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Abb. 2.

Der Untergrundbahnbau unter dem Jungfernstieg in Hamburg.
Von Sr.=3ttg. Bernhard Siebert, Hamburg.

Der Tunnelbau unter dem Jungfernstieg1) in Hamburg, der auf der 

einen Seite von HSusern, auf der andern von der Binnenalster begrenzt 

wird, ist nach Entwurf wie Baudurchfiihrung besonders bemerkenswert.

Dieser Bau wird von der Hamburger Hochbahn Aktiengesellschaft in 

zwei zeitlich v011ig voneinander getrennten Abschnitten durchgefiihrt; die 

Strecke I vom Neuen Jungfernstieg bis zur Einmtindung des Neuenwalls 

ist fertiggestellt1), wahrend die Strecke II vom Neuenwall bis zur Ein- 

miindung des Planes sich zur Zeit im Bau befindet (Abb. I )1).

Mit der Herstellung der ersten Strecke ist ein voriibergehender Zu- 

stand verbunden worden, der darin besteht, daB ein Teil des Fahrtunnels 

zwischen den StraBen Neuerwall und Gr. Bleichen ais behelfmaBiger 

Bahnsteig ausgebiidet worden ist, so daB der neue Tunnel zwischen 

Stephansplatz und Jungfernstieg bereits nach Fertigstellung der Strecke I 

in Betrieb genommen werden konnte. Dies war wunschenswert, da der 

Bau der Strecke II zwischen Neuerwall und Plan, der e n d g u lt ig e n  

Haltestelle Jungfernstieg, eine Bauzeit von etwa zwei Jahren beanspruchen 

Abb. 1. wird, um die sich sonst die Inbetriebnahme verzogert hatte.
Trotz ihrer Kurze (rd. 150 m) 

stellt diese Strecke II ein schwie- 

riges Bauwerk dar, da sie unter 

der im Zuge des Jungfernstlegcs 

liegenden Alsterbriicke, der so- 

genannten Reesendammbriicke, 

und unter der Alstersohle selbst 

liegt. Die Alster wird damit zum 

ersten Małe durch eine Unter- 

grundbahn untertunnelt.

Die folgende Schilderung wird 

sich nur mit der Strecke I, Neuer 

Jungfernstieg bis Einmiindung 

Neuerwall, befassen.

Entw urf.

Wie Abb. 1 zeigt, lauft die 

Linie nach Austritt aus den Colon- 

naden zunachst auf der Wasser- 

selte des Jungfernstiegs, von wo 

aus sic allmahlich zur Hauser- 

seite hinuberfiihrt, um dort mit 

der Haltestelle „Jungfernstieg" 

zwischen den StraBen Neuerwall 

und Plan zu enden. Man er- 

kennt, dafi unter dem Jungfern

stieg die Tunneiwande nicht pa- 

ralle! zu den Gleisen vcrlaufen, 

sondern eine grófiere Anzahl von 

Absatzen aufweisen. Diese Aus- 

bildung der Tunnelkonstruktion 

hangt mit spateren Erweiterungs- 

mógllchkeiten des Tunnels unter 

dem Jungfernstieg zusammen.

Um namlich jederzeit den 

Ausbau weiterer Linien vorneh- 

men zu kónnen, ohne dabei den 

Betrieb der nunmehr gebauten 

Linie zu storen, hat man die 

Einteilung und Ausbildung der 

Stiitzen und Deckentrager so ge- 

wahlt, dafi bei dem erforderlichen 

Abbruch der Wandę und geringen 

Verschiebungen der Stiitzen die 

jeweiligen Erweiterungen vor- 

genommen werden kónnen.

Mit dem Bau der ersten Strecke wurde die Ausfiihrung der Vorhalle 

vor dem Neuerwall yerbunden, ais Teil der endgultigen Haltestelle, von

x) Bautechn. 1931, Heft 1, S. 10 ff. [„Bauabschnitt 2“ bzw. „Bau- 
abschnitt3“l.
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der aus voriibergehend ein nach Nordwesten gerichteter Zugang auf den 

behelfmafligen Bahnsteig fuhrt, wahrend der endgiiltige Zugang zum 

Bahnsteig in entgegengesetzter Richtung angelegt wird.

Im iibrigen ist der Tunnel in der iiblichen Weise ausgebiidet.

Im Zusammenhang mit dem Tunnel muBten zwei weitere Bauwerke 

hergestellt werden, und zwar ein Sieldiiker mit Hochwasseriiberlauf im 

Zuge des neuen Jungfernstieges und ein Neubau des abgebrochenen Teiles 

des nordwestlich vom Neuerwall gelegenen Muhlenkanals, der in seiner 

Hohenlage dem Tunnel im Wege war.

Beide Bauwerke sind in Eisenbeton ausgefiihrt.

Das S ie lb au w e rk  im Zuge des Neuen Ju n g fe rn s t ie g s  besteht 

aus einem eisernen, in Beton eingebetteten Diikerrohr von 30 cm 1. W., das 

un te r dem Tunnel durchgefiihrt ist, und einen Oberlaufkanal aus Eisen

beton mit rechteckigem Querschnitt von 3,50 m 1. Breite und 1,50 m 1. Hijhe, 

der sich uber dem Tunnel befindet. Die Kanale sind zu beiden Seiten 

des Tunnels in gerSumlgen Kammern miteinander vereinigt. Wahrend 

das Diikerrohr dazu bestimmt ist, die gewohnlich anfallende, verbaltnis- 

mafiig geringe Menge des Sielwassers durchzufiihren, wird der Uberlauf 

bei starkem Sielwasserandrang oder bei EinlaB von Spiilwasser aus der 

Alster benbtigt werden.

Der im Jahre 1846 erbaute sogenannte M u h le n k a n a ł, der heute 

ais Hochwasserentlaster fiir die Alster dient, muBte in einer bestimmten 

Lange abgebrochen und durch ein Eisenbetonbauwerk ersetzt werden, da 

das alte Bauwerk fur den neu zu erbauenden, es kreuzenden Tunnel zu 

tief lag; anderseits konnte der Tunnel nicht tiefer unter dem Bauwerk 

hindurchgefiihrt werden, weil an dieser Stelle die Hohenlage des Tunnels 

beschriinkt ist, mit Riicksicht auf die MOglichkeit, eine vierte Untergrund- 

bahnlinie unter den Hausern des Jungfernstieges und diesem Tunnel in 

Richtung auf das AIstertor hindurchzufuhren. Der Miihlenkanal mufite 

demnach an dieser Stelle durch ein flacheres, aber entsprechend breiteres 

Bauwerk ersetzt werden, das in Eisenbeton entworfen wurde (Abb. 2). 

Der alte Kanał, der aus einem gemauerten Doppelgewólbe bestand, war 

in einer fiir den AnschluB erforderlichen Lange, die iiber die Tunnel- 

breite nach jeder Seite hinausging, abzubrechen. Da der Miihlenkanal 

auf hOlzernen Rammpfahlen ruht, wurden auch die neuen Anschlufl- 

wande aufierhalb des Tunnels auf Pfahle gesetzt. Damit im Zusammenhang 

wurden an dieser Stelle des Tunnels unter seinen Wanden und seiner 

Mittelstiitzreihc weitere Eisenbetonbohrpfahle eingebracht, die den Tunnel 

bei dem etwaigen spateren Bau des Tieftunnels an dieser Stelle stiitzen 

sollen. Auf eine sorgfaltige Ausbildung der neuen Kanalsohle, die zugleich 

die Schutzschicht der Deckenisolierung des Tunnels bildete und somit 

sehr zuverlassig sein muBte, wurde besonderes Gewicht gelegt.

Abb. 3.

Da der Tunnelbau einen erheblichen Eingriff in das StraBengelande 

darstellte, benutzte der Hamburgische Staat diese Gelegenheit, um gewisse 

aus der Verkehrsentwicklung notwendlg gewordene StraBenanderungen im 

Zusammenhang mit dem Tunnelbau vorzunehmen. Hierzu zahlt in erster 

Linie die Verbreiterung der Strafie Neuer Jungfernstieg durch das Hinaus- 

schieben der Ufermauer einschliefilich der Ecke am Alsterpavillon in die 

Binnenalster, desgleichen die Verschiebung der Fahrbahn des Jungfern

stieges infolge der Anlegung der Haltestellenzugange zur Untergrundbahn 

um rd. 2,25 m sowie ihre Verbreiterung um 4 m nach der Binnenalster 

zu. Dies bedeutete also eine Verschmalerung des wasserseitigen Fufi- 

weges um rd. 6,25 m, wodurch die dort stehenden grofien Beleuchtungs- 

kandelaber sowie eine Baumreihe zu beseitigen waren. Der alte und 

der neue Zustand gehen aus Abb. 3 hervor.

B auaus fuh rung .

Es wurde, wie bisher, auch am Jungfernstieg die Ausfiihrung mit 

offener Baugrube und Aushub des Bodens durch den Hochbahnbagger 

durchgefiihrt. Mit Riicksicht auf die erforderlichen Verkehrsumleitungen 

war die Strecke zwischen den Strafien Neuer Jungfernstieg und Neuerwall

in zwei Abschnitten auszuftihren. Die Grenzeu dieser Bauabschnitte, die 

Baurichtung und die Baustellenanordnung im einzelnen wurden durch die 

folgenden Uberlegungen bestimmt.

Der Lauf des Tunnels unter dem Jungfernstieg kreuzt im spitzen 

Winkel, d. h. fast auf die ganze Strafieniange verteilt, den Strafienverkehr. 

Um ihn in offener Bauweise durchfiihren zu kónnen, mufite die Kreuzung 

zwischen Strafienverkehr und Tunnellauf in einem wesentlich grdfieren 

Winkel, d. h. auf erheblich kiirzerer Strecke vorgenommen werden. Dies 

war unter Zuhilfenahme des breiten Fufiweges an der Binnenalsterseite 

zwischen Alsterdamm und Kaffeehaus Alsterpavillon mOglich; vom Alster- 

pavillon bis zum Neuen Jungfernstieg stand dieser Raum nicht mehr zur 

Verfugung, da sowohl der Betrieb des Alsterpavillons aufrechterhalten 

werden mufite, ais auch die Bauarbeiten in der Alsterecke dies ohnehin 

nicht zuliefien. Danach ergab sich ais Kreuzungspunkt wahrend der Bau

zeit die Stelle vor dem Alsterpavillon.

Der 1. Bauabschnitt wurde nun soweit nach Siidosten vorgeschoben, 

daB nach Inbenutzungnahme des wasserseitigen Biirgersteiges durch den 

Fahrverkehr im 2. Bauabschnitt dieser an der Kreuzungsstelle bereits iiber 

dem fertigen Tunnel liegen konnte (vgl. Abb. 4 u. 5). Fiir diesen ersten 

Bauabschnitt war nur eine geringfiigige Verschiebung des vorhandenen 

einen Strafienbahngleises zur Hauserseite hin erforderlich, so dafi beider

seits des Gleises je eine Fahrbahn von 5 m Breite fiir die beiden Richtungen 

des Fahrverkehrs zur Verfiigung stand. Das Gleis in der bisherigen Lage 

wurde nach einer geringen Verschiebung zum Wasser hin ais Baugleis 

benutzt (vgl. Abb. 4).

Im Bauabschnitt 2 lag die Fahrbahn fiir den Siidost-Nordwest-Verkehr 

sowie das Strafienbahnglcis von Anfang an auf dem wasserseitigen Fufi- 

weg und kreuzte den bereits fertigen Tunnel vor dem Alsterpavillon. Die 

umgekehrte Fahrtrichtung konnte zunachst noch an der Hauserseite 

entlanggefiihrt werden, bis der erste Teil des zweiten Bauabschnitts aus- 

gebaggert und hieruber eine Briicke fiir diesen Fahrverkehr gelegt war. 

Von diesem Zeitpunkte ab lag der gesamte Fahrverkehr zwischen Tunnel 

und Binnenalster, so daB der Raum fiir die Baugrube v511ig frei war 

(vgl. Abb. 5).

Der aufrecht zu erhaltende Verkehr quer zum Jungfernstieg, im Zuge 

des Neuen Jungfernstieges und des Neuerwalls, wurde auf so lange Zeit 

seitlich verschoben, bis die Ausbaggerung und die Oberbriickung der 

Baugrube an diesen Stellen durchgefiihrt war (vgl. Abb. 4 u. 5).

Die Baurichtung des 1. Bauabschnittes ergab sich aus der Forderung, 

dafi der Teil vor dem Alsterpavillon aus den obengenannten Griinden 

móglichst bald wieder herzustellen war; es wurde daher an dieser Stelle 

der Bau hegonnen und in nórdlicher Richtung, in die Colonnaden hinein, 

fortgefiihrt. Hierftir sprach welterhin der Umstand, dafi die Unterfangungs- 

arbeiten in den Colonnaden erst beendet sein mufiten2).

Die Baurichtung fur den 2. Bauabschnitt war umgekehrt.

Die Anordnung dieser beiden Bauabschnitte und ihre dadurch be- 

dingten rSumlichen und zeitlichen Umgrenzungen notigtcn dazu, die Bau

stellenanordnung im einzelnen vorher genau zu iiberlegen. Hierbei splelten

2) Vgl. Bautechn, 1931, Heft 1.
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die Fragen der Bodenabfuhr, der Baustoffanfuhr, sowie der Lage der Beton- 

mischeinrichtung, der Lagerpiatze und der Buden eine besondere Rolle.

Im 1. Bauabschnitt konnte ein grofier Teil des ausgehobenen Bodens 

mit den sehr leistungsfahigen Muldenkippwagen der Strafienbahn3) ab- 

gefahren werden, wobei, wie oben bereits erwahnt, das friihere Betriebs- 

gleis ais Baugleis diente. Der Rest wurde mit Lastkraftwagen abgefahren, 

die den Boden auf einer Rampę an dem etwa 900 m entfernten Loigny- 

platz an StraBenbahnmuldenkipper abgaben (Abb. 6).

Ober die Anordnung und den Betrieb der Betonmischanlage ist bereits 

fruher4) berichtet worden.

Im Bauabschnitt 2 wurde gleichfalls das friihere Betriebsgleis der 

StraBenbahn ais Baugleis fur die Muldenkippztige beim Erdaushub be- 

nutzt. Die Mischanlage fand in dem vor Kopf der Baustelle verfiigbaren 

freien Raum gegeniiber dem Aisterpavillon, spater auf einer quer zur 

Baugrube stehenden BQhne, zum Schlufi auf dem noch festcn Boden vor 

der Querwand der Baugrube am Neuerwall Aufstellung.

Die Zufahrtmóglichkeiten fiir die beiden Baustellen waren sowohl 

durch das jeweilige Baugleis ais auch an yerschiedenen Stellen ftir Last

kraftwagen gegeben. Bei groBeren Transporten, wie z. B. der Baugerate 

selbst und langer Trager fiir die Tunnelkonstruktion, wurde die Nachtzeit 

zur Hilfe genommen.

Dem eigentlichen Erdaushub ftir den Tunnelbau gingen umfangreiche 

Arbeiten zwecks Aufrechterhaltung des Betriebes der einzelnen Ver- 

sorgungsleltungen voraus. Ein groBer Teil der Leitungen sowohl auf der 

Hauserseite wie auf der Wasserseite wurde vor dem Tunnelbau umgelegt. 

Einige sehr umfangreiche Leitungen dagegen, die dem Tunnel selbst 

nicht im Wege waren, konnten liegen bleiben, muBten aber durch be

sondere Hilfskonstruktion abgefangen und gestiitzt werden, um den 

Tunnelbau darunter durchzufiihren. Hierzu zahlte ein Postkabelzug aus 

Betonformkasten mit rd. 42 000 Fernsprechleitungen, der zweimal den 

Bauabschnitt 1 schrag kreuzte, ferner im selben Bauabschnitt Rohrpost- 

leitungen, Hochspannungskabel, eine Druckwasserleitung von 30cmDurchm. 

Im Bauabschnitt 2 war es besonders ein schrag zur Baugrube laufender 

groBer Fernheizkanal in der Nahe des Neuerwalls. Der schwere Post

kabelzug und der Fernheizkanal erhielten eine Unterstiitzung, die aus 

eingerammten eisernen Tragern mit daran geschraubten Langs- und Quer- 

tragern bestand (Abb. 7).

Auch fiir die Verlegung des Fuhrwerkverkehrs auf die FuBwegseite 

muBten naturgemaB umfangreiche Vorkehrungen durch Pflasterung und 

Verstarkung einzelner Postkabelschachte getroffen werden, nachdem die 

groBen guBeisernen Kandelaber und die vordere Baumreihe entfernt 

waren.

Der nach Erledigung aller dieser Vorarbeiten durchgefiihrte E rd 

aushub hatte mit besonders schwierlgen Untergrundverhaitnissen zu 

kampfen. Diese Schwlerigkeiten bestanden in dem verschieden starken 

Andrang von Wasser und in dem Beseitigen der umfangreichen Bauwerk- 

reste aus frtiheren Jahrhunderten.
Bei den vor Baubeginn vorgenommenen Probebohrungen ergab sich, 

daB die vom Tunnelbau durchfahrenen Bodenschichten zwischen Neuer 

Jungfernstieg und Neuerwall im grofien und ganzen waagerecht gelagert 

und von gleichmaBiger Beschaffenheit waren, im Gegensatze zu dem 

sonst gerade in Hamburg haufigen starken Wechsel in den Bodenschichten.

Beim Offnen der Baugrube ergab sich, daB diese Bohrergebnisse 

ziemlich genau stimmten. Von oben gerechnet fand man zunachst auf- 

gefiillten Boden in einer Starkę von durchschnittlich 4 m, wobei ganz zu 

unterst eine zwischen wenigen Zentimetern bis zu 1 m Starkę wechselnde 

Schuttschicht angetroffen wurde. Darunter folgte 2,5 bis 3,5 m, stellen- 

welse 4,5 m Torf, der die obere Grenze einer Sand- und Kiesschicht dar-

3) Vgl. Bautechn. 1927, Heft 25.

<) Ebenda 1931, Heft 1, S. 12.

Abb. 7.

stellte. Diese Sandschicht wurde im allgemeinen noch gerade durch die 

Tunnelbaugrube angeschnitten. Lediglich in der Nahe des Neuen Jungfern- 

stiegs traf man unter dem Sand auf Mergel, so dafi dieser die Baugruben

sohle bildete, wobei die Sandschicht an dieser Stelle entsprechend diinner 

war bzw. ganz fehlte. Am anderen Ende, in der Nahe des Neuerwalls, 

reichte der Torf tiefer; da zugleich aber auch der Tunnel an dieser Stelle 

sich senkt, wurde auch hier noch die darunter liegende Sand- und Kies

schicht angetroffen.

Hinsichtlich der Wasserverhaitnlssc stellte sich heraus, dafi sowohl 

Wasser oberhalb des Torfes, und zwar hauptsachlich in der erwahnten 

Schuttschicht, ais auch besonders in der Sandschicht unter dem Torf, hier 

ais Druckwasser, vorhanden war. Dleses Druckwasser war also in erster 

Linie zu beseitigen. Es stellte sich heraus, dafi infolge der Feinheit des 

Sandes zwischen Alsterpavillon und Neuer Jungfernstieg eine Grund- 

wassersenkung keinen Erfolg hatte. Hier konnte der wasserhaltige, fast 

triebsandartige Sand in der Baugrubensohle nur dadurch entfernt werden, 

dafi die Baugrube rings herum umspundet wurde, am tielsten Punkte ein 

Pumpensumpf angelegt und danach der entwasserte Sand ausgebaggert 

wurde. Eine umfangreiche Drananlage, die sofort beim Vortrieb ein- 

gebaut wurde, sorgte fiir eine allmahliche Entwasserung des auszu- 

baggernden Bodens.

Zum Neuerwall hin wurde der Sand dagegen gróber, so dafi hier 

mit Erfolg eine Grundwassersenkung betrieben werden konnte. Auf der 

Strecke zwischen Alsterpavillon und Neuerwall wurden insgesamt 20 ge- 

wohnliche Filterrohrbrunnen sowie ein Tiefpumpenbrunnen betrieben. 

Das aus der erwahnten Schuttschicht zufliefiende Wasser, das mOglicher- 

weise durch irgendwelche fein verzweigte, enge Kanale auf Umwegen 

von der Alster herriihrt, wurde durch standige Oberfiachenwasserhaltung, 

auch im Bereich der Grundwassersenkung, entfernt.

Trotz der Nahe der Alster hatte man nicht den Eindruck, dafi das 

Alsterwasser u n m it te lb a r  in die Baugrube eindrang, bis auf eine Stelle 

in der Nahe des Neuen Jungfernstiegs. Hier lag an der alsterseitigen 

Baugrubenwand, auf einer Lange von rd. 20 m oberhalb der Torfschicht, 

eine i. M. 90 cm starkę, verhaltnism3Big grobkOrnige Sandschicht. Aus 

dieser Schicht stromte beim Anschneiden auflerordentlich stark Wasser, 

so dafi man sofort den Eindruck gewann, dafi hier Alsterwasser unmittel

bar in die Baugrube eindrang (Abb. 4). Man sah sich genOtigt, dleses 

zunachst durch Vorschlagen einer Holzspundwand, die in den so gut wie 

wasserundurchiasslgen Torf hineinreichte, abzusperren. Wahrscheinlich 

drang nur deswegen Wasser durch, weil bei dem Fortraumen des Sohlen- 

schlicks der Alster durch einen Grelfbagger In Verbindung mit dem Bau 

der neuen Ufermauer die deckende Schutzschicht der Alstersohle stellen- 

weise entfernt und damit dann Alsterwasser Eintrittsmóglichkeiten in den 

wasserdurchiassigen Untergrund verschafft wurde. Etwas gemildert wurde 

dieser Zustand durch die Wasserhaltung fiir den Bau der neuen Ufermauer, 

der gleichzeitig von statten ging. Um diesen Zustand auszunutzen, mufite 

der Tunnelbau an dieser Stelle schiiefilich im 24-Stundenbetrieb aufier- 

ordentlich stark beschleunigt werden, so dafi Schwierigkeiten beim Kleben 

der Isolierung vermieden werden konnten.

Die alten Bauwerkreste, die fiir die Arbeiten teilweise erhebliche 

Hindernlsse bildeten, wurden erstmalig bei den Rammarbeiten des 2. Bau- 

abschnittes angetroffen. Man bemerkte, dafi die Rammtrager auf grofie 

Steinpackungen stiefien, und war genótigt, vor der eigentlichen Rammung 

einen geniigend breiten und tiefen Graben auszuheben, um diese Steine 

zu entfernen. Die Packung war durchschnittlich 1,5 m stark und wles 

Findlinge bis zu 1 m3 Rauminhalt und dariiber auf. Gleichfalls wurde 

eine grofie Anzahl hólzerner Rammpfahle angetroffen sowie altes Mauer- 

werk usw. Bei dem nachfolgenden Erdaushub traf man gleichfalls der
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artige Hindernisse an, dereń Beseitigung sich jedoch einfacher gestaltete, 

da der leistungsfahige Bagger benutzt werden konnte. Es handelte slch 

um Reste von Uferbefestigungen und Befestigungsanlagen friiherer Jahr- 

hunderte, die im Zusammenhang mit dem Vorlaufer des heutigen Jungfern- 

stieges, einem etwa im Jahre 1245 erbauten Miihlendamm, angelegt worden 

sind. Die Bodenfunde wurden unter Hilfeieistung kundiger Fachleute 

genau vermessen und aufgezeichnet bzw. geborgen, wodurch manches 

Neue und Interessante gewonnen wurde5).

Der Bodenaus- 
hub wurde, wie be- ^  --- ----

relts erwahnt, ent- |': ... ’ '' ' ’ ̂  -- 7 ^
sprechend den frflhe-
ren Strecken wieder I r—Wf f l * ^  i 

durch den Hochbahn-

bagger geleistet. Im .'*1

Hinblick auf die zahl-
reichen Absatze in {--■ i ^  .- "• \ ~~j

der Tunnelbaugrube f
(s. Seite 117) und /  Schutibeton \ \ I  ¥30? \ /■ \ Asptiaitpappen- 
auf die durchschnitt- Saadbetm V-xy 7 ; dichtung

liche Baugruben- _— j

breite von 12 m, ■*--- S50/S50— »i

mufite der Bagger, Abb. 8.

dessen Buhne nur

eine Stiitzweite von 9,5 m besitzt, mit der einen Seite, streckenweise mit 

beiden, auf einer besonders angelegten Laufbahn fahren. Diese Laufbahn 

bestand aus eingerammten Tragern I P  20 und IP 2 2 ,  auf denen ein 

Unterzug I  P 24 lag, der die 

Baggerschiene trug. Die erwahn- 

ten Stutzen wurden mit fortschrei- 

tendem Erdaushub durch C- und 

Winkeleisen und teilweise durch 

Rundhólzer ausgesteift.

Der Einbau der oben erwahn- 

ten Wasserhaltung wurde so zeitig 

vorgenommen, daB der Aushub 

selbst schon im Trockenen vor 

sich gehen konnte. Es kam dieser 

Arbeit zu statten, dafi der Torf

slch ais gut stichfest und fast wasserundurchiassig erwies. Ubrigens 

wurde er dennoch sicherheltshalber am Ende des Bauwerks, vor dem 

Neuerwall, ganz ausgeraumt, da nur eine dtinne Schicht zwischen der 

Unterkante des verhaitnismaBig stark geneigten Bauwerks und der Sand- 

schicht liegen geblieben ware.

Im Zusammenhang mit dem Erdaushub wurde der alte Muhlenkanal 

in der erforderlichen Lange (vgl. oben) abgebrochen.

Nachdem die Baugrube auf diese Weise hergestellt war, vo!lzog sich 

der Aufbau ohne bemerkenswerte Schwierigkeiten. Lediglich das Einbringen 

der Eisenkonstruktion fiir den doppelgeschossigeu Tunnelteil vor dem 

Neuerwall sowie unter den Fuhrwerkbriicken bereitete einige Schwierig

keiten. Da die durch alle Geschosse laufenden Stutzen sowie einige 

grofie Unterziigc infolge ihrer Lange und ihrer Schwere nicht ohne weiteres 

bei der umfangreichen Absteifung der Baugrube an diesen Stellen und 

bei dem starken Verkehr an der Einmiindung des Neuerwalls in den 

Jungfernstieg einzubauen waren, muBten hier die verkehrsschwachen Zeiten 

einiger Nachte zu Hilfe genommen werden.

Die zahlreichen Grundwassersenkungsbrunnen erhielten die iiblichen 

BrunnentOpfe, dereń Ausbildung aus Abb. 8 hervorgeht.

5) Eine Beschreibung dieser Fundę ist vom Verfasser in den 
Hamburgischen Geschichts- und Heimatblattern 1931, Nr. 2, veróffentlicht.

Im Zusammenhang mit dem Tunnelbau wurden die oben bereits 

beschriebenen Bauwerke des Sieldukers mit Hochwasseriiberlauf im Zuge 

des Neuen Jungfernstiegs und des neuen Miihlenkanals fertiggestellt. Der 

Muhlenkanal wurde sofort nach seiner Herstellung ais Hochwasser-Entlaster 

der Alster wieder in Betrieb genommen.

Wie bereits bemerkt, entschlofi sich die Hochbahngesellschaft, die bis 

zum Neuerwall fertiggestellte Strecke móglichst bald in Betrieb zu nehmen. 

Es wurde daher von der endgiiltigen Haltestelle bereits die Vorhalle vor 

dem Neuerwall ausgefiihrt und ein nach Westen zu in dem Fahrtunnel 

angelegter behelfmafilger Bahnsteig. Dieser Bahnsteig iiberdeckt das eine 

Gleis, so dafi der Betrieb vor dem Bahnsteig auf einem Gleis, das gleich- 

zeitig ais Kehrgleis zu dienen hat, sich abwickelt. Am Ende des Bahn- 

steiges schliefit sich ein Weichenkreuz an, um aus dem Zweigleis- in den 

Eingleisbetrieb iiberzuleiten.

Die Lage dieses behelfmaBigen Bahnstelges geht aus Abb. 9 hervor. 

Er besteht aus Tragern I P  20 mit dazwischen gespannter Hohlsteindecke.

Nach Inbenutzungnahme der endgiiltigen Haltestelle wird dieser be- 

helfmafiige Bahnsteig mit seiner Zugangstreppe sclbstverstandlich wieder 

abgebrochen und dadurch fiir das zweite Gleis Raum geschaffen.

Die Anordnung der Vorhalle geht aus dem Grundrifl Abb. 9 hervor. 

Sie hat einen Fufibodenbelag aus grauen Fufibodcnplatten, dereń Ober- 

flache rauh ist, sowie eine Wandverkleidung aus grauen geflammten Glas- 

tafeln erhalten. Fiir eine reichliche Beleuchtung ist gesorgt.

Die Ausbildung des Eingangs auf der Strafie veranschaulicht Abb. 10. 

Mit Rilcksicht auf die fiir den Strafienverkehr notwendige Obersicht sind 

die Briistungen des Einganges auf der Strafie móglichst niedrig gehalten.

Abb. 9. D

Das darauf befindliche nledrige Gitter, sowie die Umkleidung des Portals 

bestehen aus gebrauntem Deltametall. —  Am 25. Marz 1931 wurde diese 

behelfmafiige Haltestelle „Jungfernstieg" zusammen mit dem Zwlschen- 
stiick Stephanplatz— Neuerwall dem Yerkehr iibergeben.
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Der Neubau zweier Isarbriicken bei Mittenwald.
Das Ergebnis einer Ausschreibung.

Von Regierungsoberbaurat Ertl, Wellheim (Oberb.).

Im November 1930 hat das Strafien- und FluBbauamt Wellheim (Oberb.) 

den Neubau zweier Isarbriicken bei Mittenwald offentlich ausgeschrieben. 

Die órtliche Lage der beiden Baustellen ist der Abb. 1 zu entnehmen- 

Die Isar wird hier durch den Schuttkegel eines aus dem Karwendel- 

gebirge kommenden Wildbaches, des Seinsbaches, zu einem groBen Bogen 

gezwungen. Diesem Bogen vermag die am linken Ufer des Flusses 

laufende Staatsstrafie Miinchen— Kochel—Mittenwald nicht zu folgen, 

da auf dieser Seite etwa 100 m hohe, in Anbruch befindliche Steil- 

hange anstehen, die sich der Hauptsache nach aus der gefahrlichen 

Seekreide (Diluvium) aufbauen. Die Strafie iiberquert daher auch 

heute schon in einem Abstande von nur 400 m auf Holzbriicken zwelmal 

den FluB.

I. Ausschreibungsgrundlagen.

Der óffentlichen Ausschreibung der Briickenneubauten lag eine Eiseu- 

betontragkonstruktion zugrunde, dereń Art und Durchbildung der Abb. 2 

zu entnehmen ist. Sie ist fiir die Regellasten der Briickenklasse I (DIN 1072) 

errechnet. Fiir beide Briicken war der gleiche Oberbau yorgesehen, um 

das Lehrgerust ohne Anderung zwelmal verwenden zu konnen. Die Aus

bildung der Pfeiler und Widerlager entsprach dem Ergebnis der Boden- 

untersuchungen. Die FluBsohle besteht aus sehr grobkórnigem, vielfach 

sandarmem Kies, der mit Nagelfluhbanken und groBen Findllngen durch- 

setzt ist. Das Schlagen von Spundwanden auf grOBere Tiefen war dem- 

nach ausgeschlossen. Das Leistungsverzeichnls der Ausschreibung sah 

nun fiir die Pfeiler zweierlei Griindungsarten vor. In dem einen Falle
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standen die Pfeilerfundamente auf kurzeń, 3 ra langen Betonpfahlen von 

0,30 m Durchm. (Abb. 2). Ais Variante war ein Angebot auf Tiefer- 

fiihrung der Pfeilerfundamente um 1 m unter die plangemaBe Sohle bei 

Wegfall der Betonpfahle eingefordert. Beide Griindungsarten sollten im 

Schutze von kurzeń Wasserhaltungsspundwanden oder FangedSmmen 

unter Auszimmerung der Baugrube ausgefiihrt werden. Diese nach dem 

Ergebnis der Bodenuntersuchung scheinbar sehr weitgehenden Forderungen 

fur die Griindungsart werden wegen der tiefen Kolkę notwendig, die 

Hochwasser an allen Pfeilern, auch wenn sie derzeit tief im Kies stecken, 

verursachen kann. Die leichter fundierien Widerlager sollen durch Ufer- 

schutzbauten und schwere Steinwiirfe gegen diese Kolkgefahr gesichert 

werden. Fiir die Betonierung der Widerlager- und Pfeilerfundamente 

war Stampfarbeit unter Wasserhaltung vorgesehen.

Die Ausschreibung ergab die Tieferfuhrung der Pfeilerfundamente um 

1 m ais die billigere Griindungsart. Im iibrigen wiesen die Angebote 

trotz zahlreicher neuer Vorschl3ge kelnen Weg, der eine bessere oder 

wirtschaftlichere Grundung ergeben hatte. Die Einrelchung solcher Vor- 

schiage war aber veranlaBt durch die Bestimmung der Ausschreibung, 

dafi die Bewerber neben dem Angebote auf die bauamtliche Briicken- 

konstruktion noch Sonderangebote auf Grund eigener Entwiirfe yorlegen 

konnten. Solche Sonderangebote hatten folgenden technischen Bedingungen 

zu geniigen:

1. Briickenachsen, Hóhenlage der Fahrbahn und 

Querschnitt der Briickenoberflache —  6 m 

Fahrbahn und beiderseitige erhOhte FuBwege 

von 1 m Breite —  des Ausschreibungsent- 

wurfes sind beizubehalten.

2. Die lichte Weite zwischen den Briickenwider- 

lagern darf 37,50 m nicht unterschreiten.

3. Die Unterkante der Tragkonstruktion mufi, ab- 

geseben von Vouten an Pfeilern und Wider

lagern, mindestens 0,70 m iiber dem hOchsten 

Hochwasserspiegel liegen.

4. Die Auflager diirfen auch bei hóchstem Wasser- 

stande nicht eintauchen.

Demnach konnten auch Eisenkonstruktionen in 

Vorschlag gebracht werden.

II. Ergebnis der Ausschreibung.

Zur festgesetzten Frist reichten 35 Bewerber An

gebote auf den bauamtlichen Briickenentwurf ein.

Die Hohe der Schlufisumme dieser Angebote diffe- 

rierte erheblich. Ein groBer Teil der Bewerber legte 

auch noch Sonderangebote zu eigenen Entwiirfen vor.

Diese Sonderkonstruktionen versuchen der Hauptsache 

nach eine wirtschaftlichere LOsung fiir den Briickenbau zu finden, ais 

sie der Ausschreibungsentwurf bietet. Ob und inwieweit dies gelungen 

ist, mag eine vergleichende Zusammenstellung und Besprechung der 

neuen Vorschl8ge zeigen.

Bei dieser Besprechung sollen nun alle jene Bewerbungen nicht den 

Sonderangeboten zugerechnet werden, die lediglich in der Griindungsart 

der Pfeiler und Widerlager Abweichungen vom bauamtlichen Entwurfe 

vorsehen. Ebenso sind alle Vorschlage ausgeschieden, die in wesent- 

iichen Punkten nicht den Ausschreibungsbedingungen entsprechen. Es 

yerbleiben dann noch 14 Sonderentwiirfe, die von zehn Unternehmern

eingereicht wurden. Die umstehende Zusammenstellung bringt ein Ver- 

zeichnis dieser Bewerbungen unter Angabe ihrer Besonderheiten. Es 

finden sich darunter drei Entwurfe, die den Fiufi mit nur einer Offnung iiber- 

spannen, fiinf, die einen Zwischenpfeiler vorsehen, und sechs, die ent- 

sprechend dem bauamtlichen Entwurfe die Unterteilung jeder Briicke in 

drei Offnungen beibehalten. Von diesen Tragwerken sind zwOlf reine 

Eisenbetonkonstruktionen. AuBerdem werden noch eine Melankonstruktion 

—  Entwurf Nr. 14 — und eine einbetonierte Walzeisenkonstruktion — 

Entwurf Nr. 1 —  vorgeschlagen.

Unter den bedingungsgemaBen Bewerbungen befindet sich hiernach 

kein Vorschlag fiir ein reines Eisentragwerk. Aber auch die ausgeschiede- 

nen Angebote weisen nur einen Entwurf dieser Art auf, der iibrigens 

schon wegen seiner grofien Kosten fiir die Ausfiihrung nicht in Betracht 

gekommen ware. Es ist hieraus zu entnehmen, dafi den Bewerbern fiir 

den vorliegenden Fali eine Eisenkonstruktion nicht wirtschaftlich erschien. 

Dies ist jedenfalls auf den Umstand zuruckzufiihren, dafi an der Bau- 

stelle selbst fiir Eisenbeton geeigneter Kiessand ansteht und Lehrgeriist 

und Schalung zweimal Verwendung finden konnen,

Die eingereichten Eisenbetonkonstruktionen sind aber, abgesehen von 

der wechselnden Zahl der BriickenOffnungen, auch noch in anderer Be- 

ziehung recht vielgestaltig. Die drei Briicken, die den Fiufi ohne Pfeiler 

tiberspannen, haben zwar samtlich Kragarme, die Tragkonstruktionen sind 

aber in jedem Falie verschieden durchgebildet; neben der bereits er- 

wahnten Melankonstruktion der Nr. 14 der Zusammenstellung sind ais 

Haupttrager beim Entwurf Nr. 13 zwei KastentrSger, beim Entwurf Nr. 12 

fiinf Plattenbalken mit unterer Druckplatte im Bereich der Widerlager 

vorgesehen.

Bei den fiinf Vorschlagen mit je e iner Zwlschenunterstiitzung fiir 

jede Briicke sind die Trager samtlich ais durchlaufende Balken aus

gebildet. Die Zahl der Haupttrager schwankt aber zwischen zwei und 

vier. AuBerdem sehen zwei Entwurfe noch Kragarme hinter den Wider- 

lagern vor, einer auBerdem noch eine untere Druckplatte im Bereiche der 
Stiitzen.

Auch die sechs Bewerbungen mit je zwei Pfeilern fiir jede Briicke 

sehen samtlich durchlaufende Balken ais Tragkonstruktion vor. Die Zahl 

dieser Balken steigt von zwei bis auf sieben an. E in  Entwurf hat Krag

arme hinter den Widerlagern, zwei behalten die gleiche Lichtweite fur 

Mittel- und Aufienoffnungen, die iibrigen yergrOBern die Spannweite der 
MittelOffnung.

Die Fahrbahnplatte wird bei allen Konstruktionen mit nur zwei 

Haupttragern —  abgesehen von der Melankonstruktion —  kreuzweise 

bewehrt. Bei den iibrigen Entwiirfen ist sie nur einfach bewehrt, mit 

Ausnahme des Angebotes Nr. 4, das bei drei Haupttragern kreuzweise 

Bewehrung der Fahrbahnplatte vorsieht.

Dle Frage nun, welche dieser Bewerbungen die wirtschaftlichste 

LOsung bringt, kann nicht ohne weiteres durch einen Vergleich der Schlufi- 

summen der Angebote entschieden werden. Diese sind ja abhangig von
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der Art der Grundung und von den Preisen, die die Bewerber fordern. 

Da die Sonderentwiirfe nun fiir die Grundung keine Vorschlage brachten, 

die im vorliegenden Falle gunstiger waren ais die des Ausschreibungs- 

entwurfes, die folgenden Untersuchungen auch lediglich die wirtschaft- 

iichste Tragkonstruktion ermitteln wollen, wurde in der yerglelchenden 

Zusammenstellung fur alle Sonderentwiirfe die bauamtliche Art der 

Grundung und der Bemessung von Widerlagern und Pfeiler beibehalten 
und in Rechnung gestelit.

Hierbei ist zu beachten, dafi auch bei Anordnung nur einer Zwischen- 

unterstiitzung eine Verst3rkung der vom Bauamte vorgesehenen Pfeiler- 

und Widerlagerabmessungen nicht erforderlich wird, da diese nicht allein
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in statischen Erwagungen begrundet sind, sondern unter Beriicksicbtigung 

ihrer Beanspruchungen bei Hochwasser — Verklausungen, Stófie durdi 

abgetriebenes Langholz usw. — festgesetzt werden mufiten. Dagegen 

erscheint fiir die Entwiirfe ohne Zwischenunterstiitzung eine Verstarkung 

der Widerlager notwendig, die durch Inrechnungstellung eines Kosten- 

zuschlages in der Zusammenstellung beriicksichtigt ist.

Zur Vereinfachung des Vergleichs sind ferner in diesen auch die 

Kosten aller Bauteile nicht eingestellt, die bei samtlichen Vorschl3gen 

in gleicher Weise ausgefiihrt werden kónnen und daher die gleichen Aus

gaben verursachen. Hierzu gehóren vor allem —  mit der EinschrSnkung, 

die der vorhergehende Absatz ausspricht — die Widerlager, ferner die 

wasserdichte Abdeckung der Fahrbahnkonstruktion und dereń Sicherung 

gegen Verletzungen, die Fahrbahndecke, dereń Entwasserungseinrichtungen, 

das Gelander usw. Fiir die vergleichende Zusammenstellung verbleibt 

demnach nur die Ermittlung der Kosten jedes Entwurfes fiir die allen- 

failsigen Widerlagerversfarkungen, die erforderlichen Pfeiler, den GuBbeton 

und die Eiseneinlagen, ferner fiir Entwurf Nr. 1 der Kosten der Melan- 

konstruktion und fiir Nr. 14 der Walzeisenkonstruktion. Die fiir die 

Widerlagerverst3rkungen aufzuwendenden Betrage wurden ermittelt unter 

Zugrundelegung der in den einschiagigen Angeboten ausgewiesenen 

Massen dieser Bauteile. Diesen sind auch die Summen entnommen, 

die unter Nr. 1 der Zusammenstellung fiir die stufe Bewehrung und 

Nr. 14 fiir die Walzeisenkonstruktion vorgetragen sind. Die Kosten eines 

nach dem bauamtlichen Entwurfe ausgefiihrten Pfeilers wurden ent

sprechend dem tatsachlichen Aufwande mit rd. 6000 RM in Ansatz ge

bracht. Ais Einheitspreis der Eiseneinlagen sind, fiir alle Angebote 

gleich hoch, 300 RM/t festgesetzt. Hingegen wurde der Einheitspreis 

fiir GuBbeton nach der Zahl der vorgesehenen Zwischenunterstiitzungen 

abgestuft, da der Aufwand fiir das Lehrgeriist, dessen Kosten im Preis 

fiir GuBbeton vergiitet sind, mit dereń Verringerung wachst. Er ist daher 

bei den Entwiirfen mit zw ei Zwischenunterstiitzungen auf 80 RM m3, mit 

e iner Zwischenunterstiitzung auf 90 RM/m3 und ohne Zwischenunter- 

stiitzung auf 100 RM/m3 festgesetzt. Ahnliche Preisunterschiede weisen 

auch die Angebote nach. Die gewahlten Einheitspreise sollen lediglich 

einen Vergleich der Entwiirfe auf angenahert gleicher Grundlage ge- 

statten.

Den unter solchen Voraussetzungen und Annahmen in der Tabelle 

fur jedes Sonderangebot ermittelten Gesamtkosten ist nun ohne weiteres 

zu entnehmen, daB die Konstruktionen ohne Zwischenunterstiitzung ebenso 

wie die Walzeisenkonstruktion —  lfd. Nr. 12 mit 14 und Nr. 1 —  fiir den 

vorliegenden Fali unwirtschaftlich sind. Die Einreichung der ersteren 

Angebote ist auch wohl nur dadurch zu erklaren, daB die Verfasser dieser 

Entwurfe die Schwierigkeiten der Griindung der Zwischenunterstiitzungen 

erheblich ilberschatzt haben und daher von dereń Wegfall zu groBe Er

sparnis erhofften.

Mancher wird iiberrascht sein, daB trotz der verhaltnismaBig geringen 

Aufwendungen, die die Pfeiler verursachen, die beiden billigsten Angebote 

unter den Tragwerken mit nur e iner Zwischenunterstiitzung zu finden 

sind. Auch der Mittelpreis aller Entwurfe dieser Bauart —  58 960 RM — 

liegt unter dem der Konstruktionen mit zwei Pfeilern, der sich - ■ unter 

AusschluB der Walzeisenkonstruktion (Nr. 14) — zu 59 240 RM errechnet. 

Es ist also schon bei der geringen Pfeilerhóhe und dereinfachen Griindungs- 

art, die die órtlichen Verhaltnisse gestatten, und trotz der knappen 

Konstruktionshóhe die Lósung der gestellten Bauaufgabe durch ein Trag- 

werk mit nur e iner Zwischenunterstiitzung und Spannweiten von 18,65 m 

zum mindesten gleich wirtschaftlich wie der Bau von Briicken mit je 

zwei Pfeilern und Spannweiten von nur 11,90 m.

Das Ergebnis dieser Untersuchung lafit 

den gewaitigen Fortschritt erkennen, der 

gerade in den letzten Jahren im Eisenbeton

bau erzielt wurde. Er ist der wachsenden 

Betongiite zu danken, die durch Verbesse- 

rung des Zementes, besondere Sorgfalt bei 

der Auswahl und Kórnung der Zuschlag- 

stoffe und bei dereń Verarbeitung, sowie 

durch die genaue Dosierung des Wasser- 

zusatzes erzielt wird.

III. Besprechung einzelner Entwiirfe.

1. Die Besprechung soli ihren Aus- 

gang nehmen von der Wiirdigung des der 

Ausschreibung zugrunde liegenden bauamt
lichen Tragwerkes (Abb. 2).

Dieses sieht zwei Zwischenunter- 

stiitzungen vor, die die Brucke in drei 

Óffnungen von gleicher Spannweite unter- 

teilen, und gliedert sich in fiinf durch- 

laufende Plattenbalkenlangstrager. Sie sind 
durchweg 0,30 m breit und in der Mitte 

der Óffnungen einschlieBlich Fahrbahnplatte

1,20 m hoch. Dieses Mafl vergróBert sich iiber den Auflagern durch Vouten- 

bildung auf 1,70 m. Die Fahrbahnplatte ist im Mittel 0,20 m stark und 

nur 1,50 m weit gespannt. Die Auskragung der FuBwegplatte miBt 1,12 m.
Die Langstrager sind iiber allen Auflagern und in der Mitte jeder 

Offnung durch Quertr3ger versteift. Ihr festes Auflager liegt auf einem 

Pfeiler. Diese Anordnung gewahrleistet die geringsten Bewegungen der 

Tragkonstruktion auf den Widerlagern. Um eine gute Fugenausbildung 

in der Fahrbahndecke iiber den Widerlagern sicherzustellen, erhalten 

diese Kammermauern. Pfeiler und Widerlager sind mit Eisenbetonplatten 

abgedeckt. Am festen Auflager ist die Tragkonstruktion mit dem Pfeiler 

durch Eiseneinlagen verbunden, an den bewegiichen Auflagern sind 

Asphaltfilzplatten zwischengelegt. Die Oberfiache der Fahrbahnplatte 

erhalt beiderseitige Querneigung. Auf ihr liegt die Isolierung, die durch 

Abdeckung mit einer Betonschicht vor Beschadigungen geschiitzt wird. 

Fiir Isolierung, Schutzbeton und Fahrbahndecke steht eine Hohe von

0,20 m zur Verfiigung.

Der bauamtliche Entwurf ist bereits vor mehreren Jahren aufgestellt 

und fufit daher zum Teil auf Konstruktionsgrundsatzen, die heute iiberholt 

sind. Die Betondruckbeanspruchung steigt in der Platte nicht iiber 40, 

bei den Lflngstragern in der Feldmitte nicht uber 42 und iiber den 

Stiitzen nicht iiber 48 kg/cm2 an. Die grófite Schubspannung errechnet 

sich zu 11 kg/cm2. Unwirtschaftlich ist wohl auch die geringe Platten- 

spannweite und die hierdurch bedingte groBe Zahl der Langstrager, die 

wieder das Eigengewicbt und den Eisenbedarf der Konstruktion erhóht. 

Ungiinstig auf den Massenausweis des Entwurfs wirkt auch das schwere 

Betongeiander mit 0,30 m Starkę. Ais Mangel ist endlich noch die Auf- 

teilung der Brucke in drei Óffnungen von g le iche r  Lichtweite zu be- 

zeichnen.
2. Diese Mangel sind nun bei den eingereichten Sonderentwiirfen 

mehr oder minder vermieden. Die gróBte Ahnlichkeit mit der bau

amtlichen Konstruktion zeigt das unter Nr. 2 der Zusammenstellung ver- 

zeichnete Sonderangebot. Es unterscheidet sich im wesentlichen von 

ihm nur dadurch, daB die Mittelóffnung um etwa 30°/0 weiter gespannt ist 

ais die beiden Seitenóffnungen. Die Einsparung von rd. 3%  an GuB- 

betonmasse und von rd. 8%  an Eiseneinlagen gegenuber dem bauamt

lichen Entwurfe ist daher der Hauptsache nach auf die durch diese ge

ringe Anderung erzielte Verbesserung der statischen Verhaltnisse zuriick- 

zuftihren.
. 3. Viel weitgehender sind die Abweichungen bei den in der Zu

sammenstellung folgenden Sonderangeboten der Unternehmungen J. Wahler 

& Co. zusammen mit dem Ingenieurbiiro Streck & Zenns, beide in 

Miinchen —  Nr. 3 und Abb. 3 —  und Hochtief AG., Mtinchen —  Nr. 4 

und Abb. 4. Diese Entwiirfe weisen manchen gleichen Gedanken auf. 

Beide verringern die Zahl der Langstrager von 5 auf 3 und erhóhen 

die Plattenspannweite auf 3,15 m. Die beiden auBeren Langsbalken sind 

so weit hinausgeriickt, dafi sie unter die erhóhten Fufistelge zu stehen 
kommen. Hierdurch wird ein Gewinn an Konstruktionshóhe von 0,23 m 

erzielt. Die AuBentrager sind in beiden Entwiirfen 0,30 m stark.

Dagegen ist der Mitteltrager bei Hochtief 0,35, bei Wahler-Streck 

& Zenns aber nur 0,32 m breit. Dieser Unterschied ist wohl in der 

Hauptsache noch dadurch bedingt, dafi nur der Entwurf W ahler-Streck

& Zenns die Vergrófierung der Spannweite der Mittelóffnung vorsieht. 

Die Unterkante der Langstrager lauft bei diesem Angebot auf die ganze 

Briickenlange waagerecht durch. Uber den Auflagern wird die erforder- 

liche Tr3gerverstarkung durch dereń Verbreiterung erzielt. Die im Mittel

0,22 m starkę Fahrbahnplatte ist nur nach einer Richtung bewehrt. Die 

Betonbeanspruchungen stelgen fiir ab bis auf 62 kg/cm2 und fiir r auf

Langenschniit
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15 kg/cm2. Anordnung und Ausbau des festen und der beweglichen Auf- 

lager, der Quertrliger und der EntwSsserung der Fahrbahnplatte Ist die 

gleiche wie beim bauamtlichen Entwurf. Beide Widerlager erhalten 

Kammermauern. Die einfache Gliederung und Formgebung der Kon- 

struktion verbilligt die Kosten fiir Schalung und Eisenflechten.

Der Entwurf H o c h t ie f  AG. behalt hiergegen die gleiche Lichtweite 

fiir alle Offnungen bei und legt, was nicht erwiinscht erscheint, das feste 

Auflager auf das rechte Widerlager, scheinbar um hier die Kammer- 

mauer zu ersparen. Die Verstarkung der Langstrager bei den Auflagern 

geschieht durch Vouten von 0,50 m Hohe. Durch iiber den Auflagern 

und —  je drei — in jeder óffnung vorgesehene Quertr3ger wird die im 

Mittel 17 cm starkę Fahrbahnplatte in annahernd ąuadratische Felder 

unterteilt und kreuzweise bewehrt. Die im Beton auftretenden Hochst- 

spannungen sind angenahert die gleichen wie beim Entwurf Wahler- 

Streck & Zenns. Die Vouten und die zahlreichen Quertr3ger beeinflussen 

die Schalungskosten und die Arbeiten fiir die Eiseneinlagen ungilnstig.

Der Vergleich der fiir diese beiden Sonderangebote bendtigten Massen 

ergibt ftir den Entwurf Hochtief einen Mehrbedarf an Gufibeton von 19 m3 

und einen Minderbedarf an Eiseneinlagen von 4,7 t. Die gróBere Beton- 

menge Ist der Hauptsache nach wohl durch die Beibehaltung der gleichen 

Spannweite fiir die drei Offnungen bedingt. Die Ersparnis an Eisen- 

einlagen kann aber nur zum Teil in der kreuzweisen Bewehrung der 

Platte begriindet sein. Es ist zu erwarten, dafi die genaue Berechnung 

hierin eine Mehrung bringen wurde. Die Einzelbetrachtung der beiden 

Entwiirfe bestatigt hiernach nicht nur das Ergebnis der Zusammenstellung, 

sondern verbessert es noch zu Gunsten des Angebotes Wahler-Streck 

& Zenns.

4. Besonderes Interesse bietet von den Entwiirfen mit zwei Zwischen- 

unterstiitzungen noch das Sonderangebot der Bauunternehmung Heil- 

m ann & L ittm an n , Miinchen, Nr. 6 der Zusammenstellung und Abb. 5. 

Es sieht eine geringe Verbreiterung der MittelOffnung vor und verringert 

die Zahl der Langstrager auf zwei. Diese laufen aber iiber die Widerlager 

hinaus und bilden Kragarme von je 4,60 m Lange. Die Kragarme sollen 

nun nicht nur die Endfelder der Briicke entlasten — fur diesen Zweck 

alleln ware ihre Wirtschaftlichkeit wohl nicht gegeben — , sondern auch 

ermóglichen, daB die Betonmassen der Widerlager infolge dereń Ent-

LangenschnUt in der Briickenachse Ansichf
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lastung vom Erddruck und 

Wegfall der Flugelmauern 

verringert werden. Da aber 

das Briickenendc bei dieser 

Konstruktionsart nicht nur 

waagerechte, sondern auch 

senkrechte Bewegungen 

ausfiihrt, bietet hier der 

Zusammenschlufi der Fahr- 

bahndecke groBe Schwierig- 

keit und wird Ausgangs- 

punkt von Schaden in ihr. 

Ein besonderes AbschluB- 

bauwerk an den Enden der 

Kragarme kann daher nicht 

entbehrt werden.

Die Verstarkung der 

1,2 m hohen und 0,40 m 

starken Langstrager iiber 

den Auflagern geschieht 

durch Vouten von 0,50 m 

Hóhe und Verbreiterung 

um 0,20 m. Die 5 m weit gespannte Fahrbahnplatte ist im Mittel 

0,23 m stark und wird durch Quertrager, die ohne Rucksicht auf 

die Zwischenunterstiitzungen angeordnet sind, in ąuadratische Felder 

unterteilt und kreuzweise bewehrt. Das feste Auflager ist auf einem 

Pfeiler angeordnet. Der zweite, elastisch gedachte Pfeiler erhalt ein 

Gelenk, auf dem Widerlager sind Gleitlager vorgesehen. Die nur 0,40 m 

breiten Pfeiler sind im Hinbllck auf ihre Beanspruchung bei Hochwasser zu 

knapp bemessen. Die Betonspannungen steigen fiir ab bis auf 61 kg/cm2 
und r auf 8,4 kg/cm2.

DaB der Entwurf im Vergleich zu den vorbesprochenen Angeboten 

hinsichtlich der Kosten ungiinstig abschneidet, ist im wesentlichen auf die 

nach vorstehenden Ausfiihrungen wirtschaftlich nicht zu begriindende 

Anordnung der Kragarme zuriickzufiihrcn. Eine solche scheint nach 

dem Ergebnis der Zusammenstellung selbst fur die Tragwerke mit nur 

e iner Zwischenunterstiitzung noch nicht von Vorteil zu sein, obwohl die 

bei diesen entstehende Spannweite von fast 19 m fur die geringe Kon- 

struktionshohe doch schon betrachtlich ist. Jedenfalis sind die beiden 

billigsten Sonderentwiirfe dieser Art, Nr. 8 und 11 der Zusammenstellung, 

ohne Kragarme durchgebildet.

Allerdings entspricht das tiberhaupt billigste Angebot der Zusammen

stellung, Nr. 11, Verfasser Beton- und M o n ie rb a u  AG., Miinchen, 

Abb. 6 u. 7, in einer Beziehung nicht den gestellten Bedingungen. Es 

setzt namlich das Gesamtmafl fiir Isolierung, Schutzbeton und Fahrbahn- 

decke von 0,20 auf 0,12 m herab, gewinnt hierdurch an Konstruktionshdhe 

fiir die Langstrager und verringert das Eigengewicht. Den besonders 

geringen Massenbedarf verdankt der Entwurf der Hauptsache nach aber 

wohl dem Verzichte, Schalung und Lehrgeriist fiir beide Briicken unver- 

andert zu verwenden. Er niitzt bei der Isarhornbrticke (Abb. 7) die hohere 

Lage der Fahrbahn iiber dem Hochwasserspiegel aus und gibt den beiden 

iiber die Mlttelstutze durchlaufenden, 0,40 m starken Langstragern eine 

Konstruktlonshohe von 1,80 m. Die Unterkante der Langstrager lauft 

waagerecht durch. Ober dem Pfeiler wird die erforderliche Trager- 

verstarkung durch dereń Verbreiterung auf 0,95 m gewonnen. Die Fahr

bahnplatte ist wie beim Angebot Heilmann & Littmann (Abb. 5) 5 m weit 

gespannt und in der Mitte 0,20 m stark. Sie wird durch Quertr3ger, die 

iiber den Auflagern und — je drei —  in jeder Offnung angeordnet sind, 

in kreuzweise bewehrte, annahernd ąuadratische Felder unterteilt. Die 

FuBwegplatte ist 1,55 m weit ausgekragt. Das feste 

Auflager befindet sich auf dem Pfeiler. Beide Wider

lager erhalten Kammermauern. Die Abdichtung der 

Fahrbahnplatte geschieht auf die gleiche Weise wie 

beim bauamtlichen Entwurfe, doch ist die Starkę 

des Schutzbetons auf der Isolierung mit 4 cm wohl 

zu knapp bemessen.

Die Isarseinsbriicke (Abb. 6) hat hiergegen nur 

1,25 m hohe und 0,50 m dicke Langstrager, die iiber 

dem Pfeiler durch 0,65 m hohe Vouten und durch 

Verbreiterung auf 0,80 m verstarkt werden. Im 

iibrigen ist die Durchbildung des Tragwerks die 

gleiche wie bei der Isarhornbriicke.

Die Spannungen steigen bei beiden Briicken auf 

<tb =  70 kg/cm2 und r =  13,5 kg/cm2. Die Konstruk- 

tionen sind demnach recht knapp bemessen. Doch 

auch die Beriicksichtigung dieses Umstandes und die 

Aufrechnung von Zuschiagen, die bei diesem An- 

gebote fiir Anderungen an Schalung und Lehrgeriist 

usw. wegen der yerschiedenen Brtickenformen zu
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LangenschnUfmachen sind, wird den Gesamtaufwand jedenfalls 

nicht iiber die Kosten steigen lassen, die in der 

Zusammenstellung fur die biliigste Konstruktion 

mit zwei Zwischenunterstiitzungen — Entwurf 

Wahler-Streck & Zenns —  errechnet sind. Es 

bestatigt sich also auch fiir diesen Fali das Ergebnis 

der vergleichenden Kostenermittlung.

6. Fiir das zweitbilligste Angebot, Nr. 8 der 

Zusammenstellung —  Entwurf mit e iner Zwischen- 

unterstiitzung und drei LangstrSgern —  ist mir 

die Erlaubnis zur Veróffentlichung vom Verfasser 

nicht erteilt worden. Im ubrigen zeigt von den 

Entwiirfen mit einer Zwischenunterstiitzung Be- 

sonderheiten in der Durchbildung der Trag- 

konstruktion noch das Angebot Nr. 7, Verfasser 

H e ilm ann  & L it tm a n n , Miinchen, (Abb. 8). 

Dleses sieht vier Langsbalken vor, die sich iiber 

die Widerlager hinaus in Kragarme von 4,60 m 

LSnge fortsetzen. Fiir den Zusammenschlufi der 

Fahrbahndecke iiber den Kragarmenden gelten 

die bereits beim Entwurf der gleichen Unterneh- 

mung mit zwei Zwischenunterstiitzungen, Nr. 6 

der Zusammenstellung, ausgesprochenen Bedenken. 

Die beiden AuBentrager, die unter dem erhohten 

FuBsteig angeordnet werden, sind 1,45, die Innen- 

trager 1,20 m hoch. Trotzdem haben samtliche 

Trager die gleiche Breite von 0,3 m. Die iiber 

den Auflagern erforderlichen Verst3rkungen er

halten sie durch eine 0,50 m hohe Voute und 

eine 0,10 m starkę untere Druckplatte, die hinter 

den Widerlagern bis zum Ende der Kragarme 

durchiauft und hier hochgeftihrt wird. Auf diese 

Weise ist ein umschlossener Raum fiir Aufnahme 

von Gegengewichtslasten geschaffen. Die Langs

trager sind durch Quertr3ger, iiber den Auflagern 

und je drei in jeder Offnung, versteift. Die 

2,10 m weit gespannte Fahrbahnplatte ist 0,20 m 

stark, hat waagerechte Oberflache und ist in einer 

Richtung bewehrt. Die Hóchstspannungen sind ab 

=  50, r =  10,2 kg/cm2. Die Abmessungen sind 

demnach reichlich. Der groBe Massenbedarf ist 

aber hauptsachlich durch die Kragarme verursacht.

IV. Ausfiihrungsentwurf.

Die Ausfuhrung der beiden Briicken wurde 

auf Grund des Sonderangebotes Nr. 3 der Unter- 

nehmung J. Wahler & Co. in Zusammenarbeit 

mit dem Ingenieurbiiro Streck & Zenns iiber- 

tragen. Der Ausfiihrungsentwurf unterscheidet 

sich nur in foigenden Punkten von der in Abb. 3 

dargestellten Konstruktion:

1. Die Pfeilerfundamente sind um 1 m tlefer- 
gelegt.

2. Das GesamtmaB fiir Fahrbahndecke, Schutz- 

beton und Isolierung wurde wegen Wahl 

einer Fahrbahndecke von geringerer Starkę 

von 0,20 m auf 0,12 m ermafiigt.

3. Dies ermOglicht die Vergrofierung der 

Konstruktionshóhe des Mitteltragers von

1,20 m auf 1,28 m.

4. Der Querschnitt der FuBwegkragplatte am

WEĘjMM.
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Langstrager wird durch Verst3rkung des unteren Anlaufes von

0,15 m auf 0,20 m vergrt>Bert.

5. Die Flfigel sind durch Elseneinlagen im Widerlager verankert. 

Diese Anderungen ergeben zusammen mit der genauen Durchrechnung 

des Entwurfes eine ErmaBigung der Hdchstspannungen gegeniiber dem 

Ausschreibungsentwurf fiir db von 62 auf 54 kg/cm- und fiir r von 15

auf 13 kg/cm2. Die GuBbetonmassen haben sich infolge der Verstarkung 

der FuBwegkragplatte und Erhohung des Mitteltragers von 262 auf 267,5 m:i 

erhóht. Dagegen ist bei den Eiseneinlagen eine Verringerung des 

Bedarfes von 36 auf 31,5 t erzielt worden. Unter Zugrundelegung der 

Preise usw. der Zusammenstellung errechnen sich sonach die Kosten des 

Ausfuhrungsentwurfes zu 54 430 RM.

Der Briickenbau und der Ingenieurhochbau der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft im Jahre 1931.
Alle Rechte Torbehalten.

D. GeschweiBte Stahlbauten.

I. A llg em e ine s .

Ober ausgefiihrte geschweiBte Briicken und Ingenieurhochbauten und 

iiber mit dem SchweiBverfahren durchgefiihrte Verstarkungen stahlerner 

Brucken wurde auf S. 126 u. 127 der Bautechn. 1931 berichtet. Alle 

diese Bauwerke sind vor kurzer Zeit elngehend daraufhin untersucht 

worden, ob irgendwelche Schaden an den SchwelBverbindungen entstanden

Von Schaper.

(SchluB aus Heft 9.)

sind. An keiner Stelle dieser Bauwerke konnte irgendein Schaden ge- 

funden werden. Diese Feststellungen und die Ergebnisse der auf S. 6 

der Bautechn. 1932 unter Nr. 11 erlSuterten Untersuchungen haben das 

Vertrauen der Deutschen Reichsbahn zu der Zuverlassigkeit des SchweiB- 

verfahrens gestarkt. Im Jahre 1931 ist das SchwelBverfahren wieder an 

einer grOBeren Anzahl von Brucken und Ingenieurhochbauten verwendet 
worden.
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Abb. 57. Postbahnstelghalle auf Bahnhof Duisburg. Abb. 60. Stellwerksgebaude auf Bahnhof Stendal.

Abb. 56. Kreuzungsbauwerk beim Bahnhof Voh\vinkel.

II. A n w e nd u ng  des S chw e iB verfahrens be i Brucken.

An einer grofien Anzahl von Brucken wurden die Fahrbahntrager und 

ihre Anschliisse mit dem Schweifiverfahren verst3rkt und kleinere Schaden 

bei Haupttragern und Fahrbahntr3gern durch Anwendung des SchweiB- 

verfahrens beseitigt. GrOBere Verstarkungsarbeiten sind mit dem Schweifl- 

verfahren durchgefiihrt worden:

49. An dem 51,4 m weit gestiitzten Fachwerkiiberbau der Eisenbahn- 

briicke iiber die O ste  bei B rem ervOrde im Bezirk der Reichsbahn

direktion Al tona.

50. An den Fachwerkiiberbauten zweier Kyllbrticken der E ifelbahn 

im Bezirk der Reichsbahndirektion Trier.

51. An der Sorgebriicke in km 25,773 der Strecke M a r ie n b u rg — 

A lle n s te in  und an der Talbriicke in km 35,9 der Strecke R o th f lie f i—  

R udczanny  im Bezirk der Reichsbahndirektion K ón ig sbe rg  (Pr.).

52. An zehn Fachwerkiiberbauten von 28,21 m Stiitzweite der Lenne- 

briicke in km 17,0 + 95 der Strecke H ag en— S iegen  im Bezirk der Reichs- 

bahndirektion W upperta l.

An neuen geschweiBten Eisenbahnbriicken sind zu nennen:

53. Zwei eingleisige, 4,2 m weit gestiitzte Oberbauten fiir den Post- 

tunnel auf Bahnhof A ltona  im Bezirk der Reichsbahndirektion A ltona .

54. Ein 14,4 m weit gestiitzter Volhvandtrageriiberbau mit Buckel- 

platten-Fahrbahntafel in km 1,182 der Strecke M un s te r— W arendorf 

im Bezirk der Reichsbahndirektion M unster.

55. Zwei eingleisige Vollwandtrageriiberbauten mit Buckelplatten- 

Fahrbahntafel und mit iiber zwei Óffnungen durchlaufenden Tragern von 

je 8 m Stiitzweite in km 312,916 der Strecke S che rfe de— H o lzm in d e n  

im Bezirk der Reichsbahndirektion Kassel.

56. Ein eingleisiger, 11,80 m weit gestiitzter Vollwandtrageriiberbau 

mit Buckelplatten-Fahrbahntafel der Wegeunterfiihrung in km 105,484 

der Strecke Seesen — H arzburg  im Bezirk der Reichsbahndirektion 

Kassel.

Abb. 58. Empfangshalle In Duisburg.

57. Ein eingleisiger, 6,80 m weit gestiitzter Vollwandtrageriiberbau 

mit Buckelplatten-Fahrbahntafel der Wegeunterfiihrung in km 105,648 der 

Strecke Seesen— H arzburg  im Bezirk der Reichsbahndirektion Kassel.

58. Zwei eingleisige, 6 m weit gestiitzte Vollwandtrageruberbauten 

mit Buckelplatten-Fahrbahntafel in km 26,07 der Strecke W elver— Dort- 

m und-Sud im Bezirk der Reichsbahndirektion Essen.

59. Portalstiitze des Kreuzungsbauwerkes beim Bahnhof V ohw inke l 

im Bezirk der Reichsbahndirektion W upperta l (Abb. 56).

Abb. 59. Stellwerksgebaude auf Bahnhof Worms.

III. G eschw e ifite  In g en ie u rhoch bau te n .

60. Kesselhaus mit Bunkerturm fiir das Relchsbahn-Ausbesserungswerk 

M agdeburg-Sa lbke .

61. Reiterstellwerk auf Bahnhof Saa lfe ld .

62. Postbahnsteighalle auf Bahnhof D u isb u rg  (Abb. 57).

63. Binder der Empfangshalle des neuen Empfangsgebaudes in D u is 

bu rg  (Abb. 58).
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E. Eingebaute Stahlmengen.

An S137 wurden eingebaut im Jahre 1930 in Briicken 32 000 t, in 

Ingenieurhochbauten 2500 t, im Jahre 1931 in Briicken 31 350 t und in

Abb. 62. Einstieliges Bahnsteigdach auf Bahnhof Ludwigsburg.

Ingenieurhochbauten 1940 t. An St 52 wurden eingebaut im Jahre 1930 

in Briicken 10 325 t, in Ingenieurhochbauten 61 t, im Jahre 1931 in Briicken 

3327 t.

Abb. 61. Stellwerksgebaude 

auf dem Hauptbahnhof Dresden.

64. Sechs 20,1 m weit 

gestiitzte Dachbinder des

Reichsbahn - Ausbesse- 

rungswerkes Leinhau- 

sen.

65. Vier 15 m weit 

gestiitzte Laufkrane in der 

Weichenwerkstatte und 

im Oberbauhauptlager in 

H e ilb ronn .

66. Stellwerksgebaude 

auf Bahnhof Worms (Ab- 
bild. 59).

67. Stellwerksgebaude 

mit Zugangsteg auf Bahn

hof S tenda l (Abb. 60).

68. Stellwerksgebaude 

auf dem Hauptbahnhof 

Dresden (Abb. 61).

69. Einstieliges Bahn- 

steigdfch auf Bahnhof 

L udw igsbu rg  (Abb. 62).

Yermischtes.
Technische Hochschule Hannover. Die akademiscbe Wiirde eines 

Doktor-Ingenieurs ehrenhalber wurde verliehen dem PrSsidenten des 
Staatlichen Materialpriifungsaintes in Berlin-Dahlem, Geh. Regierungsrat 
Prof. Robert O tze n , dem verdienstvollen Forscher auf dem Gebiete des 
Materialpriifungswesens.

Befestigung leichter Strafiendecken. In den USA. gibt es bekanntlich 
Strafien von grofier Ausdehnung, die nur mit einer Kiesdecke befestigt 
sind. Diese Htten stark unter dem zunehmenden Verkehr der Kraftwagen, 
und es fehlte an Mitteln zu Ihrer Befestigung etwa mit Beton, damit sie 
dauernd der ihnen zugemuteten Beanspruchung widerstehen konnten. Man 
entschlofi sich daher, nur die Strafien mit sehr starkem Verkehr mit hohen 
Kosten so zu befestigen, dafi die Unterhaltungskosten moglichst niedrig 
wurden, wahrend man bel dem iiberwiegenden Teil der Strafien mehr Wert 
darauf legte, die Kosten niedrig zu halten, dafiir aber in Kauf nehmen 
muflte, dafi grofiere Sorgfalt auf die Unterhaltung gelegt werden muBte. 
Bel einer Tagung der Strafienbaubeamten, die bei der Universitat der Stadt 
Michigan abgehalten wurde, haben, wie Engng. 1931 vom 8.5. mitteilt, 
diese iiber ihre Erfahrungen bei Behandlung der Strafien in dem vor- 
stehend angedeuteten Sinne berichtet, wobei wertvoIle Angaben zutage 
kamen.

Besonders wichtig ist bei den Strafien mit Kiesdecke die Bekampfung 
der Staubplage. Sie kann durch Besprengen mit Chlorkalzium oder 
leichtem Ol vorgenommen werden, aber solche Mittel helfen nur voriiber- 
gehend; um dauernde Abhilfe zu schaffen, mufi eine leichte harte Decke 
iiber den Kies gelegt werden. Um hierfiir die richtige Lósung zu finden, 
hat man zwei Verfahren angewendet: man hat entweder Versuchsstrafien 
angelegt, die dem Verkehr ausgesetzt wurden, oder man hat laboratoriums- 
mafiige Versuche angestellt. Auf einem Versuchsring von 60 cm Breite 
und 3,7 m Durchm. mit acht verschiedenen Arten der Befestigung liefi 
man ein elektrisch angetriebenes Rad umlaufen; das Ergebnis bestand in 
der Erkenntnis, daB es sich empfiehlt, auch die Steinzuschlage anzuwarmen, 
ehe sie mit dem heiBen Bitumen gemischt werden, und dafi es keinen 
rechten Zweck hat, den Sand aus dem Kies fiir die Decke auszuscheiden. 
Am besten bewabrt sich ein Kies, der, nachdem er durch einen Brecher 
zerkleinert ist, Stiicke von hochstens 20 mm KorngroBe liefert.

Bei Versuchen auf der Strafie unter dem Verkehr miissen zur Be- 
urteilung des Wertes einer Decke auch die Kosten beriickslchtigt werden. 
In manchen Failen geniigt eine Befestigung mit leichten Teerólen und 
Steinschlag oder Kies, wie er sich an Ort und Stelle findet. In anderen 
Failen empfiehlt es sich, Teer, Asphalt oder zahere Emulsionen, dazu Kies 
oder Klarschlag zu verwenden; das Gemisch kann entweder fertig an- 
geliefert oder an Ort und Stelle zubereitet werden. Meist wird das zu- 
letzt erwahnte Verfahren angewendet, indem die Zuschiage auf der Strafie 
mit dem Bindemittel in Verbindung gebracht werden. Auf einer der ersten 
Strafien im Staate Michigan, die seit 1929 vom Verkehr benutzt wird, 
wurde zunachst Sand und Kies mit nicht mehr ais 20 mm KorngroBe auf 
der Strafie ausgebreitet; dann wurde das Ol unter Druck in einer Menge 
von 2,25 l/m2 aufgebracht. Mit Hilfe eines pflugartigen Werkzeuges wurde 
Sand, Kies und Ol durchgemischt, und dabei wurde nochmals dleselbe 
Menge Ol zugesetzt. Dann wurde der Baustoff 16mai quer iiber die 
StraBe hin- und hergezogen, und schliefilich wurde er in der gewollten 
Oberflachenform abgeglichen. Eine Woche lang wurde die Decke taglich 
abgewalzt. Die Kosten haben etwa 1380 RM/km betragen, und die StraBe 
hat sich bis jetzt bewahrt. An anderen Stellen hat man mit diesem Ver- 
fahren Schwierigkeiten gehabt, namlich wenn es bei kaltem Wetter aus- 
geiibt wurde. Dann wurde die StraBendecke bei warmem Wetter weich,

und das Ol trat an der Oberflache aus. Man brachte dann noch Sand 
auf die Oberflache auf und arbeitete Kies von ErbsengróBe in sie hinein. 
Bedingung fiir die Bewahrung einer solchen StraBendecke ist, dafi auf ihr 
ausreichender Verkehr mit Kraftwagen stattfindet, um die StraBendecke 
in wenigen Tagen ausreichend zu verdichten. Bei Verkehr von Pferde- 
fuhrwerk bilden sich bald Wagenspuren, die die Decke zerstOren.

Auf anderen Strafien ist die Kiesdecke zunachst mit einem leichten 
Kratzer aufgerissen und dann der lose Kies mit einer Strafienkehrmaschine 
beiseite gekehrt worden. Auf die so vorbereitcte Strafie wird die neue 
Decke aufgebracht. Kalkstein-Klarschlag wird auf die Mitte der Strafie 
ausgeschiittet und nach den Seiten ausgebreitet. Darauf wird heiBer Teer 
aufgebracht und mit dem Klarschlag gemischt. Eine Halfte der StraBen- 
breite wird dabei freigelegt, und auf diese wird Teer aufgetragen, damit 
die Decke gut anbindet; nachdem das Gemisch Teer-Klarschlag auf diese 
Halfte wieder aufgebracht ist, wird die andere Halfte ebenso bearbeitet. 
Wenn die ganze Flachę so vorbereitet ist, beginnt das Walzen. Zuletzt 
wird noch eine Schicht Teer und Splitt aufgebracht, um alle Óffnungen 
in der Decke zu verschliefien, in denen sich etwa Schmutz ablagern 
kónnte. Bei einer Strafienbreite von 5 bis 5,5 m kostet 1 km rd. 2220 RM. 
Die Unterhaltungskosten haben sich ais sehr niedrig erwiesen.

An einer anderen StraBe wurde eine 2,5 cm starkę Decke aus Kalk
stein-Klarschlag aufgebracht, wobei ais Bindemittel auf einem Teile Teer, 
auf einem anderen Asphalt vervvendet wurde. Auch mit Asphalt-Emulsion 
wurde gearbeitet. Bei einer Strafienverbreiterung von 4,3 m auf 6 m und 
Herstellung einer Decke mit einem weichen Asphalt, der mit dem Stein 
eine bildsame Mischung gab, betrugen die Kosten ungefahr 1875 RM/km 
oder so viel, wie die Unterhaltung fiir fiinf Jahre gekostet hatte. Der Ver- 
kehr hatte diese Strafie im alten Zustande bald ganzlich unfahrbar gemacht; 
durch das Aufbringen der neuen Decke ist sie nicht nur erhalten, sondern 
sogar verbessert worden.

Auch mit heiBer Asphalt-Emulsion wurden Versuche angestellt. Die 
alte Flachę wurde erst gesaubert, und dann wurden die Schlagl5cher aus- 
gefiillt. Die Strafie wurde mit Kies in ErbsengroBe iń mehreren Schichten 
bedeckt, die angefeuchtet wurden, damit sich die Emulsion mit dem Kies 
gut verbande. Bei dem dann folgenden Walzen wurden weitere Mengen 
von Emulsion beigegeben und Splitt aufgebracht. Das Walzen wurde zehn 
Stunden lang fortgesetzt. Die Kosten betrugen bei 5,5 m Breite ungefahr 
1680 RM/km. Man kam aber dabei zu der Uberzeugung, dafi mit der 
Verwendung von Steinschlag statt Kies noch Ersparnisse erzielt werden 
kdnnten, und dafi es sich empfiehlt, fiir die untere Schicht grobere Steine 
zu verwenden und die Komgrofie nach oben abnehmen zu lassen. Einige 
dieser Versuche fiihrten auch zu dem Ergebnis, dafi stofifreies Fahren 
nicht immer erreicht werden konnte und daB die Strafie in dieser Beziehung 
noch verbesserungsfahig war. Wkk.

Kraftwerk am Montreal-Flufi in Nord-Ontario. Eng. News-Rec. 1931, 
Bd. 107, Nr. 18 vom 29. Oktober, S. 678, berichtet iiber den Bau eines 
Staudammes mit Kraftanlage am Montreal-FIuB — einem Nebenflufi des 
Ottawa — , der durch ein geschićkt gewahltes Verfahren bei Winter- 
ausfiihrung bemerkenswert ist. Die Anlage liegt etwa 26 km siidwestlich 
der Stadt Cobald, Ont., und ist bestimmt, iiber eine 110 000-V-Hoch- 
spannungsleitung das angrenzende Bergwerksgebiet von Nord-Ontario und 
Quebec zu versorgen. —  Die Energie wird gewonnen durch zwei 
Francis-Turbinen von je 6500 PS und 125 Umdreh./min, die mit zwei 
Stromerzeugern fiir 6500 kVA, 11 000 V, unmittelbar gekuppelt sind.

Der FluB hat einen geringen, aber gleichmafiigen WasserabfiuB wahrend 
des Winters und eine starkę Wasserfiihrung im Friihjahr. Das Krafthaus
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Abb. 1. Querschnitt.

selbst bildet einen wesentlichen Teil des 152 m langen, in der Mitte 
etwa 21,5 m hohen, ais Schwergewichtmauer ausgebildeten Stauwerkes. 
Zwei Stahlschiitze von 12,1 m Breite und 7,3 m Hóhe, dereń Einstellung 
durch einen elektrischen Antrieb geregelt ist, bilden den mittleren Teil. 
AuBerdem sind vier Auslasse von je 4,55 m Breite und ein Oberfall von 
15,2 m Breite vorgesehen, wie aus dem Grund- und AufriB (Abb. 1) 
erkennbar ist.

Der Erd- und Felsaushub wurde im August bzw. September 1929 
beendet; das Werk aber sollte erst Ende 1930 in Betrieb genommen 
werden. Da nun jedenfalls ein Teil der Betonierungsarbeiten in die Winters- 
zeit fallen mufite, entschlofi man sich, unter umfangreicherer Verwendung 
der ohnehin erforderlichen Frostslcherungsanlagen, den Hauptteil dieser 
Arbeiten von vornherein in die Winterzeit zu legen, um dabei den 
niedrigen Wasserstand ausnutzen zu kónnen. Es wurde dadurch mOglich, 
die geringe AbfluBwassermenge durch einen schmalen Durchlafi von etwa
3 m Breite unmittelbar links neben dem Krafthaus hindurchflieBen zu 
lassen. Auf diese Weise konnten die Hauptteile des Stauwerkes vor der 
Fruhjahrsflut betoniert werden. Das Hochwasser wurde dann wahrend der 
Bauausfuhrung des westlichen Teiles durch die inzwischen fertiggestellten 
Wehróffnungen in Dammitte abgelassen. Der westliche Bauteil wurde 
durch einen Fangedamm aus Holzzimmerung mit Gerollfiillung vor dem 
Hochwasser geschutzt, wahrend das Krafthaus bereits so weit fortgeschritten 
war, daB es unter Einfugung der vier Fluttore den aufgestauten FluB 
widerstehen konnte. Den Fangedamm, dessen Anordnung das geplante 
Bauverfahren ermdglichte, zeigt Abb. 2 im Grundrifi.

Drei Viertel der gesamten Betonarbeiten wurden bei Frost und starken 
Schneefallen ausgefiihrt. Die Zuschlagstoffe und das Anmachwasser wurden 
durch besondere Anlagen erwarmt. Ebenso wurden die Transportkarren 
fiir den Beton, die Fundamentsohlen und die sonstigen Betonierungs- 
anschliisse bei derSchiittung durch Wasser vorgew3rmt. Die Elnschalungen 
standen in Holzzimmerungen, die mit Dachpappe verkleidet waren, unter 
Koksofenerwarmung.

In Abb. 3 sind einige Schnitte durch die Stauanlage wiedergegeben.
Das Kraftwerk einschliefilich einer etwa 53 km langen Uberlandleitung 

wurde von der .Power Corporation of Canada“ entworfen und ausgefiihrt. 
Dle gesamten Kosten belaufen sich auf rd. 1 500 000$. s.

Ministerialdirektor Th. Freytag in den Ruhestand getreten. Am
1. Marz ist der Vorstand der Bayerischen Obersten Baubehórde, Mlnisterlal- 
direktorTh. F rey tag , aus dem aktiven Dienst geschieden. Nach Ablegung 
der Staatspriifung fiir den hóheren Baudienst (1892) war er bei den Strafien- 
und Flufibauamtern Landshut, Deggendorf, Miinchen, Schweinfurt, Wiirz- 
burg tatlg. 1903 wurde ihm ais Reglerungs- und Baurat die Bauleltung 
fiir das Walchensee-Kraftwerk iibertragen. 1918 wurde er ais Ober- 
regierungsrat und Vorstand der Abteilung fiir Wasserkraftausnutzung und 
Elektrizitatsversorgung in das Staatsministerlum berufen und darauf zum 
Minlsterialrat befórdert. 1929 trat er ais Ministerialdirektor an die Spitze 
der Staatsbauverwaltung, die er bis zu seiner Verabschiedung in vorziig- 
licher Weise leitete. Freytag hat in den 42 Jahren seines Dienstes sich 
die Hochachtung und Verehrung der Beamtenschaft der Staatsbauverwaltung 
in reichem MaBe erworben.

Personalnachrichten.
Deutsches Reich. R e ichsbahn  - G ese llscha ft. Versetzt: die 

Reichsbahnoberrate H afen , Dezernent der R B D  Niirnberg, ais Dezernent 
zum Zentralbauamt der Gruppenverwaltung Bayern in Miinchen, Hans 
B raun , Dezernent der R B D  Regensburg, ais Dezernent zur RBDNiirn- 
berg, E be r le , Dezernent der R B D  Regensburg, ais Dezernent zur R B D  
Miinchen, Georg V ó lke r, Dezernent der R B D  Miinchen, ais Dezernent 
zur R B D  Regensburg, Ryssel, Vorstand des Maschinenamts Fulda, ais 
Yorstand zum Maschinenamt Paderborn und O p if ic iu s , Yorstand des
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Abb. 3.

Maschinenamts Bremen 1, ais Dezernent zur R B D  Halle (Saale), die Reichs- 
bahnrate K reh , bisher bei der R B D  Koln, zur R B D Berlin, P łock , Yor
stand des Maschinenamts Glogau, ais Vorstand zum Maschinenamt Fulda, 
B arte ls , Vorstand des Maschinenamts Paderborn, ais Vorstand zum 
Maschinenamt Bremen 1, Rudolf Lange , Leiter einer Abteilung beim 
Ausbesserungswerk Darmstadt Lokomotivwerk, 3)r.=!3nfl. C ram er, Leiter 
einer Abteilung beim Ausbesserungswerk Sebaldsbriick, und Karl S cho ltz , 
Leiter einer Abteilung beim Ausbesserungswerk Trier, zum R Z E in Berlin, 
B iirk len , Leiter einer Abteilung beim Ausbesserungswerk Paderborn Haupt- 
bahnhof, zur R B D  Stuttgart, Popp , Leiter einer Abteilung beim Aus
besserungswerk Miilheim-Speldorf, ais Leiter einer Abteilung zum Aus
besserungswerk Darmstadt Lokomotivwerk u n d H ille r , bisher beim Neu- 
bauamt Ulm 1, zum Neubauamt Stuttgart 2, die Reichsbahnbaumeister 
K irsch ste in , Leiter der Betriebsabteilung Schweidnitz des Ausbesserungs- 
werks Breslau, zum Ausbesserungswerk Berlin-Grunewald, K opp e lm an n , 
bisher bei der R B D  Osten in Frankfurt (Oder), ais Leiter einer Abteilung 
zum Ausbesserungswerk Lauban, G ram sch , bisher beim Ausbesserungs
werk Schwerte, ais Leiter einer Abteilung zum Ausbesserungswerk Trier, 
R e im ann , bisher beim Maschinenamt Kottbus, zum Neubauamt Stutt
gart 2, K ob o ld , bisher beim Maschinenamt Hagen (Westf.), zur R B D  
Stuttgart, K uske , Leiter einer Abteilung beim Ausbesserungswerk Lauban, 
und Beringer, bisher bei der R B D  Stuttgart, zum Neubauamt Ulm 1.

In den Ruhestand getreten: die Relchsbahnamtmanner Schw ane fe ld  
in Frankfurt-Hóchst (Main), Hermann M u lle r  in Dusseldorf, G eo rg i und 
Hugo M u lle r  in Dresden und O berre u te r in Stuttgart.

Gestorben: Reichsbahnrat S incke , Yorstand des Maschinenamts Jena.

Bayern. Vom l.M arz an wird in etatmafliger Weise der mit Titel 
und Rang eines Ministerialdirektors ausgestattete Ministerialrat im Staats- 
ministerium des Innern Wilhelm W e igm ann  unter Belassung seines 
bisherigen Grundgehalts zum Ministerialdirektor und Vorstand der 
Ministerlalbauabteilung befórdert und vom l.Ju n i an in die Besoldungs- 
gruppe B eingereiht.

Dem am 1. April wegen Erreichung der Altersgrenze in den dauernden 
Ruhestand tretenden Vorstand des StraBen- und FluBbauamtes Ansbach, 
Regierungsoberbaurat Julius S ch u lth e if i, wurde die Anerkennung seiner 
Dienstleistung ausgesprochen.

Preuflen. Die Staatspriifung haben bestanden: die Regierungs- 
baufuhrer Martin G ebaue r, Erich K o tzw ich , Gustav Poppe , Hans 
H am burge r , Werner Z w in k au , Hans H e lln e r  (Wasser- und Strafien- 
baufach); Ernst Lodde , Albert H erm es, Rudolf H e insch ,
Hans-Wolfgang Sasse, Walter Ast (Eisenbahn- und Strafienbaufach).
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