Pfeiler JF 
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Es sind also vler P fe ile r  zu errichten gewesen. Diese bestehen 

aus einem GrundkOrper zwischen eisernen SpundwSnden (Bauart Hoesch, 

Prof. II), einem Grundkórperaufsatz mit schragen Fiachen und einem auf- 

gehenden KOrper, der oben eine Betonabdeckplatte tragt. In diese sind 

vier Gufistahl-Lagerplatten eingesetzt. An den Schmalselten haben die 

Pfeiler eine stumpfwinklige Schneide, sowohl stromauf wie stromab. 

Die Schneiden haben durch D u ro m itp u tz  eine widerstandsfahige Kante 

erhalten.

Die W iderlage r sind ohne K am m erm aue rn  ausgebildet; die 

Fahrbahn stfiBt mit einem tief herabgezogenen Quertr3ger unmittelbar 

gegen das Erdreich.1) Die Pfeilergriindung ist auf der Wasserseite durch 

eine eiserne Spundwand gegen Unterspiilung gesichert. Die F liigel-  

m auern sind ebenfalls in unbewehrtem Beton hergestellt. Sie zeichnen 

sich durch einen schmalen FuB und eine Verdickung nach oben zu aus. 

Die Riickflache ist also unterschnitten.2)

') Vgl. Taschenb. f. Baulng., 5. Aufl., K unze , Massivbau, S. 189.
2) Ebenda, S. 83.

Der O berbau  besteht aus vier du rc h lau fe n den  B a lken  von 

91,60 m Lange, 0,60 m Breite und (einschlieBlich Platte) bis zu 1,55 m 

Htjhe (Abb. 1 u. 2). In der Nahe der Auflagerpunkte auf den Pfeilern ist 

im U n te rgu rt e ine D ruckp la tte  angeordnet (Abb. 2). Die B a lken  

haben 2,70 m A bstand  (von Mitte zu Mitte). Die Platte spannt sich 

quer iiber die Rippen hinweg uber drei Felder. Seitlich schlieCen die 

Gangstegplatten von 2 m Kraglange an. Am Rande der Gangstegplattc ist 

ein Saumbalken ausgefuhrt, in den das eiserne Gelander eingelassen ist. 

Zwischen Gangstegen und Fahrbahn lauft eine Rippe auf der Platte ent- 

lang. Auf dieser Rippe und dem Saumbalken liegen Eisenbetonplatten 

von 0,33 m Breite und 1,87 m Lange freitragend auf. Strafienseltig liegt 

vor der Rippe die Granitbordkante. [Man beachte (Abb. 1) die besonders

zuverlasslge Fiihrung 

Schnitt durch Bruckenmiite der Isollerung]. Der
njo--------------- »  FuBg3ngerverkehr

-2,25—*t<----------po-------- *7*—2,25—*| bewegt sich auf

einem hohlen Kasten. 

In diesem sind unter- 

gebracht: Auf der

Nordseite:

a) Kabelformstiicke 

mit 5 ROhren fiir 

die Reichspost,

b) ein warmeisolier- 

tes Gufirohr von 

150 mm Weite fiir 

das Stadtische 

Gaswerk (Kork- 

strick, Isoller- 

pappe),

c) ein doppelt isoliertes GuBrohr von 

125 mm fiir das Stadtische Wasser- 

werk (wie bei b, jedoch zwei Lagen 

Korkstrick),

d) ein Nlederspannungskabel fiir die 

Briickenbeleuchtung.

Auf der Sudselte: ein viergliedriges 

Rohrsystem zur Oberfuhrung von Stark- 

stromkabeln des Oberlandwerkes, AG., 

Glauchau. Die Rohrtróge unter den 

FuBwegen sind mit Gabrit gestrlchen 

und mit kleinen EntwasserungsOffnungen 

versehen. Die Gas- und Wasserrohre 

liegen auf einzelnen Brettstucken auf, so 

dafi in die TrOge etwa eingedrungenes 

Wasser unter ihnen durchfliefien kann. 

Die 1,73 m weitgespannten Abdeckplatten sind an den (auflagernden) 

Enden vollquerschnittig, im ubrigen derart ausgespart, daB seitlich je 

eine 9 cm hohe Rippe mit 1 R.-E. 0  10 mm verlauft, wahrend da- 

zwischen nur eine 5 cm starkę Platte vorhanden ist. Die Platten werden 

lose aufgelegt und dicht an dicht geschoben. Sie sind n ich t verm0rtelt, 

damit sie jederzeit herausgenommen werden kónnen. Zur Dichtung und 

zum Schutze der Oberflache ist eine GuBasphaltschicht von 3 cm Starkę

aufgebracht. Das Quergefaile betragt bel den FuBwegen 3 cm, das ist I : 66.

Die Oberflache der Fahrbahnplatte der Eisenbetonkonstruktion hat 

keine Querneigung (Abb. 1). Zur Erzielung eines Quergefalles ist eine 

Magerbetonschicht mit dachfdrmiger Oberflache ausgefuhrt. ■ Auf diese 

ist eine D u rs ite k tp appe  und eine elnfache B itu m e npappe  aufge- 

klebt, die durch eine weltere Magerbetonschicht von 6 cm Starkę ge- 

schiitzt wird. Sodann folgt eine Schicht Pflastersand von 3 cm Starkę 

und das 10 cm hohe Kleinpflaster. Das Q u e rg e fa ile  betragt 1 :40. 

Der gewOlbte Vermittlungsstreifen in Briickenmitte hat 1 m Breite.

Die Oberfache der Fahrbahntafel ist in der L angsr ic h tu ng  nach 

einem Bogen von 1800 m Halbmesser gekriimmt und geht an den Briicken- 

enden in eine Rampenneigung von etwa 1 :40 uber.

Die Briicke wird vorlaufig nur auf der Nordseite mit Beleuch- 

tungseinrlchtung versehen. Diese besteht aus vier einfachen Gasrohr-
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standem mit Querarmen, die an das eiserne Gelander mit Schellen an- 

geschlossen sind.
Die Widerlagerriickfiachen sind mit Gabrit gestrichen, mit Granit- 

stelnen 50 cm stark vom Gelande bis zum Pflaster herauf hinterpackt und 

mit EntwasserungsOffnungen versehen. Die waagerechte Fugę zwischen 

dem AbschiuCąuerbalken der Fahrbahntafel und dem Widerlagerkórper 

ist mit Zinkblech uberdeckt (nur oben befestigt).

Die Beweglichkeit der Fahrbahntafel ist durch R o lle n lag e r  ge- 

sichert. Auf drei Pfeilern sind Rollenlager mit e iner Rolle von 23 cm 

Durchm., auf den Widerlagern solche mit einer Rolle von 13,7 cm Durchm. 

vorhanden. Auf einem der mlttleren Pfeiler sind die festen Lager in 
Form von Tangentialkipplagern verlegt. Die Lagerplatten bestehen aus 

Stahlgufi Stg 50-81, die Rollen aus geschmiedetem Stahl S tC 35-61  

(Lleferwerk: Gufistahlwerk Dohlen bei Dresden).

II. Bauvorgang.

Nach Einrichtung der Baustelle wurden die Baugruben bis zum 

Grutidwasserspiegel von Hand ausgehoben. Hierbei wurden Duplexkrane 

und Forderbander verwendet. GroBe Vorteile haben sich wegen der 

Kleinheit der Baugruben hierbei nicht ergeben. Sodann wurde nach Ein- 

bau der Rammlehren mit dem Rammen der Spundbohlen begonnen. 

I. a. wurden zwei Bohlen Bauart Hoesch, Profil Nr. II, von je 40 cm Breite 

gemeinsam eingerammt. Trotz grobkiesigen Baugrundes zogen die Bohlen 

im allgemeinen bis auf die Solltiefe gut. Der Boden wurde sodann unter 

Wasserhaltung durch Krciselpumpen weiter von Hand ausgehoben. Nach 

Vorschlag des Verfassers wurde in der Baugrube ein Schacht aus 100-cm- 

Betonschachtringen abgelassen, der an zahlrelchen Stellen durchgespitzt 

war. Er wirkte wie ein S am m e lb ru n ne n  —  der Aushubsohle stets 

vorausellend — ais P um pensum pf.

Der Beton wurde zlemlich nafi eingebracht. Er wurde vom Rande 

her auf den Pumpensumpf herangetrieben. In der Sohle wurden vorher 

Dranrohrstrange verlegt. Mit dem Einbringen des Betons wurden zur 

Abfangung des seitlich zudringenden Wassers diese Strange an den 

Eisenwanden hochgefuhrt.
Die Oberteile der Pfeilerfundamente mit ihren dachfOrmigen Fiachen 

wurden zwischen Schalung betoniert. Die Ausfiihrung war sehr einfach. 

Die Schalung wurde in fertigen Tafeln versetzt. Gute Verbindung mit 

Drilldrahten ist erforderlich.

Fiir die kleinen Betonmengen erwiesen sich die Jagerschen  Beton- 

in ischer (Benzinmotor-Antrieb) ais sehr zweckmafiig, besonders well sle 

mit sehr geringer Miihe umgestellt werden konnten. Betrlebstórungen 

sind nicht vorgekommen. In den massigen, schwach beanspruchten 

Kdrpern ist zum Teil Kies aus den Baugruben verwendet worden. Fiir 

dic Abdeckplatten wurde eine fettere Mischung mit Grufizusatz verwendet.

Die Schalung des O berbaues wurde aus groBen Tafeln zusammen- 

gebaut. Der Oberbau wurde iiber alle fiinf óffnungen gleichzeitig ein- 

geschalt. Die E lse ne in la g e n  waren zuvor auf der einen Briickenrampe 

maschlnell gebogen und geschnitten worden. Zur Herstellung eines 

ordnungsmaGIgen Randabstandes wurden leicht bewehrte Betonleisten 

auf der Sohle der Schalungskasten ausgelegt. Der Abstand zwischen den 

zwei bis drei Eiseneinlagenschichten wurde durch Rundeisenabfaile ge- 

sichert. Die Bewehrung wurde an den Stellen der Hochbiegungen durch 

k ra ftig e  Q uers tangen  unterfangen und gegen die Deckenschalung 

abgestiitzt. Noch vor dem Betonieren der Balken wurden auch die 

Platteneisen verlegt. Ihre Hóhenlage wurde durch Unterbauen von 

K lin ke rb ruch s tiic ke n  unter die oberen Eisen und durch Rundelsen- 

stander gesichert.

Der Beton wurde in einer tlefstehenden Maschine gemischt; von 

dereń Motor wurde der Kubel iiber die Fahrbahn hochgehoben und dort 

In Muldenkipper entleert. Diese wurden, um Erschiitterungen im ein- 

gebrachten Beton und VerdrQckungen der Eiseneinlagen móglichst zu ver- 

meiden, auf e iner besonderen  zur Briicke parallel laufenden FOrder- 

brticke gefahren und mit Kletterdrehscheiben und Stichgleisen auf die 

Briickenschalung gefórdert.

III. Konstruktive Besonderhelten.

1. Langsschn itt. Die Konstruktionsoberkante ist, wie bereits er- 

wahnt, zur Erzielung eines Ausgleichbogens zwischen den Gegenneigungen 

der StraBennivelette nach einem Kreisbogen von 1800 m gekrummt. Die 

Unterkante ist innerhalb der einzelnen Felder geradlinig und bildet im ganzen 

einen Vieleckzug, der von einer Waagerechten nur ganz wenig abweicht. 

So ergab sich eine gute Obereinstimmung zwischen der verkehrstechnisch 

und asthetisch erwiinschten Form und den statischen Bediirfnissen. 

(GrOBte TragerhOhe im Felde der grófiten Stutzwelte in Briickenmitte.)

2. Das F eh len  der V outen. Weil gewOhnllch im Bereiche der 

negativen Stiitzmomente bei Plattenbalkenbriicken zur Aufnahme der 

Druckkrafte nur der Steg von der Breite b0 zur Verfiigung steht, wahrend 

in Feldmitte fiir die positiven Momente die Platte der Fahrbahntafel ais 

Druckaufnahmeglied vorhanden Ist, macht sich iiber den Stiitzen im all­

gemeinen eine Vergrófierung der Balkenhiłhe nfltig. W ill man sie ver-

meiden oder einschranken, so kann man sich mit Einbau von Druckeisen, 

durch Vermehrung der Zugbewehrnng und durch Verbreiterung des Steges 

helfen. GewOhnlich reichen diese Mittel aber nicht aus, um eine Ver- 

grdfierung der Balkenhohe ganz entbehrlich zu machen. Dies wird erst dann 

móglich, wenn man im Bereiche der Stiitzmomente den Balken eine untere 

Platte, eine D ru ck p la tte  gibt, die das Gegenstiick zu der Platte darstelit, 

die fiir die positiven Feldmomente im Obergurt zur Verftigung steht. Bereits 

beim Bau der Waldenburger Briicke in Giauchau ist die Anordnung von 

Vouten durch Herstellung einer solchen Druckplatte vermieden, und dies 

ist nunmehr bei der Meeraner Briicke wiederholt worden. Bei der Walden­

burger Briicke war die Druckplatte etwa bis l/t der Lange in die Felder 

hineingefiihrt und dort, rechtwinklig zur Balkenachse, abgeschnitten worden. 

Der davon erwartete Vorteil in der Schalungsarbeit hat sich nicht ein- 

gestellt. Deshalb wurde bei der Meeraner Briicke die Platte etwa von 

‘/4 der Stiitzweite an geschweift aus der unteren Zone der Balken heraus- 

gezogen (Abb. 3).

Abb. 3.

Hierbei muB auf die Ausfiihrung der Briicke iiber die Bregenzer 

Ache verwiesen werden, iiber die Verf. im Bauing. 1920, Heft 1 berichtet 

hat. Dort ist der gleiche Kunstgriff in gleicher Weise bereits vor vielen 

Jahren angewendet worden, allerdings ohne zu einer v(Mligen Entbehrlich- 

keit der Vouten zu fiihren. Die glatte Durchfiihrung der Balkenunterkanten 

ist zum ersten Małe u. W. in Giauchau verwirklicht worden.

Die Vorteile sind in erster Linie asthetlscher Art. Aber bei Briicken 

iiber Wasserlaufe erzlelt man durch das Vermeiden der Vouten aufierdem 

den groBen praktischen Vorteil, daB die Lager aus dem Hochwasser heraus- 

kommen, ohne daB man die Fahrbahn deshalb noch weiter heben miiBte, 

und dafi der Luftraum iiber dem Spiegel des H H W  nicht nur in Feld­

mitte, sondern auch in der Nahe der Pfeiler gewahrt ist, so daB sich 

schwimmende Gegenstande weniger leicht verfangen kónnen.

Erkauft werden die VorteiIe durch die Kosten der Druckplatte und 

durch die Kosten der vermehrten Zugbewehrung. Gespart werden dic 

Kosten der Vouten. Die Pfeilerkosten erhOhen sich etwas. Besondere 

Beachtung verdient die Steigerung der Zugbewehrung. Man mufl bemiiht 

sein, die obere Bewehrung iiber den Stiitzen recht bald nach unten ab- 

zubiegen. Es ist nicht nOtig, diese Eisen bis iiber den Nullpunkt der 

Momentenfiache im Obergurte fortzufiihren. Es geniigt, die Eisen, sobald 

sie nach Ausweis der Momentenfiache entbehrlich werden, in die untere 

Zone abzubiegen und dort umzubiegen.

3. B a lk enen tfe rn ung . Bei der Meeraner Briicke betragt die Ent- 

fernung der Balken von Achsc zu Achse 2,70 m, ein MaB, das iiber- 

raschend wirken kann. Selbstverstandlich kommt die damit erzielte 

Ersparnis an Balkenkosten nur bei weitgespannten Briicken zur Geltung. 

Dort aber ist sie wesentlich. Auch die geringere Anzahl der Lager (Stahl­

gufi) macht sich in den Kosten giinstig bemerkbar. Die ganze Briicke 

wird harmonischer, wenn nur wenlge, aber kraftige Langsbalken ausgeftihrt 

werden. Die groBe Breite b0 der Stege, die man wegen der Erzeugung 

einer hinreichenden Schubsicherheit anwenden muB, ist fiir die Herstellung 

der Bewehrung eine grofle Erleichterung. Es ist bekanntllch sehr schwierig, 

in Balken von 30 bis 40 cm Breite und mehr ais 1 m Hóhe Eisen ordnungs- 

mafilg zu verlegen. Ferner wird durch die Anordnung nur weniger Langs­

balken die Anzahl der Aufienfiachen vermindert, d. h. es kom men ver- 

haltnismafilg viel weniger Eisen nahe an die Schalung bzw. an die 

Aufienfiache zu liegen.

Die Einzellasten des Verkehrs treffen im groBen und ganzen allein 

den Balken, auf dem sie gerade stehen, gleichviel ob viele oder wenige 

Balken vorhanden sind. Es ist also in d ieser H in s ic h t unwirtschaftlich, 

viele Balken auszufiihren, da ihre Anzahl ohne geniigenden EinfluB auf 

ihre Beanspruchung ist.

Eine gliickliche Vereinigung praktischer Bediirfnlsse mit statischen 

Erwiinschtheiten ist die Ausbildung der FuBwegplatten. Diese liegen in 

der g le ichen  HOhe wie die Fahrbahnplatte, bilden also mit dieser 

einen regelrechten Plattenbalken-Druckgurt ohne die meistens zu findende 

Krópfung. Sollen die Platte links vom Stege und die Platte rechts vom
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Abb. 5. Ansicht der Meeraner Brucke in Glauchau.

Die Arbeiten der Reichswasserstrafienverwaltung im Jahre 1930.
Von Ministerialdlrektor 2)r.=3ng. cl;r. Gśihrs.

(Fortsetzung aus Heft 2.)

3. M ark ische  W asserstrafien.

Fiir den 2. A b s tie g  be i N ie d e r fin o w  ais S ch iffshebew erk  ist 

der Unterbau, d. h. die riesige „Betonwanne”, in der das Hebewerkgeriist 
zu stehen kommt, vollstandig fertiggestellt (Abb. 13).

Die Lieferung und Aufstellung des Eisengerustes und der maschinellen 

Teile ist an eine Gemeinschaft von sieben Firmen yergeben, die nach

Ausarbeitung der Wcrkstattentwiirfe die Bearbeitung einzelner Teile iti 

der Werkstatt in Angriff genommen haben.1) Die ersten mit den Funda- 

menten in Verbindung zu bringenden Eisenteile werden demnachst an- 

geliefert, nachdem die ersten Baustoffabnahmen schon vor Monaten statt- 

fanden.

Die Zwischenpfeiler fiir die Kanalbriicke sind ebenfalls abgesenkt.-) 

Die Anlieferung und Aufstellung des eisernen Uberbaues wird in den 

nachsten Monaten vergeben werden, so dafi der Briickenbau in den 

Jahren 1931 und 1932 durchgefiihrt werden kann.

Nach den mit den Unternehmern vereinbarten Bauplanen wird damit 

gerechnet werden kdnnen, daB der ganze Abstieg im Sommer 1933 voll- 

endet sein wird, so daB er nach einer geniigenden Probelaufzeit im Friih- 

jahr 1934 wird in Betrieb genommen werden kOnnen.

Am Oder-Spree-Kanal hat das neue Abstiegbauwerk bel Fiirsten- 

berg die darin gesetzten Erwartungen in jeder Weise erftlllt. Insbesondere 

haben sich die verschiedenartigen, zum Teil neuartlgen VerschluBeinrich- 

tungen und ihre mechanischen und elektrischen Antriebe sowie ihre 

zentrale Steuerung im allgemeinen gut bewahrt. Nur die schon yielfach 
ausgefiihrten Zylinderventile im Oberhaupt zeigten sich den Beanspru- 

chungen durch das groBe, in Fiirstenberg vorhandene Gefaile zunachst 

nicht gewachsen und muBten im Laufe des Sommers entsprechend ver- 

starkt werden. Jetzt arbeiten auch sie wieder einwandfrei.

Stege in gleicher Weise und in gleichem Grade an der Druckaufnahme 

mitwirken, so ist es nótig, daB sie in gleich groBem Abstande von der 

Nullinie liegen. Das ist bei der Meeraner Brucke angestrebt und auch 

erreicht worden.

4. Ferner seien noch die Lager hervorgehoben. Nachdem sich bei 

der Waldenburger Brucke nur wenige Millimeter Balkendurchbiegung 

gezeigt hatten, schien es erlaubt, auf eine Kipplatte iiber den Rollenlagern 

zu verzlchten oder dort zwischen die Stahlplatte und den Beton nur eine 

durchtrankte Pappelholzscheibe einzuleger damit eine Verlagerung der 

Stiitzkraft nach einer der Lagerrollen zu verhiitet wurde. Um jedoch 

auch den hiergegen noch bestehenden Bedenken zu begegnen, wurde 

die Zentrlzitat der Stiitzkraft durch Einbau nur je e iner Lagcrrolie von 

23 cm Durchm. sichergestellt. Diese Lósung ist dem Eisenbetonbau 

besonders gut angepafit, weil sie die Haufung von beweglichen Teilen 

vermeldet.

5. Wahrend die benachbarte Waldenburger Brucke in Glauchau ais 

G e le nk trag e r  (fiinf Offnungen, in Óffnung 1 und 5 Schlepptrager, in 

Offnung3 ein Schwebetrager) ausgebildet war, ist bei der Meeraner Brucke 

ein d u rc h la u fe n d e r  Trager angeordnet worden. Der Baugrund ist 

so zuverlassig, daB man Setzungen der Pfeiler und Widerlager nicht zu 

befiirchten braucht. Der Vorteil, die Momente in ihrem gegenseitigen 

Verhaitnis austarieren zu kónnen, ist beim Gelenktrager in hoherem Mafie 

gegeben ais beim durchlaufenden Trager. Aber dieser Vorteil war hier 

nicht von allzu grofier praktischer Bedeutung. Praktisch sehr wertvoll 

war es dagegen, die Fahrbahn von einem Ende der Meeraner Brucke bis 

zum anderen in einem Zuge durchbetonieren zu kOnnen, wahrend man 

bei der Waldenburger Brucke zuerst die drei Auslegetrager, und erst 

dann die Schwebetrager zu betonleren hatte. Zwischenhinein mufiten 

die Gelenkstellen erst ausgeschalt werden. Nachteilig war beim durch­
laufenden Trager ferner die Haufung von Eiseneinlagen in den Auflager- 

nasen der Trager. Ihre Bewehrung durfte nicht nur auf Abscheren in 

lotrechter Fugę und Biegungsspannungen in dieser Fugę angeordnet,

13.

Schiffshebewerk Niederfinow. Hebewerkbaustelle von Westen.
!) S. a. Stahlbau 1930, Heft 18, S. 205.

-) Bautechn. 1930, Heft 45 u. 46, S. 676 u. 686.

sondern es mufite ein Schragschnitt untersucht werden. Das Neubauamt 

Glauchau hat vor Ausfiihrung der Waldenburger Brucke aus Gips Modelle 

der Schwebelager-Stelien augefertlgt und bis zur Rissebiidung untersucht. 

Das Rissebild (Abb. 4) zeigte sich im Modeli bei bewehrten und bei 

unbewehrten Kdrpern in gleicher Form, weil nicht Schrageisen zur Auf- 

nahme der Biegungsmomente eingelegt waren.

Alle durch die Schwebegelenkausbildung hervorgerufenen Schwierig- 

keiten sind durch die Anwendung eines durchlaufenden Tragers bei der 

Meeraner Brucke umgangen worden.

Abb. 4.

Die Ausfiihrung der Meeraner Brucke (Abb. 5) lag in den Handen der 

Firma Industriebau Held & Francke AG., Dresden. Entwurf und Bau- 

leitung: Staatliches Neubauamt fur die Muldenverlegung in Glauchau unter 

Oberleitung der Sachsischen Staatllchen Wasserbaudirektion in Dresden.
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Abb. 14. Baustelle der Oderdeichbriicke bei Furstenberg/Oder.

Auch die Schiffahrt ist im vergangenen Jahre recht gut mit der 

neuen Schleusenanlage vertraut geworden, und besonders die neuartigen, 

arbeitsparenden Einrichtungen zur Fiihrung der Schiffe innerhaib und 

aufierhalb der Kammer, die Seiltreidelanlage und die schwimmenden 

Haltekreuze haben ihren Beifall gefunden.3) Das gieiche kann von der 

Ausstattung der Vorhafen gesagt werden, nachdem die Landepfeiler im 

Oberhafen neuerdings durch vorgelegte Schwimmbalken und straff ge- 

spannte Drahtseile in den Pfeilerzwischenraumen in den Stand gesetzt 

sind, leeren Fahrzeugen auch bei starkeren Seitenwinden eine sichere 

Fiihrung zu geben. Die neue Kanalmtindung in die Oder ist ebenfalls 

fertig und hat bei den verschiedenen starken SchiffahrtstOfien im ver- 

gangenen Jahre die Probe auf ihre Brauchbarkeit mit Erfolg bestanden.

Der Umbau der Oderdeichbriicke ist im Oange (Abb. 14). Im Juni 1930 

ist mit den Erdarbeiten fiir die StraBendamme, im August mit den Ramm- 

arbeiten fiir die Widerlager begonnen worden, so daB der eiserne Oberbau 

im Jahre 1931 aufgebracht werden kann.

In der Fiirstenwalder Spree wurden die Begradigungsarbeiten zwischen 

der Drahendorfer Spree und dem Streitberger Durchstich weitergefiihrt; 

sie werden yoraussichtlich 1931 beendigt werden kOnnen.

An der oberen H ave lw assers tra fie  wurde der Ausbau des Vofi- 

kanals mit einem ersten Teilbetrage von 170000 RM in Angriff genommen. 

Dieser Kanał hat groBe Bedeutung fiir die Kleinschiffahrt, insbesondere 

fiir die Ziegelschiffahrt. Der bisherige geringe Querschnitt gestattet selbst 

fiir Finowkahne nur eine Abladung auf 1,30 m statt des sonst iiblichen 

Tiefgangs von 1,6 m. AuBerdem kOnnen die von Hand betriebenen 

Schleusen Krewelin und Bischofswerder mit jeder, etwa 30 min erfordernden 

Schleusenfiillung nur einen Finowkahn befOrdern, wahrend die Eingang- 

schleusen Zehdenick und Liebenwalde in gleicher Zeit fast den doppelten 

Verkehr bewaitigen kOnnen.

Vorgesehen ist, den Kanał in 14 m Breite auf 1,70 m Tiefe zu bringen 

und die Leistungsfahigkeit der Schleusen Krewelin und Bischofswerder zu 

erhOhen. Die Verstarkung der Oferbefestigungen ist im Bau, die Arbeiten 

an den Schleusen sind so weit vorbereitet, daB sie im Winter 1930/31 

durchgefiihrt werden kOnnen.

Fiir den U m bau  der M iih le n d am m s tau s tu fe  der Spree in Berlin 

wurde in den Haushalt 1930 ein erster Teilbetrag elngestellt. Die geplante 
neue Doppelschleuse liegt etwa 150 m oberhalb der jetzigen Miihlendamm- 

schleuse. Der Spreekanal wird Hauptvorfluter. Die alte Stadtschleuse 

am SchloB wird beseitigt und an gleicher Stelle ein Wehr eingebaut. 

Zur Aufrechterhaltung des Schiffsverkehrs wahrend der Bauzeit muB zu­

nachst die alte Stadtschleuse in Verbindung mit dem vorerwahnten Wehr- 

bau behelfsmaBig hergerichtet werden, erst dann kann mit der eigentlichen 

Umgestaltung des Miihlendammes begonnen werden. Die Gesamtbauzeit 

wird etwa 6 Jahre beanspruchen.

Da die Verhandlungen mit der Stadt Berlin iiber ihre Beteiligung an 

der Miihlendammstaustufe noch nicht abgeschlossen sind, konnte mit dem 

Bau noch nicht begonnen werden, auch mufite davon abgesehen werden, 

fiir 1931 weitere Reichsmittel anzufordern, so dafi zur Zeit noch nicht zu 

iibersehen ist, wann mit der Bauausfiihrung begonnen werden kann.

Mit der Erweiterung der Sacrower Enge in der Havel oberhalb 

Potsdam ist im Herbst 1930 begonnen worden, indem zunachst ein auf 

dem westlichen Havelufer gelegener Vorsprung beseitigt und die Seilfahre 

in eine Freifahre umgewandelt wurde.

Der P laue r K anał ist von der Schleuse Parey bis zur Schleuse 

Kade fertiggestelłt, mit Ausnahme einer kurzeń Strecke von 600 m zu 

beiden Seiten der Neuderbener Briicke. Wegen Behinderung in der 

Durchfiihrung des Ausbau- und Enteignungsverfahrens werden die Arbeiten 

fiir diese Reststrecke und fur den Umbau der Briicke erst 1931 in Angriff 
genommen werden kOnnen.

3) Bautechn. 1930, Heft 43, S. 654; ferner Heft 1 u. 3, S. 4 u. 37;
1931, Heft 1 u. 4, S. 6 u. 51.

Abb. 15. Blick in die Schleuse Grofi-Wusterwitz vom Unterhaupt.

Die Strecke von der Schleuse Kade bis Schleuse Grofi-Wusterwitz 

ist im Aushub, Dlchtung und Uferbefestigung sind ebenfalls fertig. Die 

zur Absperrung dieser Haltung gegen den Altarm bei Plaue und zur An- 

spannung des Wasserspiegels auf das Oberwasser von Kade dienende 

Freiarche ist im Bau.

Die neue Schleppzugschleuse Grofi-Wusterwitz ist im Juli 1930 in 

Betrieb genommen worden (Abb. 15). Der Verkehr auf dem Plauer Kanał 

hat seitdem erheblich zugenommen und wird jetzt vielfach mit durch- 

gehenden Schleppziigen von Berlin durch die neue Schleuse bis Parey 

betrieben unter Verzicht auf den friiher iiblichen Pendelverkehr.

Der Ih le-K anal ist nunmehr von der AnschluBstelle des Mittelland- 

kanals westlich der Stadt Burg bis zur Schleuse Ihleburg auf den Quer- 

schnitt des Mittellandkanals ausgebaut. Die iibrigen Erweiterungsbauten 

konnen erst allmahlich je nach den verfiigbaren Mitteln ausgefiihrt werden, 

sie werden aber so betrieben werden, daB sie spatestens gleichzeitig mit 

dem Mittellandkanal vollendet werden.

4. E lb e g e b ie t und M itte l la n d k a n a l.

Ahnlich wie auf der Oder hat auch die Schiffahrt auf der E lbe  wieder 

iiber zu niedrige Wasserstande zu klagen gehabt, so dafi auch hier die 

Forderung nach einer durchgreifenden Niedrigwasserregulierung immer 

lebhafter erhoben wird, damit die Schiffahrt auch in trockenen Jahren 

sicher und wlrtschaftlich betrieben werden kann. Die Neubearbeituug 

des Entwurfs fur die Niedrigwasserregulierung wurde energisch weiter 

betrieben, so dafi sie im nachsten Jahre abgeschlossen werden wird. Im 

Zusammenhang mit dieser Entwurfsbearbeitung werden auch Probestrecken 

geplant, die gleichzeitig dazu dienen, an den schlechtesten Stellen der 

Elbe der Schiffahrt Erleichterungen zu bieten, schon bevordie durchgehende 

Regulierung in Angriff genommen werden kann.-*) Eine solche Versuch- 

strecke fiir das Gebiet unterhalb der Havelmiindung ist bei BarfOrde ge­

plant, fiir die aber Mittel im Haushalt noch nicht ausgebracht werden 

konnten; eine andere, die fiir die Elbestrecke oberhalb der Havelmiindung 

bis zur sachsisch-bOhmischen Grenze mafigeblich ist, konnte im Zusammen­

hang mit den Vorarbeiten fur den Siidfltigel des Mittellandkanals bereits 

in Angriff genommen werden.

Fur die Beseitigung einer scharfen Kriimmung am K urzeń W urf im 

Gebiete des Freistaates Anhalt wurde die erste Rate im Haushalt 1930 

bewilligt, mit der die Arbeiten eingeleitet werden konnten.

Eine Aufbesserung der Elbewasserstande6) wird auch durch d ie  Saale- 

ta lsperre  am B le ilo ch  bewirkt werden, dereń Fertlgstellung fiir 1932 

in Aussicht genommen ist. Das Reich ist Im Jahre 1929 der AG. Obere 

Saale in Weimar beigetreten, die sich zunachst die Aufgabe gestellt hat, 

die Talsperre am Bleiloch unterhalb Saalburg a. d. S. zu bauen und zu 

betreiben. Die Spcrre besteht aus einer 65 m hohen Mauer mit einem 

unmittelbar unterhalb anschliefienden Ausgleichbecken, das durch einen 

rd. 15 m hohen Sperrdamm bei Burghammer abgeschlossen wird. Mit einem 

Stauinhalt von 215 Mili. m3 wird diese Sperre die grOfite Deutschlands 

werden. Das aufgespeicherte Wasser dient in erster Linie zur Erzeugung 

elektrischer Energie in der Form hochwertigen Spitzenstroms. Die Leistung 

des neuen Kraftwerks betragt 40 000 kW, in ihm werden jahrllch rund 

50 Mili. kWh Arbeit erzeugt werden. Auf die Interessen der Wasser- 

wirtschaft wird beim Betriebe des Kraftwerks weitgehende Riicksicht ge­

nommen, so dafi die Elbeschiffahrt aus dem Bau dieser Sperre wesentlichen 

Nutzen ziehen wird. Das aus den Turbinen abfliefiende Wasser wird in 

dem Ausgleichbecken gesammelt und gleichmaBig der Elbe zugeleitet. 

Dieses Unterbecken ist so grofi bemessen, dafi es auch die Ausbildung 

des Kraftwerkes ais Pumpspeicherwerk gestattet, wobei mit verfiigbarem 

Abfallstrom (Nachtstrom) das Wasser aus dem unteren Becken In die Haupt- 

sperre zuriickgepumpt wird, um zu Zelten der HOchstbelastung geniigend

J) S. hierzu auch Bautechn. 1930, Heft 42, S. 637.
5) Ausftihrllche Abhandlung erschelnt demnachst in der Bautechnik.
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Abb. 16. Saaletalsperre am Bleiloch. 

Alte und neue Briicke bei Saalburg.

Abb. 18. Saaletalsperre am Bleiloch. 
Betonbereitungsanlage.

Abb. 19. Mittellandkanal. Fertige Kanalstrecke 

mit Feldweg- und Eisenbahnbriicke Peine— Braunschweig.

Oberwasser zur Verfiigung zu haben. Wahrend eine 

Reihe von Nebenanlagen (Wegverlegungen, Brucken- 

bauten) schon in friiheren Jahren ausgefuhrt wurde, 

konnte 1930 mit dem Bau der groBen Sperrmauer be- 

gonnen werden.
Abb. 16 zeigt die alte und dahinter die neue Briicke 

bel Saalburg0) und gibt einen Begrlff von der groBen 

StauhOhe. Abb. 17 zeigt die freigelegte Sperrstelle, da­

hinter die 10 m hohe Vorsperre zur Trockenhaltung der 

Baustelle; die Saale fliefit links durch zwei Stollen, 

die spater ais GrundablaB dienen, ab. Links oben 

sieht man die Betonbereitungsanlage, dereń Elnzelhelten 

Abb. 18 zeigt.
Die Arbeiten am M itte lla n d k a n a l siidlich und 

óstlich der Stadt Peine wurden so weit gefórdert, daB

®) Stahlbau 1929, Heft 5 u. 6, S. 56 u. 68.. Abb. 20. Hafen der Ilseder Hiitte,

Abb. 17. Saaletalsperre am Bleiloch. Blick auf die Sperrstelle.

die letzte, rd. 2,2 km lange Baustrecke, die bis zur Kreuzung mit der Eisenbahn- 

llnie Peine— Braunschweig reicht, Im November 1930 fertiggestellt werden konnte. 

Da gleichzeitig óstllch anschlieBend im Bezirk des Bauamts Braunschweig eine etwa 

6,6 km lange Kanalstrecke fertig geworden war, konnte mit der gemeinsamen Ftillung 

beider Abschnitte (km 32,9 bis 41,7) begonnen und im Dezember der Sperrdamm in 

km 32,9 beseitigt werden.

Die Restarbeiten an der im Jahre 1929 fertig montiertcn Eisenbahnbriicke Peine—  

Braunschweig sowie die zugehOrige Verlegung des Bahnkórpers auf 1,2 km Lange 

wurden im April 1930 vollendet. Ferner wurde in km 34,68 ais letzter Kunstbau auf 

dieser Strecke eine Feldwegbriicke im Zuge des Mathopsweges errichtet und im 

Oktober 1930 dem Yerkehr iibergeben. (Abb. 19 zeigt die fertige Kanalstrecke mit

Abb. 21. Mittellandkanal.

Fertige Kanalstrecke mit StraBenbriicke Meerdorf—Woltdorf.



Abb. 22. Mittellandkanal. Rechts mit Lupinen befestigte Boschung 

der sandigen Ablagerungsflache bei Wedesbiłttel.

den beiden erwahnten Brucken.) —  Die an der Siidseite des Kanals in 

km 31,3 von der Ilseder Hiitte erbauten Hafenanlagen wurden sofort 

nach Inbetriebnahme der anschlieBenden Kanalstrecke im Dezember 1929 

fiir die Schiffahrt freigegeben.

Nachdem zunachst der Umschlag behelfsmiifiig mit zwei Eisenbahn- 

kranen stattfand, wurden im Oktober 1930 die vorgesehenen Umschlag- 

einrichtungen fiir den Empfang von Kokereikohle, nSmlich ein 40 000 t

Abb. 24. Mittellandkanal.

Bau der Mole an der Miindung des Elbeabstiegs.

fassendes Kohlenbecken, eine groBe Verladebriicke und die Gleisanlagen 

fertiggestellt, so daB seit der kurz darauf folgenden Inbetriebnahme der 

neuen Kokerei In Grofi-Ilsede der gesamte Kohlenbedarf des Werkes auf 

demWasserwege bezogen wird (zur Zeit monatlich 20 000 bis 25 0001). Der 

Hafen ist ein annahernd rechtwlnklig zum Kanał liegender Stichhafen von 

300 m Lange mit einer 50 m breiten Einfahrt. Hinter der Einfahrt betragt 

die Breite auf 110 m Lange etwa 120 m, so daB hier die Kahne ohne 

StOrung des Umschlagbetriebes wenden konnen. Am Ende der Wende-

Abb. 26. Mittellandkanal. StraBenbrucke Wenderzelle— V01kenrode 

im Hintergrunde Eisenbahnbrucke Celle— Braunschweig.

Abb. 23. Mittellandkanal.

Aufforstung der sandigen Kippe bei Wedesbiittel.

stelle ist die Hafenbreite noch etwa 72 m und verringert sich nach dem 

Ende zu auf 60 m. Das Ostliche Ladeufer hat auf ganzer Lange eine 

massive Kaimauer fiir den Kohlenumschlag erhalten, das westllche voriaufig 

nur im Siidteile auf 190 m Lange (Abb. 20). Zur glatten Abwlcklung des 

zu erwartenden starken Verkehrs hat der Kanał an der Hafeneinfahrt auf 

300 m Lange eine Breite von 60 m erhalten, so daB hier auf beiden Ufern 

die Schlffe liegen konnen, die auf das Abschleppen warten.

Abb. 25. Mittellandkanal. 

StraBenunterfiihrung Elbeu.

An der Ostlichen Kanalstrecke zwischen der Reichsbahn Peine—Braun­

schweig und dem Ihle-Kanal konnten infolge der gerlngen Haushaltmittel 

auch im Jahre 1930 keine neuen Erdarbeitslose vergeben, vlelmehr nur 

die bereits im Gange befindlichen Arbeiten den abgeschiossenen Vertragen 

entsprechend weitergefiihrt werden. Hierbei wurden insgesamt in 9 Losen 

rd. 7,5 Mili. m3 Boden gefOrdert. Im Bezirk des Kanalamts Braunschweig 

ist eine schon erwahnte 6,6 km lange Kanalstrecke einschl. Ufer- und 

Bóschungsbefestigung fertiggestellt (Abb. 21). Etwa 8 ha aus Geschiebe-

Abb. 27. Mittellandkanal. 

LandstraBenbriicke Meine— Grassel.
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mergel bestehende Ablagerungsfiache sind zur landwirtschaftllchen 

Benutzung verpachtet, und rd. 13 ha aus Sandboden bestehende Kipp- 

fiachen sind aufgeforstet (Abb. 22 u. 23). Bei km 132(Bezirk Neuhaldens- 

leben) ist eine Gewinnungstelle fiir Ton’ oden fur die Kanaldichtungs- 

strecken aufgeschlossen, von der zunachst der Abraum beseitigt wurde.

An Bauwerken sind neu in Angrlff genommen: 9 Strafienbriicken,

4 Einlasse und 4 Diiker7) sowie die Mole an der Miindung des Elbabstiegs 

(Abb. 24). Bemerkenswert an dieser Mole ist, dafi der Molenkdrper 

Durchbrechungen erhalt, um die Einfahrt der Schiffe in die Kanalmiindung 

infolge der dadurch erzielten giinstigeren Stromungsverhaitnisse zu er- 

leichtern. Zahl und Anordnung der Offnungen wurden durch vorherige

7) Ober die Verlegung des Allerdiikers unter dem Mittellandkanal 
s. Bautechn. 1931, Heft 5 u. 6.

Versuche in der Versuchsanstalt fiir Wasserbau und Schiffbau in Berlin 

festgelegt. Der MolenkOrper wurde zwischen den in Abb. 24 sichtbaren 

Spundwanden im Kontraktor-Unterwasser-Betonierungsverfahren her- 

gestellt.8) Die Unterfiihrung der Provinzialstrafie unter dem hohen Kanal- 

damm bei Elbeu ist bis auf kleine Restarbeiten fertiggestellt (Abb. 25). 

Abb. 26 zcigt die fertige Strafienbriicke Wenderzelle— Vfllkenrode in 

km 44,584 und im Hintergrunde die Eisenbahnbrucke Celle— Braun- 

schweig. Abb. 27 zeigt die Landstrafienbriicke Meine— Grassel (km 56,519), 

unter der das Kanalbett erst bis auf Leinpfadhóhe ausgehoben ist. Abb. 28 

gibt ein Bild der fertigen Florafufigangerbriicke in km 124,813. Abb. 29 

zeigt das Auslaufhaupt des Reberdiikers. (Fortsetzung folgt.)

8) Vgl. Bautechn. 1929, Heft 8, S. 109, Trier, Die Verwendung von 
UnterwasserguBbeton in Schweden.

Abb. 28. Mittellandkanal. Florafufigangerbriicke. Abb. 29. Mittellandkanal. Auslaufhaupt des Reberdiikers.

Der Ausbau der Endstrecke des Oder-Spree-Kanals bei Furstenberg a. d. Oder.
Der Umgehungskanal mit den Vorhafen der Schachtschleuse und den zugehórigen kleinen Bauwerken.

Alle Rechtc vorbehalten. Von Regierungsbaurat M5ller f  und Regierungsbaurat Sievers.

(SchluB aus Heft 1.)

2. U n tere r Vorhafen.

a) Soh le  und Ufer. Der untere Vorhafen ist mit der Schleuse, 

ahnlich wie der obere Vorhafen durch eine etwa 95 m iange Obergang- 

strecke, die fiir die Ein- und Ausfahrt der schleusenden Fahrzeuge frei

bleibt, verbunden. Die Ufer sind hier durch verankerte, 10:1 geneigte 

eiserne Spundwande gesichert. Den AnschluB dieser Neigung an die 

senkrechten Schleusenwande stellt eine etwa 10 m lange windschiefe 

Winkelstiitzmauer aus Eisenbeton her. Der Schutz der Sohle gegen 

Ausspulungen muBte verhaitnismafiig schwer ausgebildet werden, weil 

die Umiaufe, die an der Stimseite des Unterhauptes zwischen beiden 

Schleusenkammern miinden, das Schleusungswasser mit ziemlich groBer 

Strómungsgeschwindigkeit in den unteren Vorhafen einfuhren. Die

zwischen den Leitwanden liegende Sohle ist daher, soweit die Herstellung 

im Trockenen móglich war, d. h. auf 50 m Lange, mit Betonbldcken von

1 m Starkę gesichert, die auf 1 m starker, aus Kies und Schotter be- 

stehender Unterbettung an Ort und Stelle hergestellt wurden (Abb. 12). 

Die B(5cke liegen imVerband, jedoch laufen die senkrecht zur Vorhafen- 

achse liegenden Fugen geradlinig durch. Soweit der zum Schutze der 

Baugrube noch stehengebllebene Fangedamm die Sohlbefestlgung im

Trockenen nicht ermdglichte, sind auf weitere 50 m Lange im Nassen

Sinkstiicke mit Steinschiittungen eingebracht worden.

Die Sohle des unteren Vorhafens 

auBerhalb der Einfahrt hat keine Befesti- 

gung, die 1 :3  gebOschten Ufer sind in 

Hóhe der wechselnden Wasserstande mit 

Kupferschlacke beschuttet.

An der Einfahrt in die Schleusen­

kammern sind Vorrichtungen zum Fest-

machen von Fahrzeugen Im allgemeinen 

entbehrlich. Daher wurden an den Leit­

wanden, neben den fiir etwa erforderlich 

werdende Hilfeleistung eingebauten Steige- 

leitern, nur leichte Halteringe angeordnet, 

die in der Hauptsache dazu dienen sollen, bei 

Anstrich- oder AusbesserungsarbeitenPrahme 

festzulegen und aufierdem den Sportbooten 

das Aus- und Einfahren zu erleichtern.

b) E iserne D a lben . Vor der zwischen beiden Kammerausfahrten 

liegenden Umlaufmtindung ist zum Schutze der Schiffahrt und zur besseren 

Verteilung des ausstrOmenden Wassers eine im GrundriB dreieckig ge- 

stellte Gruppe starker, aus eisernen Larssenspundbohlen zusammengesetzter 

Dalben angeordnet. Jeder Dalben besteht aus fiinf 15,50 m langen ge- 

wOhnlichen Bohlen und aus fiinf ll,5 0 m  langen sogenannten Eckbohlen 

(Abb. 13 u. 14). Die Eckbohlen sind in je zwei Stiicken von 6 und 5,50 m 

LSnge angeliefert worden. Gerammt wurden nur die gewOhnlichen Bohlen. 

Der Aufbau der Dalben geschah in folgender Weise:

Fiinf 6 m lange durch Wlnkelkranze miteinander verbundene Eck­

bohlen bildeten das Fiihrungsgeriist fiir die zu rammenden Bohlen, sie 

wurden auf eine in der Baugrubensohle liegende Druckverteiiungsplatte 

aus Beton aufgesetzt. Nach Beendigung der Rammarbelten iiberragten 

die gewdhnlichen Bohlen das Fiihrungsgeriist noch um 5,50 m, so dafi 

die oberen Eckbohlenstiicke in die Schldsser der Rammbohlen elngeschoben, 

mit den unteren Eckbohlen verschwelfit und untereinander durch Winkel- 

ringe versteift werden konnten. Der volle Daibenkórper steht 2 m unter 

Oberkante Sohlpflaster, wahrend die Rammbohlen 6 m unter die Ober- 

kante des Pflasters reichen. Den AnschluB der Betonsteine an die eisernen 

Bohlen vermitteln Holzkranze, die verhindern solien, dafi bei Bewegungen 

der Dalben das Sohlpflaster an den Einspannungssteilen gesprengt wird.

Schnitt durch den unteren Vorhafen mit Eisenbahnbrucke.Abb. 12.
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Abb. 13. Aus eisernen Spundbohlen zusammengesetzte 

Dalben.
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GrundriG eines sieben- 
pfahligen Hoizdaibens

Abb. 16.

Hólzerne Dalben im unteren Yorhafen

wassers Halteringe vorgesehen, die lose iiber Ketten geringen Durclv 

hangs laufen.

Abb. 14. Leitwerk aus eisernen Dalben von fiinfeckigem GrundriB

im Bau.

Das Dalbeninnere ist auf 4 m Hóhe, also bis 2 m iiber Hafensohle, mit 

Magerbeton ausgefiillt. Die Dalben sind am Kopf gegeneinander durch 

Breitflanschtrager abgestrebt, auf denen ein Laufsteg liegt. An den der 

SchlffahrtstraBe zugekehrten Seiten haben die Dalben Holzverkleidungen 

erhalten.

Im unteren Vorhafen befinden sich an den Enden der Leitwerke, 

also dort, wo die ersten Fahrzeuge des Schleusenranges liegen sollen, 

zwei weitere eiserne Dalben mit sechseckigem GrundriB. Ihre Bauart, 

die im cinzelnen aus Abb. 13 u. 15 ersichtlich ist, weicht etwas von der 
vorstehend beschriebenen ab. Eckbohlen und gewóhnliche Bohlen haben 

gleiche Lange, infolgedessen sind auch alle Bohlen gerammt. Diese 

Dalben wurden vom Werk fertig zusammengezogen geliefert. Gewisse 

Schwierigkelten bereitete das Hantieren mit den etwa 18 t schweren 

Dalben beim Abladen, An-Ort-und-Stelle-Schaffen und Aufrichten. Die Aus- 

riistung der Dalben entspricht im allgemeinen derjenigen der fiinfeckigen, 

doch ist die Betonausfiillung fortgelassen. Zum Festmachen der Fahr­

zeuge sind etwa in Hóhe des Mittelwassers und des mittleren Hoch-

c) H ó lze rne  D a lben . AuBer diesen beiden eisernen Dalben sind 

lSngs der Ufer des unteren Vorhafens in 35 m Abstand voneinander 

fiinf- und siebenpfahlige hólzerne Dalben angeordnet, dereń Bauart in 

Abb. 16 u. 17 dargestellt ist. Die Dalbenpfahle bestehen aus Kiefernholz 

und sind durch Eichenholz miteinander kraftig verzimmert. Die Festmache- 

ketten wurden ahnlich ausgebildet wie bei den eisernen Dalben. Das 

Holzwerk ist nach dem Rupingschen Verfahren getrśinkt. Zur Erganzung 

der Hafenausriistung stehen auf den Leinpfaden noch guBeiserne Poller 

in Betonfundamenten.

d) O b e rfiih ru ng  der E isenbahn . Die zweigleisige Hauptbahn 

Berlin— Breslau kreuzt den unteren Vorhafen dicht unterhalb der Schleuse. 

Die urspriingliche Linienfuhrung und Hóhenlage der Gleise konnte bei- 

behalten werden. Nur wahrend des Baues wurde die Eisenbahn um die 

Baustelle herumgeleitet. Die neue Brucke liegt parallel zur Schleusen- 

stirnwand etwa 40 m vom Unterhaupt entfernt, sie uberspannt den unteren 

Vorhafen mit einer Offnung. Ihr zweigleisiger, aus St 48 hergestellter, 

eiserner Oberbau hat eine Stiitzweite von 80 m. Die Form des Tragwerks 

geht aus Abb. 12 hervor. Die zwischen eisernen Spundwanden gegrundeten 

Briickenwiderlager bestehen aus Eisenbeton, sie haben ausgekragte, durch 

Betonriegel versteifte Fliigel erhalten.
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III. Sonstige Nebenatilagen.

1. P um pw erk  und S pe isekana l.

Das zur Spelsung der Scheitelstrecke des Oder-Spree-Kanals erforder- 

liche Wasser wird zum Teil aus der Spree durch das Pumpwerk bei 
Neuhaus, zum Teil aus der Oder durch das Pumpwerk bei Fiirstenberg 

entnommen. Nach Eroffnung des neuen Abstiegs hatten die bisherigen 

Anlagen nicht mehr ausgereicht, weil sowohl die Zusammenfassung der 

drei Schleusenstufen zu einer Stufe ais auch die gróflere Leistungsfahigkeit 

der neuen Schleuse einen hoheren Wasserverbrauch mit sich bringt ais 

bisher. Eine Erweiterung des Pumpwerks bei Neuhaus kommt nicht in 

Frage, da es mit Riicksicht auf die Wasserverhaltnisse bei Berlin nicht 

zulassig ist, aus der Spree grSBere Wassermengen zu entnehmen ais 

bisher. Der erhiihte Bedarf fiir den neuen Schleusenabstieg bei Fiirsten- 

berg mufi daher durch Zuriickpumpen aus dem Unterwasser gewonnen 

werden, obwohl hier das Wasser wesentlich bóher gehoben werden muB 

ais in Neuhaus. Ein der Leistungsfahigkeit der neuen Schleuse ent- 
sprechender Wasserverbrauch wird erst bei weiter zunehmendem Schiffs- 

verkehr im Laufe der Jahre eintreten. Nach den angestellten Berechnungen 

erschien es daher ausrelchend, die Pumpenleistung vorlaufig nur so weit 

zu steigern, dafl der fiir die nachsten Jahre zu erwartende Wasserverbrauch 
mit Sicherheit gedeckt werden kann. Dies um so mehr, ais es sich 

hierbei um Anlagen handelt, die in verhaltnismaBig kurzer Zeit auf hohere 

Leistungen umzustellen sind.

Das an der Unterschleuse liegende Pumpwerk besaB bisher zwei 

elektrisch angetriebene Pumpen von zusamL.en 3 m3/sek Leistungsfahigkeit. 

Durch Aufstellen einer dritten Pumpe ist die Gesamtleistung zunacbst auf

4,5 m3/sek erhiiht worden. Der erforderliche Raum fiir den neuen Pumpen- 

satz war im bestehenden Pumpenhaus bereits vorhanden. Das Wasser 

wird aus dem Unterwasser der alten Schleusentreppe durch zwei eiserne 

Blechrohre von 1,40 m fiir die alteren Pumpen und 1,05 m Durchm. fiir 

den neuen dritten Satz in den Speisegraben gehoben. Die HubhOhe 

schwankt je nach dem Wasserstande der Oder zwischen 9 und 14,3 m.

Die Erweiterung des Pumpwerks erforderte auch die Anlage eines 

neuen Speisekanals. Der alte, rd. 2200 m lange Graben hatte die zu 

fórdernden Wassermengen nicht abfiihren kónnen, er befand sich aufierdem 

in einem Bauzustande, der durchgreifende Abhilfe verlangte. Der Ausbau 

dieser Strecke hatte erheblich hohere Kosten verursacht ais die Anlage 

des neuen, nur 700 m langen Grabens, der von der Druckrobrleitung zum 

oberen Vorhafen des neuen Abstieges fiihrt (Abb. 2).

Der Speisegraben miindet etwa 400 m oberhalb der Schleusentore, 

er hat ein Gefalle von 1:700, selne Sohle ist 3 m breit. Die Sohle und 

die 1:2 geneigten BOschungen sind mit Betonplatten bekleidet, die auf 

Schotterbettung liegen. Unterhalb der Schotterbettung befindet sich eine 

Lehmschicht von 15 cm Starkę zur Dichtung gegen Wasserverluste.

Zur Einleitung des Wassers aus den Druckrohrleitungen in den Speise­

graben ist ein kleines Betonbauwerk elngeschaltet. Die Miindungen der 

Rohrleitungen sind hier so hoch gelegt, daB ein Riickstau aus der Scheitel- 

haltung des Kanals in die Druckrohre nicht mOglich ist.

2. V erlegung  der K reisstraBe F iirs te nb e rg— G uben.

Die Lage der KreisstraBe Fiirstenberg—-Guben mitten im Baugelande 

machte ihre Umlegung auf etwa 1100 m Lange notwendig. 300 m n(5rd- 

lich der Schleusenachse zweigt der neue Strafienzug von der alten Linien- 

fiihrung ab, fiihrt nach Uberschreitung der Eisenbahnstrecke uber das 

Unterhaupt der Schachtschleuse und erreicht die alte StraBe wieder dicht 

vor der Briicke iiber die Unterschleuse des bisher betrlebenen Schleusen- 

abstiegs (Abb. 2). Das Gefalle der StraBe schwankt zwischen 1:70 und

K le in a ,f/a ste r 10 cm 3cm Lehm u
i \ Kiesunterbettung Scm .«» /scm K iesbef: \\P re llste ine

[ | i, \ i ,,, t, i _ r ./ O ™ *, "

Ay  « a3ti \
1 i Abgewa!z.te Beschotterung j j 1 i >

\m it Lehmkiesdecke 5cm ,

W -t so— *4-6---------- v, oo---- —— > ^ 1.00->^— 7.SO — OO ■*]

• M ateriał. ' ' Sommerwea \Fu/)ne'q
j_--------------:........— a oo--------------------------H

Abb. 18.

1:90. Nur an der Ostlichen Rampę zur Eisenbahniiberfiihrung muBte die 

Steigung bis auf 1:40 gesteigert werden. Die StraBendamme haben bis 

zur Uberfiihrung Schotterdecke, von dort bis zur Unterschleuse Klein- 

pflasterbefestigung. Die Ausbildung des StraBendammes auf der Klein- 

pflasterstrecke ist aus Abb. 18 ersichtlich. Der Schotterstrelfen im 

Sommerweg soli das Ausweichen von Kraftwagen erlelchtern. Da die 

alte StraBenfiihrung vor Beginn der Ausschachtungen fiir die Schleusen- 

baugrube beseitigt sein muBte, die Briicke iiber das Unterhaupt aber erst 

nach AbschluB der Betonarbeiten zur Verfiigung stand, wurde fiir die 

Zeit der Bauausfuhrungen zwischen der Oberftihrung iiber die Eisenbahn

und der Unterschleuse eine behelfsmafiige Verbindung geschaffen, die am 

Westrande der Baugrube entlang fiihrte.

Die Uberfiihrung iiber die Eisenbahn wurde von der Reichsbahn- 

Gesellschaft auf Kosten des Schleusenbaufonds errichtet. Der auf Beton- 

pfeilern ruhende Uberbau besteht aus einbetonierten Walzeisentragern. 

Die lichte Weite zwischen den Widerlagern betragt 8 m, die Fahrbahn- 

breite 7 m zwischen den Schrammkanten bzw. 8 m zwischen den eisernen 

Geiandern.

Der Uberbau fiir die Chausseebriicke an der Schachtschleuse ruht 

auf dem Unterhaupt. Er iiberspannt in drei Óffnungen die beiden 

Schleusenkammern unterhalb der Tore und die dazwlschenliegende 

Miindung der Umlaufe. Die Tragwerke aus Eisenbeton sind ais Balken- 

trager mit obenllegenden Plattenbalken und ausgckragten FuBwegen aus- 

gebildet. Die lichte Weite betragt 17,60 m fiir die Śeitentiffnungen und 

8 m an der MittelOffnung. Die Fahrbahn ist 5,20 m breit. Zu beiden 

Seiten liegen Fufiwege von je 1,50 m Breite, die durch Betonbriistungen 

geschiitzt sind. Der Fahrbahnbelag besteht aus Kleinpflaster, das in 

trockenem Kieszementgemisch verlegt ist. Darunter befindet sich eine 

Dichtungsschicht aus doppeltem dreifach geklebten Ruberoid. Fiir die 

Abdeckung der FuBwege ist GuBasphalt verwendet.

3. W ohngeho fte .

Die Lage der Schachtschleuse auBerhalb der Stadt Fiirstenberg lleB 

es geboten erscheinen, Vorsorge zu treffen, daB die fiir die Bedienung 

der Anlage erforderlichen Bediensteten in unmittelbarer Nahe des Bau- 

werks wohnen. Die hierfiir netigen Gebaude sind bei Beginn der Batt- 

arbeiten hergestellt worden, um hierdurch gleichzeitig die Unterbringung 

der fiir den Bau erforderlichen Hilfskrafte zu erleichtern. Neu errichtet 

wurden ein SchleusenmeisterdoppelgehOft und zwei ArbeiterdoppelgehOfte.

Die drei neuerbauten Wohnhauser sind ganz unterkellert, sie sind 

so unterteilt, daB jede Wohnung Raume im ErdgeschoB und im Dach- 

geschoB besitzt. Eine Schleusenmeisterwohnung besteht aus drei Zimmern 

und einer Kiiche im ErdgeschoB und einem Raum im DachgeschoB mit 

zusammen 85 m2 Grundfiache, dazu kommen etwa 10 m2 im Stallgebaude. 

Eine Arbeiterwohnung hat etwa 50 m2 Grundfiache, die sich verteiien 

auf ein Zlmmer und eine Wohnkiiche im ErdgeschoB und einen Raum 

im DachgeschoB, auBerdem sind 15 m2 Stallflache vorgesehen.

4. Hafen der S tad t F iirs te nbe rg  a. d. Oder.

Am Ostufer des Umgehungskanals, kurz hinter der Abzweigung vom 

Oder-Spree-Kanal hat die Stadt Fiirstenberg a. d. Oder einen Umschlag- 

hafen angelegt (Abb. 2). Das anschlieBende Gelande zwischen dem 

Umgehungskanal und dem Giiterbahnhof hat sie angekauft, um es ais 

Industriegeiande aufziischliefien. Der Umschlaghafen wird durch eine
Verbreiterung des 

Kanalprofils gebll- 

det, wahrend fiir eine 

kiinftige Erweiterung 

besondere Hafenbek- 

ken geplant sind, die 

stch in das Industrie- 

geiande herein er- 

strecken. Die Ge- 

samtlange desHafen- 

einschnitts betragt 

410 m, die Breite Ist 

so bemessen, daB 

zwei groBe Schlffc 

nebeneinander am 

Bollwerk liegen kOn- 

nen, ohne den Ver- 

kehr im Kanał zu 

behindern. Das er- 

glbt gegeniiber der 

normalen Kanalbrelte 

von 47 m am Hafen- 

elnschnitt eine Breite 

von 63,85 m, die Ver- 

breiterung betragt 

also 16,85 m.

Die Uferelnfas- 

sung am Hafen be­

steht aus einer ver- 

ankerten eisernen 

Spundwand Larssen 

Profil II (Abb. 19). 

Die Bohlen sind 7 m 

lang und in einer 

Nelgung 10:1 einge- 

rammt. Alle 2,40 m

Abb. 19. Ufereinfassung am Stadthafen 

Fiirstenberg.
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S t a m p f b e t o n . Abb. 20. Betonmischungen und Beton-

P fe ile r  Nr. 6 7 8 10 11 12 13 14 15

Yerhaltnis Zement: Zuschlagstoffe . . jj 1 :5

Zement . 

Trafi . .

Sand . .

Kies . .

Splitt . .

Steinschlag

1

0,3

3.5 O.

1.5 D.

Druckfestigkeit

nach

Mittleres Raumgewicht.

28 Tagen . .
■ { §

139

56 Tagen . . .
• { 8

168

3 Monaten .
• { 8

171

4 Monaten . .
■ { 8

—

6 Monaten . .
■ { 8

___

t/m3 II -

1 :5

1

0,4

3.5 O.

1.5 D.

204
310

253
346

253
349

2,334

1 :5

1

0,5

3.5 O.

1.5 D.

181
270

234
284

234
306

2,334

1 :5

1

0,75

3.5 O.

1.5 D.

304

198
370

260

268
404

2,347

1 :5

1

3.5 O.

1.5 D.

279

188
347

189

193
365

2,374

1 :5 

1

0,3

3.5 N.

1.5 D.

111
219
380

224

246
427

2,372

1 :8

1

0,4

5 N. 

3 D.

183

202
214

244

252
241

2,337

1:8

1

0,5

5 N. 

3 D.

215

135
235

142

156
288

2,346

1:8

1

0,75

5 N. 

3 D.

5 N. 

3 D.

147

164
171

173

159

151
167

187
190

197
239

2,270

196
225

2,287

1 :8 

1

0,5 

2 

3 N.

1.5 K.

1.5 Gr.

1:8 a) 

1

0,3

2

3 N. 

3 K.

129

99
152

126
165

131

84
143

89
154

147
206

2,331

114
175

1 :5 

1

0,4

1

2.5 N.

1.5 K.

1:8 a) 

1

0,5

2

3 N. 

3 K.

251

164
275

187
299

70

80
90

78
92

234
342

2,301 i 2,357

98
149

2,296

1 :8  

1 B. 

0,4 

2

3 N. 

3 D.

242

191
265

206
289

195
297

2,337

a) Wcich angemacht.
O Vom Bauwerk abgetrennte Probekórper, zu Wiirfeln von 20 cm Kantenlange zersagt. 
□ In Formen hergestellte Probewiirfel von 20 cm Kantenlange.

sind 10 m lange und 55 mm starkę Rundeisenanker mit Spannschlofi vor- 

handen, die die Spundwand gegen Eisenbetonplatten von 1 m'~ Grofie und 

30 cm Starkę verankern. Der Ankerzug wird durch Gurteisen gleich- 

mafiig auf die Spundwand verteilt. Ais Gurteisen liegt vor der Spund­

wand ein C 14, dahinter ein C 10; beide sind durch starkę Bolzen mit- 

einander verbunden. Damit Schlffe durch vorstehende Teile nicht 

beschadigt werden, sind Uings- und Querh51zer zum Schutze vorgesehcn.

Der Hafen, der Gleisanschlufi zum Giiterbahnhof besitzt, ist bisher 

mit drei Gleisen ausgeriistet, die an mehreren Stellen durch Weichen 

verbunden sind.
Am Stidende des Hafens ist eine trapezfOrmige Wendestelle vor- 

handen. Von hier aus soli die Hafenanlage kiinftig in das Industrie- 

gelande hinein erweitert werden.

IV. Versuche an Betonbauwerken.

1. Zw eck  der Versuche.

Der obere Vorhafen ist mit seinen Betonbauten die Versuchstrecke 

fiir die Betonbereitung des Hauptbauwerkes, der Schachtschleuse, gewesen. 

Die Abmessungen der Vorhafenpfeiler waren mit Riicksicht auf die un- 

berechenbaren Schiffsstefie so reichlich gewahlt worden, dafi die Festigkeit 

des Betons fiir die Standslcherheit keine ausschlaggebende Rolle spielte. 

Infolgedessen konnte die Zusammensetzung des Betons so abgewandelt 

werden, wie es far die aufzustellenden Versuchsreihen wiinschenswert 

war. Die Untersuchungen erstreckten sich hauptsachlich auf die Ver- 

arbeitung des Betons im Gufl- und Stampfverfahren, auf das Verhalten 

und die Elgnung der verschiedenen Kies- und Steinschlagarten, auf die 

Wirkung eines Zusatzes von Sand, Trafi oder Stelnmehl und auf den 

Einflufi der Hohe des Wasserzusatzes. Daneben ist zu ermitteln versucht, 

in weichen Grenzen die Festigkeitswerte gleicher Mischungen schwanken, 

wenn sie aus Stampf- oder Gufibeton hergestellt sind bzw. wenn die 

Probewiirfel im Laboratorium gefertigt oder aus dem Bauwerk heraus- 

gestemmt waren.

2. A u fb e re itu n g  und M isc h u ng sv e rh a ltn is se  des Betons.

Die 15 Pfeiler auf dem Nordufer sind in Stampfbeton und die 

17 Pfeiler auf dem Siidufer in Gufibeton in der Zeit von August 1924 bis 

zum April 1925 hergestellt worden. Die auf einem Ufer stehenden 

Betonpfeiler haben unter sich verschiedene Betonmischungen. Es war 

zunachst vorgesehen, dafi je ein Pfeiler des Nordufers gleiche Beton- 

zusammensetzung erhalten sollte wie ein Pfeiler des Sudufers. Dieser 

Grundsatz wurde jedoch bei der Ausfiihrung nicht streng durchgefiihrt, 

weil die wahrend des Baues bereits gewonnenen Aufschliisse eine 

Anderung der urspriinglich vorgesehenen Versuchsreihe wiinschenswert 

erscheinen liefien.

Eine Obersicht iiber die angewendeten Betonmischungen und iiber 

die Festlgkeitsergebnisse gibt die Tabelle Abb. 20. Es ist nicht der Zweck 

dieser Zeilen, auf die Ergebnisse im einzelnen einzugehen, da das 

Wichtigste hieriiber bereits in den Ausfiihrungen von M e lle r  und 

A lb rech t iiber die Erfahrungen im Gufibetonbau bei Herstellung der 

Zwillingsschachtschleuse im Bauing. 1928, Nr. 20bis 22, ausgefiihrt wurde.

3. W asse rdu rch lass ig ke it des Betons.

Einfache Beobachtungen iiber die Wasserdurchlassigkeit der einzelnen 

im Gufi- oder Stampfverfahren eingebrachten Betonmischungen konnten 

dadurch ermóglicht werden, dafi Aussparungen, die fiir das Einsetzen der 

Poller im oberen Teil aller Pfeiler angeordnet waren, mit Wasser gefiillt 

wurden. Die Umfassungswande der Aussparungen hatten auf den Stirn- 

seiten der Pfeiler, an denen Nischen fiir Reibeholzer liegen, nur eine

GuBb etonpfeiler 

-----  Stampfbefonpfei/er

Abb. 21. Wasserdurchlassigkeit des Betons einiger Pfeiler 

im oberen Vorhafen.

Starkę von 25 bis 30 cm. Die grOfite Wasserdruckhóhe betrug 1 m. 

Trotz der behelfsmafiigen Versuchsanordnung, die nur Beobachtungen 

untergeordneter Art zuliefi, ergab sich recht deutlich, dafi die Dichte der 

Betonmlschung fiir die Wasserdurchlassigkeit des Stampfbetons vóllig be- 

langlos war, weil hier auch bel ununterbrochenem Betriebe durchlassige 

Arbeitsfugen schwer vermeidbar sind. Die gegossenen Mauerwerkteile 

waren durchweg dichter ais die gestampften. Eine Zusammenstellung der 

Beobachtungen gibt im Auszug Abb. 21.

4. W arm em essungen  im Beton.

Uber die Erwarmung des Betons beim Abbinden und iiber den Ver- 

lauf der Abkiihlung beim Erharten wurden an zwei Pfeilern Beobachtungen 

mit Hilfe von elektrischen Widerstandsthermometern angestellt. Die Mefi-
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festigkeiten der Pfeiler im oberen Yorhafen. G u C b e t o n .

16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32

1 :5 1:5 1:5 1:5 1:5 1:8 1 :8 1:8 1 :8 1 :9 1:11 1:8 b) 1:8 b) 1 :8 c) 1 :8 1:8 1:8 I : 5 1:8 1 :8

1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 B. 1 1 1

0,3 0,4 0,5 0,75 — 0,3 0,4 0,5 0,75 0,75 0,7 0,75 0,75 — 0,3 0,4 0,4 0,4 0,5 0,5

— — — — — — 1 1 1 1,5 1 — 1 2 2 2 1 2 2

3.5 0 .

1.5 K.

3.5 0 .

1.5 D.

3.5 0 .

1.5 D.

3.5 0 .

1.5 D.

3.5 0 .

1.5 D.

5 N. 

3 D.

6 N. 

2 D.

5 N. 

2 D.

5 0 . 

} 2 f)

5 0.

3 1) |

6,5 0 . 

3 K.

5 N. 

2 D.

6 L. 

2 D.

5 N. 

2 K.

3 N. 

3 K.

3 N. 

3 K.

3 N. 

3 K.

2.5 N.

1.5 D.

3 N. 

1,5 D.

3 N. 

1,5 D.

1,5 Gw. 1,5 Gr.

— -- _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ __ _ _ _ _ _
184 163 166 88 157 66 45 54 54 39 31 38 48 46 46 37 114 73 34 33

213 250 150 204 139 54 52 44 74 58 35 58 62 74 53 48 197 117 53 83
234 203 237 170 162 75 66 60 85 98 40 40 69 80 63 42 95 132 60 46

— —.' — 206 163 68 71 70 105 77 52 82 81 88 75 53 178 120 55 79
— — — — — — — 116 101 69 66 92 98 87 59 112 152 68 65

245 234 168

263 245 188 242 192 84 85 84 165 122 62 85 105 96 98 80 175 150 100 154
285 216 239 223 216 91 86 93 159 127 86 99 118 115 104 93 173 204 100 105

2,296 2,218 2,203 2,217 2,237 2,250 2,225 2,143 2,221 2,212 2,296 2,110 2,124 2,297 2,320 2,277 2,320 2,278 2,310 2,256

b) Etwas dickflussig. c) Sehr dickflussig. f) GemischtkOrniger Steinschlag.
O. =  Oderkies, N. =  NeiBekies, L. =  LOcknltzkies, D. == Splitt Fa. Diimling, K. =  Splitt Fa. Koschenberg, Gr. =  grober Granitschotter, 

Gw. =  feiner Grauwackenschotter, B. =  Markę Bauxitland.

stellen sind fest einbetoniert, sie bestehen aus in Quarzglas eingescbmolzenen 

Platinspiralen, die gegen Beschadigung durch kraftige Messinghiilsen ge- 

schiitzt sind. Die Zuleitungen wurden in Stahlpanzerrohren verlegt, sie 

fiihren zu den auBerhalb des Betons liegenden AnschluBklemmen. Die 

Ablesungen werden an einem nach den Grundsatzen der Wheatstoneschen 

Briicke arbeitenden Elektroskop ausgefuhrt, dessen Skala nach Warme-
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Abb. 22. Warmemessungen im Beton.

graden eingeteilt ist. Die verwendeten Gerate, die auch nach AbschluB 

der Bauarbeiten Beobachtungen iiber den EinfluB der AuBentemperatur 

auf die Warme im BetonkOrper gestatten, haben sich durchaus bewahrt. 

Jedoch muB bei Verwendung ahnlicher Anlagen darauf geachtet werden, 

daB die einzelnen Litzen der Zuleitungen auf ihrer ganzen Lange durch 

farbige Umwicklung oder in einer anderen geelgneten Weise eindeutig 

gekennzeichnet sind. Vor allem bel groBeren Bauteilen, wo die Leitungen 

zunachst behelfsmaBig auf den Riistungen liegen, so daB sie leicht be- 

schadigt werden kOnnen, wird fur gute Kennzeichnung zu sorgen sein. 

Da die MeBstellen nach dem Elnbrlngen des Betons nicht mehr zuganglich

sind, diirfen auch beim Bruch von ganzen Leitungsbiindcln keinerlei 

Zweifel bestehen, zu welchen MeBstellen die einzelnen Leitungen fiihren. 

Besondere Ergebnisse, die sich fiir den Schleusenbau unmittelbar aus- 

nutzen lieBen, haben die Warmemessungen nicht gebracht. Wie Abb. 22 

zeigt, ist der Verlauf der Erwarmung und Abkiihlung so, wic er zu 

erwarten war. Trotzdem wird zu empfehlen sein, wie es auch beim Bau 

der Schachtschleuse geschehen ist, bei grOBeren Bauten im Rahmen der 

verfugbaren Mittel stets derartige Beobachtungen auszufuhren, da der 

Vergleich zahlreicher, unter verschledenen Verhaltnlssen vorgenommener 

Warmemessungen zur KlSrung der inneren Spannungen groBer Bauteile 

beitragen diirfte.
5. S tah ibe to n .

Mit Stahlbeton, zusammengesetzt nach dem von Prof. K le in lo g e l 

angegebenen Verfahren, sind an zwei Pfeilcrn des oberen Vorhafens 

Versuche angestellt. Es wurde hier der sonst aus StahlguB bestehende 

Kantenschutz durch Stahlbeton ersetzt. Die Verarbeitung geschah ais 

Vorsatzbeton und Spritzbeton. Fiir das Schleusenbauwerk ist Stahlbeton 

nicht zur Verwendung gekommen, weil die von der Firma geforderten 

sehr fetten Mischungen die Bildung von Haarrissen unvermeidlich machcn. 

Da fiir umfangreichere Versuche weder Zeit noch Geldmittel zur Ver- 

fiigung standen, muB es anderen Stellen uberlassen bleiben, zu unter- 

suchen, ob diese Bauwelse bei Verwendung gceigneter Mischungen an 

Bauten, die den Einfliissen der Witterung und den wechselnden Wasser- 
standen besonders ausgesetzt sind, technisch und wirtschaftlich den bisher 

verwendeten Baustoffen gleichwertlg ist.

Die Verblndung der Vorversuche fiir das Hauptbauwerk mit dem 

Ausbau des oberen Vorhafens hat erheblichen Nutzen gebracht, weil mit 

geringen Kosten verhaltnismaBig umfangreiche Unterlagen fiir die Be- 

urteilung der zu treffenden MaBnahmen gewonnen wurden. Da bei Beginn 

der Betonarbeiten an der Schleusensohle der Vorhafen fur die Baustoff- 

anfuhr fertiggestellt und in Betrieb genommen war, lag die Auswertung 

der Versuchsergebnlsse bereits vor, ais iiber die Art, KOrnung, Mischung 

und Verarbeitungsweise der zur Verwendung kommenden Baustoffe 

Entscheidung getroffen werden muBte. Den Versuchen unmittelbar vor 

Beginn und wahrend der Betonarbeiten blieb es dann vorbehalten, fiir 

die einzelnen Bauteile in dem nunmehr gegebenen Rahmen die zweck- 

maBigste Betonzusammensetzung und Verarbeitung auszuwahlen und zu 

iiberwachen, daB die Ausfiihrung den wissenschaftlichen Voraussetzungen 

entsprach.

V. An der Bauausfiihrung beteiligte Firmen.

Bei der Ausfiihrung der beschriebenen Anlagen waren in der Haupt- 

sache folgende Firmen beteiligt. Die Erd-, Dichtungs-, Beton- und Ramm- 

arbeiten fiihrte die Firma Habermann & Guckes-Liebold AG., Berlin, aus, 

mit Ausnahme der Arbeiten am Speisekanal, die an die Firma A. Wald- 

mann, Magdeburg, vergeben waren. Von der Firma Beuchelt & Co. in 

Griinberg i. Schl. wurde die Eisenkonstruktion fiir das Nadelwehr geliefert. 

Die Firma August KlOnne, Dortmund, stellte die Oberbauten der Eisenbahn­

briicke, die Firma Louis Eilers, Hannover, die Oberbauten der Diehlower 

Landwegebriicke her.
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Yermischtes.
Riittel beton. Der Gedanke, den Beton durch Riitteln zu verdichten, 

ist nicht neu, er ist aber neuerdings in grofierem Umfang ais bisher und 
nicht nur wie zuerst auf einzelne Betonwerkstiicke, sondern auf den 
Beton im Bauwerk angewendet worden. Ein kurzlich vor der Socićtć 
des Ingćnieurs clvils gehaltener Vortrag schildert den Stand dieser Technik 
in Frankreich, und aus ihm sei nachstehend nach dem Bericht im Gćnie 
civil vom 28. VI. 1930 einiges wiedergegeben.

1917 machte F reyss ine t, ein bekannter franziSsischer Fachmann des 
Betonbaues, seine ersten Versuche, den Beton mitbesonderen Yorrichtungen 
zu riitteln, und die Ergebnisse waren derart, dafi er das Verfahren seit- 
dem dauernd angewendet hat, so bei den Flugzeughallen von Orły, bei 
einer Anzahl von Briicken, darunter derjenigen von Plougastel usw. Man 
hat festgestellt, dafi das Riitteln einen Beton von sehr gleichmafiigem, 
dichtem Gefuge ergibt, der sehr gleichmafiige Festigkeitseigenschaften 
hat, so dafi man mit einem niedrigen Sicherheitsgrad arbeiten kann. 
Gertittelter Beton kann sehr bald, in manchen Failen unmittelbar nach 
Beendigung des Riittelns, ausgeschalt werden. Die Druckfestigkeit wird 
durch das Riitteln nicht nur gleichmafliger, sondern auch um 30 bis 200 °/0, 
die Biegungsfestigkeit um 16 °/o erhOht. Bei Stampfbeton braucht man 
etwa 1200 1, um 1 m3 auszufiillen, beim Riitteln kOnnen 1300 bis 1400, 
sogar 1450 1 auf 1 m3 verdichtet werden. Ober den Wert des dichten 
Betons braucht kein Wort gesagt zu werden. Durch das Riitteln erhalt 
der Beton eine glatte Oberfiache, so dafi ein Putz oder Abstrich unnOtig 
wird. Die dichte Oberfiache hat dabei den Vorteil, dafi Fliissigkeiten 
und Gase weniger leicht in den Beton eindringen kOnnen, dafi also die 
Einlagen besser gegen Rost geschiitzt sind.

Zum Riitteln werden entweder Druckluft- oder elektrlsche Gerate 
verwendet. Man unterscheidet zwischen aufierlichem und innerlichem 
Riitteln (vibration und pervibration). Beim aufierlichen Riitteln wird 
gegen die Schalungen geklopft. Blechschalungen iibertragen das Riitteln 
besser ais solche aus Holz; man kommt daher bei ihnen mit weniger 
Riittelarbeit aus. Bei flachigen Betonteilen, also z. B. bei Betonstrafien 
und ahnlichen Fiachen, bei groBen Massen, die schichtenweise eingebracht 
werden, laBt man die Riittelvorrichtung auf die Oberfiache wirken. Beim 
innerlichen Riitteln ist die Vorrichtung in eine Hiille elngeschlossen, mit 
der sie in den Beton versenkt wird; dieser verhait sich dabei wie eine 
Fliissigkeit, so dafi die Hiille, wenn das Riitteln den gewollten Erfolg 
gehabt hat, durch den Auftrieb an die Oberfiache gelangt. Diese Art 
des Riittelns, die aber nicht tiberall angewendet werden kann, soli am 
giinstlgsten wirken.

Im Anschlufi an den Vortrag hat Freyssinet den giinstlgen Einflufi 
des Riittelns theoretisch begriindet; hierauf soli nicht eingegangen werden, 
aber einige das Praktische betreffende Bemerkungen von ihm selen noch 
wiedergegeben. Lastig bei der Anwendung des Riittelverfahrens ist das 
laute Gerausch, das mit ihm verbunden ist; es mufi danach gestrebt 
werden, Schwingungen von solcher Haufigkeit anzuwenden, dafi sie jenseits 
des Gebiets des Hdrbaren liegen. Die Obertragung der Schwingungen 
auf den Beton hat gewisse Schwierigkeiten. Es ist dazu nótig, dafi der. 
Beton bereits eine weitgehende GlelchmaBigkeit besltzt; ein Gemisch von 
ungleichmaBigem Gefuge nlmmt die Schwingungen nicht auf. Ist der 
Beton zu trocken, so ist der Erfolg des Riittelns nur der, dafi das wenige 
vorhandene Wasser noch ausgetrieben wird. Ist er aber zu nafi, so muB 
unnOtlge Riittelarbeit aufgewendet werden, um das iiberschtissige Wasser 
auszutreiben. Der richtige Wasserzusatz, auf den ja die heutlge Beton- 
technik ganz besonderen Wert legt, spielt also beim Riittelbeton eine 
wichtige Rolle. Durch das Riitteln nimmt der Beton die Eigenschaften 
einer Fliissigkeit an; er iibt daher einen hohen Schub auf die Schalungen 
aus und fliefit durch die engsten Rltzen. Die Schalungen miissen also 
besonders fest und dicht gebaut sein. Die Vorrichtungen zum Riitteln 
miissen sehr zuverlasslg arbeiten; entsteht etwa durch Bruch od. dgl. 
eine StOrung, so dafi einzelne Teile des Betons nicht geriittelt werden 
kónnen, wird die Folgę eine schwache Stelle im Bauwerk, was unbedingt 
vermieden werden mufi.

Erfahrungen mit dem Ruttelverfahren und mit den Vorrichtungen zu 
seiner Anwendung sind noch nicht abgeschlossen, und die weitere Ent- 
wicklung kann noch wertvolle Fortschrltte bringen. Wkk.

Berichtigung. In dem Aufsatze ,Baugrundbelastungsversuche mit 
Fiachen verschiedener GrOfie” , Bautechn. 1930, Heft 42, S. 641 u. 642, 
sind in den Abb. 1 bis 8 die Werte der Einsenkungen nicht in mm, 
sondern in cm angegeben.

Personalnachrlchten.
Bayern. Vom l.Januarl931 an wird der mit Titel und Rang eines 

Regierungsoberbaurates ausgestattete Bauamtsdirektor bei der Regierung 
der Pfalz Friedrich A rno ld  in gleicher Diensteseigenschaft an die Landes- 
stelle fiir Gewasserkunde berufen.
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Abb. 1.

Abb.

Die Kanaldamme werden dort mittelś Grofibagger in Breite von 45 m 
angeschiittet. Diese rohen Damme weichen naturgemafi in ihrer Quer- 
schnittsform erheblich von den der planmafiigen. BOschungslinien ab. Die 
B óschung sp lan ie rm asch in e  (Abb. I), bei der auf einem kraftigen 
bruckenartigen Ausleger eine groBe Frasmaschine lauft, stellt die idealen 
Bóschungslinien selbsttatig her. Das oberhalb der BOschungslinien auf- 
gebrachte Materiał wird in die Hohlstellen vertellt und darin festgewalzt 
bzw. festgestampft. Der dann noch verbleibende Materialuberschufi wird 
mittels Bandfórderung in die auf der Dammkrone bereitgestellten Material- 
zuge verladen. Umgekehrt fOrdert die Maschine an Stellen, bei denen 
die Dammschuttung auf grOfieren Strecken und Fiachen unterhalb der 
planmaBigen BOschungslinie liegt, das in Ziigen herangefahrene Schiitt- 
material in die Hohlflachen hineln und stampft es dort fest. Die Hohen- 
unterschiede, die die Bóschungsplaniermaschine in stetig-selbsttatigem Be- 
trlebe auszugleichen vermag, betragen bis zu 1,2 m, wobei eine BOschungs- 
fiache von 1500 bis 2000 m2 in acht Arbeltstunden planiert werden kann.

Hinter der vorgenannten Maschine lauft auf denselben Gleisen die 
Bóschungsbetoniermaschine (Abb. 2), die die regulierte Boschung mit einer 
Betonverkleidung versieht. Diese Maschine erzeugt 240 bis 300 m3 Beton 
in acht Stunden, tragt ihn glelchmaBlg stark auf und verdichtet ihn mittels 
Vor- und Nachwalzung. Im gleichen Arbeitsvorgang zieht die Maschine 
ein Drahtgewebe ein und teilt die Betonverkleidung selbsttatig in ein 
Tafelsystem. Tagesleistung 1200 bis 1500 m2 fertiger Bóschungsverkleidung.

Bei den genannten Maschinen handelt es sich um Neuerungen auf dem 
Gebiete des Kanalbaues, die, abgesehen von einer bisher unerreichten Arbeits- 
gute, eine wesentliche Verkiirzung der Bauzeiten und damit eine bedeutende 
Erhóhung der Wirtschaftlichkeit der Arbeitsverfahren mit sich bringen. Die 
Maschinen sind gebaut und geliefert von der Dinglerschen Maschinen- 
fabrik AG., Zweibriicken-Pfalz, der Inhaberln der betreffenden Patenie.

Preisausschreiben fiir Lincoln-Lichtbogenschweifiung. Die Lin­
coln Electric Company, CIeveland (Ohio), erlaBt ein Preisausschreiben fiir 
Abhandlungen iiber Lincoln-Lichtbogenschweifiung. Die Abhandlung soli 
in der in englischer Sprache abgefafiten Beschreibung einer Maschine, 
eines Bauwerks oder Gebaudes bestehen, bei denen die Anwendung des 
LichtbogenschweiBverfahrens geplant oder schon durchgefiihrt ist. Es sind 
41 Preise von 100 bis 7500$ ausgesetzt, dereń Gesamtbetrag sich auf 
17 500 $ belauft. Die Abhandlungen miissen bis zum 1. Oktober 1931 zur 
Post gegeben sein und an die Lincoln Electric Company, P. O. Box 683, 
Cleveland (Ohio), adressiert werden. Naheres ist von dort zu erfahren.

Bdschungs-Planier- und-Betonier-Maschinen. Neuartige Maschinen 
von besonders grofien Ausmafien und Leistungen werden zur Zeit fiir den 
Bau des Rhelnkanals Basel—StraBburg verwendet. Abb. 1 u. 2 zelgen die 
Baustelle bei Loechle-Kembs (OberelsaB).


