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Alle Rechte vorbehalten. Hallenschwimmbad mit zwei iibereinanderliegenden Schwimmhallen 

fiir die Breslauer Hallenschwimmbad AG.
Von Oberingenicur 2)r,=3ttg

In den Jahren 1929/30 wurde von der EIsenbetonbau-Ges. Dittmar 

Wolfsohn & Co. der Erweiterungsbau des Breslauer Hallenschwimmbades 

durchgefuhrt, der deshalb besonders erwahnenswert ist, da infolge Platz- 

mangels —  zur Verfiigung standen nur 468 m2 (s. Lageplan Abb. 1) —  die 

seltene Lósung gefunden wurde, zwei Schwimmhallen von 9 X  20 m 

Grófie iibereinander anzuordnen. Diese Lósung stammte von dem ver- 

storbenen S>t.=3ng. cl;r. P ahde , in dessen Handen auch die Bauleitung lag. 

Der Erweiterungsbau umfafit den Yorbau, das Treppenhaus, den eigent-
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wahrend dle grofite Wassertiefe 2,70 m betragt. Um den Wasserinhalt 

zu verringern, sind nach der tiefsten Stelle zu die Seitenwande von 1,20 m 

Wassertiefe ab unter 1 :1,25 geneigt (Langsschnitt g— h). Der Behaiter 

fafit etwa 330 m3. Die gesamte Behaltersohle und besonders dle ab- 

geschragten Seiten wurden auf einer Magerbetonschlcht bzw. Betonkellen 

in Mischung 1 : 20 (Langsschnitt a— b) aufgelagcrt, da der felne Sandboden 

durch das Ausheben der Fundamentgraben zum Teil entfernt worden war. 

Um am Beton zu sparen, wurde unter dem fiachen Teile des Beckens
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GrundriB des unteren Schwimmbeckens 
j Abb. 2.

Kleine Groschengasse 

Abb. 1.
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llchen Hallenraum und die anschlieBenden Garderobenr3ume.

Es wurden zwei Schwimmhallen gebraucht, um in ihnen den 

Betrieb fiir Knaben und Madchcn ununterbrochen aufrecht- 

erhalten zu kónnen, dsgl. des Abends fiir die Sportvereine.

Der vorhandene scharfe, aber auch feine Sandboden in 

Fundamenttiefe, d. i. 5,30 m unter Geiande, mit einer grOfiten 

zulassigen Pressung von 2 kg/cm2 sprach fiir einen geglie- 

derten, móglichst leichten Aufbau. Man entschied sich daher, 

das obere Becken in Eisen, das untere wegen der geringen 

Kosten in Eisenbeton auszufiihren. Die oberen Behaitertrag- 

sttitzen waren zugleich die Pfosten des Traggerippes fiir die Aufien- 

wande (Abb. 2).
1. G rund ung .

Die stark belasteten Behaiterstiitzen mit 250 t Belastung sind auf 

Streifenfundamente gestellt, die durch die Langsfront des Gebaudes laufen. 

Um ein Ausweichen der schwer belasteten Mittel- und AuBenfundamente 

an der Groschengasse zu verhindern, wurden am Orte der Stiitzen Quer- 

versteifungen aus Eisenbeton (unterhab des Betonbehalters) von 0,5 X  1,00 m 

GróBe eingezogen. Schwierigkeiten verursachten die Absteifung und der 

Abbruch der alten Mauera an der Groschengasse, da eine Erdwand von 

rd. 5 m Hóhe wahrend der Herstellung der neuen Grundmauern zu stiitzen 

war. Viele alte Rohrleitungen und Kabelstrange stellten sich hindernd 

ln den Weg und muBten sehr vorsichtig behandelt werden. Die Streifen

fundamente wurden ais durchlaufende Balken berechnet. Der mittlere 

Grundwasserstand wurde auf Tiefe 4,20 m festgestellt. Eine Wasserhaltung 

setzte nur bei der Grundung des Fahrstuhlschachtes ein.

2. Der un tere  Behaiter.

Abb. 3 gibt die Einzelheiten des unteren Behalters von 9 X  20 m 

Grófie in Eisenbeton wieder. Die Wassertiefe beginnt mit 80 cm und 

steigt auf einer Strecke von 6,66 m Lange auf 1,00 m fur Nichtschwimmer,

eingeschlemmler kies

den Betonkeilen ein-Kles zwischen 

geschiammt.

Da die Behaltersohle allseitig auf- 

liegt, so konnte von einem statischen 

Nachweise abgesehen werden. Aus 

Konstruktionsgriinden erhielt die Sohle 

eine kreuzweise Bewehrung oben und 

unten von 6 2/s 0  6 in jeder Richtung.
Aus Abb. 4 ist die Bewehrung der

Seitenwande zu entnehmen. Die Beton- 

beanspruchung wurde unter 35 kg/cm2, 

die Einspannung mit 800 kg/cm2 be-

messen. Die Isolierung der Innenwande 

besteht aus drei Lagen Isolierpappe 

Nr. 80 mit fiinf Anstrichen. Dariiber 

wurde eine 5 cm dicke Monierwand an 

den Wanden und ein Schutzbeton von 

3,5 m Hóhe iiber der Sohle aufgebracht, und schliefilich der Fliesenbelag

von 1,5 cm Dicke in einem 1 cm dicken Mórtelbett. Um dle Bewegungen

der Behaiterwande zu gewahrleisten, wurden die anschliefienden Umgangs- 

decken ausgekragt und damit eine Fugę zwischen Wand und Decke ge- 

schaffen. Die durchgehende Fliesenfuge an dieser Stelle, 29 cm iiber 

Wasserspiegel gelegen, wurde unverputzt gelassen. Zur Entleerung des 

Behalters ist an tiefster Stelle ein Sumpf vorgesehen. Die Einfiihrung 

des Entwasserungsrohres geschah durch eine Bleimanschette in Ver- 

bindung mit der Pappisolierung. Die Einzelheiten dieser Abdichtung sind 

in Abb. 5 dargestellt. Alle 5 bis 6 m sind die iiblichen Spucklócher 

angeordnet.
3. Der obere B eha ite r .

Zur Erzielung eines leichten Aufbaues wurde die Tragkonstruktion 

in Eisen ausgefiihrt. Um eine móglichst gleiche Stutzenbelastung zu 

erreichen, wurde der tiefe Beckenteil gegeniiber dem unteren Becken 

versetzt angeordnet. Am tiefsten Punkte (Abb. 2) iibernehmen drei 

genietete Profile von 700 mm Hóhe und 16 mm Blechdicke die Last; 

an den flacheren Stellen sind hohe Stehblechtrager angeordnet. Die 

Umfassungswande werden aus den Stegblechen der RandtrSger geblldet. 

Die Sohle besteht aus ineinandergeschweifiten 10 mm dicken Eisenblechen, 

die iiber den Langstrager durchlaufend gespannt sind. Um Biegespannungen
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in den Blechen zu ver- 

meiden, sind diese an 

die LangswSnde nicht 

stumpf gestofien, son

dern krempartig ange- 

legt. Da die Verfor- 

mungen der Behaiter- 

rflnder nur ganz gering- 

fiigig sein konnten, sind 

die Umgangsdecken mit 

der Innenauskleidung 

des Behalters verbun- 

den, um auf der glatten 

Eisenflache ein Ablosen 

der Betonhaut zu ver- 

hindern (Abb. 6).

Die innere Ausklei- 

dung des Eisenbehalters 

besteht aus einer 6 cm 

dicken Eisenbetonhaut 

mit Drahtgewebe, der 

dreifachen Pappisolie- 

rung mit sieben An- 

strichen und dem 4-cm- 

Schutzbeton, der auf 

den Steilflachen eben- 

fails ein Drahtgewebe
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erhielt, und schliefilich dem Fliesenbelag. Gleich nach der Montage 

wurde der Behaiter gefiillt; die Undichtigkeiten wurden durch Verstemmen 

beseitigt.
4. D ie U m gangsdecken  und D achdecke .

Samtliche Decken wurden ais gestelzte Eisenbetondecken zwischen 

I-Tragern ausgefiihrt.

Die Umgangsdecken in HShe des unteren und oberen Behalters unter 

den Fufiwaschrinnen und Duschr3umen wurden fur 350 kg/m2 Nutzlast 

und fiir eine Auflast, bestehend aus einer einfachen Pappisolierung, 3 cm 

Schutzbeton und dem Fliesenbelag bemessen. Die ubrigen Decken, mit 

Ausnahme der Dachdecke, sind fiir 250 kg/m2 Nutzlast und eine 7 cm

Drabtgewebe-

___
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Abb. 7. Abb. 8.
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dicke Schlackenbetonauffiillung berechnet. Die Dachdecke wurde gleich- 

zeitig ais Terrassen-Liegedecke mit 500 kg/m2 Nutzlast ausgefiihrt. Sie 

besteht aus einer Hohlsteindecke aus Kleineschen Steinen, einer 4 cm 

dicken Korklage, der doppellagigen Pappisollerung, einem i. M. 7 cm 

hohen Schlackenbeton zur Ausbildung des Gefailes und schiiefilich dem

3 cm dicken Zementestrich mit Drahteinlage. Dieser Estrich wurde durch 

Sonnenbestrahlung innerhalb eines halben Jahres derart rissig, dafi er durch 

4-cm-Prefiasphaltplatten bedeckt werden mufite, eine Mafinahme, die sich 
bewahrte.

Bemerkenswert ist noch der Wasserreinigungsbetrieb.

Das Wasser der beiden Schwimmbecken wird mittels Kiesfilters ge- 

reinigt. Die Reinigung geschieht nach dem Umwalzverfahren, wobei das 

Wasser der ticfsten Stelle des Beckens entnommen wird und mit je einer 

Pumpe von 60 m3 Stundenleistung nach dem im alten Bauteil gelegenen 

Filter gefórdert wird. Die zur Reinigung erforderliche Kiesschicht hat 

eine Hóhe von etwa 70 cm und eine Korngrófie von 2 bis 3 mm. Vom 

Filter geht das Wasser in das Becken an der flachsten Stelle zuriick.

Auf diesem Wege wird 1 mg Chlor auf 1 m3 zugesetzt. Die Anlage ist 

so eingestellt, dafi in 24 Stunden dic 1V2- bis 3fache Wassermenge gereinigt 

wird. Die Filterreinigung geschieht nach dem Ruckspiilsystem. Fiir das 

untere Becken ist die Umwaizpumpe so eingerichtet, dafl nach dem Um- 

stellen der hierzu erforderlichen Schieber das Wasser bei der Gesamt- 

entleerung nach dem Schwemmkanal geleitet wird.

Abb. 7 zeigt das fertige un tere  Becken aus Eisenbeton mit dem 

Blick nach dem flachen Teil. Die grofie Rippenbreite der Deckentrager, 

die zugleich dic Lasten des oberen Beckens aufnchmcn, machte die 

Stutzkopfverst3rkung notwendig. Abb. 8 gibt den tiefen Teil des oberen 

eisernen Beckens wieder. Die hohen Deckentrager nehmen den Dach- 
garten auf.

Die gesamten Eisenbetonarbeiten wurden von der Eiscnbetonbau- 

Gesellschaft Dittmar Wolfsohn & Co, Breslau, die Eisenkonstruktion von 

der Carlshiitte AG, Altwasser-Waldenburg, ausgefiihrt.

Insgesamt wurden 343 t Stabeisen, 648 000 Stiick Zicgelsteine, 

52 000 Stiick gelbe Verblender, 1000 m3 Kies und 200 t Zement verbaut.

Holzrohrleitungen in Island.
Von Ing. Oskar Ziegler, Reykjavik.

Da in Island selbst weder Holz noch Eisen verhanden ist, so sollte 

man eigentllch annehmen, dafl in diesem an Wasserkraften reichen Lande 

sowohl Holz- ais auch Eisenrohrleitungen fiir Kraftwerkanlagen Eingang 

gefunden hatten. Der grófite Teil der installierten Druck- und Speise- 

leitungen ist erst nach dem Kriege verlegt worden. In den ersten Nach- 

kriegsjahren war der Preisstandard fiir Holz wesentlich hóher ais fiir Eisen, 

und auch diese Tatsache liefle den SchluB zu, dafl Holz ais Rohrleitungs- 

baustoff iiberhaupt nicht in Frage gekommen ware. Trotzdem sind mehr 

ais 4/s der heute vorhandenen Rohrleitungen in Holz ausgefiihrt. Die 

Erklarung hlerfiir ist in der bllligeren und leichteren Befórderungs-

erwahnt, dafi die dauernd wehenden Windę ein schnelles Trocknen an 

der Oberfiache mit sich bringen, so dafi beispielsweise Holz in den 

obersten Schichten trocken ist, bei einsetzendem Regen das Wasser sehr 

schnell aufnimmt und folgender Frost die Oberschicht zum Frieren bringt. 

Die meist einsetzende warmere Luftstrómung hat ein Zerreifien und 

Sprengen der Oberschicht zur Folgę. Sorgfaitiges Durchtranken kann 

einigermafien Abhilfe schaffen, doch sind diese Arbeiten infolge des un- 

bestandigen Wetters nicht leicht in guter Form ausfiihrbar. Nun sind 

Holzrohrleitungen wegen der Dichtigkeit stets mit Wasser gefiillt, dieses 

tritt durch Fugen, Aste und auch durch das Holz selbst stets in klelneren

Abb. 1. Frostbeschadigte Leitung.

moglichkeit zur See, in der durch das Schiffsgeschirr mógllchen Kai- 

entladung (Krananlagen fehlen!) und in dem mittels Pferdegespann und 

Auto auf den ziemllch schlechten Strafien lelchter durchfiihrbaren Transport 

des Baumaterlals fiir Holzrohrleitungen zu finden. Ein weiterer ausschlag- 

gebender Umstand ist die viel einfachere und billigere Montage. Aller

dings gilt dies nur fiir Leitungen mit einem Durchmesser von 250 mm 

aufwarts. Die Preisverhaitnisse haben sich in der Zwischenzeit nicht 

wesentlich geandert. Auch heute kommt das laufende Meter eiserne 

Druckrohrleitung cif islandischem Hafen billiger ais Holz, doch ist die 

fertig montierte Leitung wesentlich teurer.

Die bisher gemachten Erfahrungen sind ausnahmslos gut. Allerdings 

machen halbeingeschiittete oder offen verlegte Leitungen darin eine Aus

nahme. In viclen Fallen ist namlich die Anfuhr des zur Eindeckung 

erforderlichen Erdreiches namentlich in steinigem Gelande mit grofien 

Kosten verbunden. Bei solchen Leitungen zeigten sich nicht unerhebliche 

Zerstórungserscheinungen, die hauptsachlich auf die Einwirkungen des 

Frostes zuruckgefiihrt werden kónnen. Dies mufi hervorgehoben werden, 

weil sich derartige Zerstórungserscheinungen auch bei anderen Holzkonstruk- 

tionen, wie Leitungsmaste, Briicken usw., die unmittelbar den Wetter- 

unbilden ausgesetzt sind, in auffallend starkem Mafie gezeigt haben.

Zur Erklarung hlerfiir sei folgendes bemerkt. Es ist bekannt, dafi in 

Island Temperatur und Luftdruck sehr grofien Anderungen unterworfen 

sind. Namentlich in den kalten Monaten Oktober bis April treten diese 

Schwankungen fast taglich in Erscheinung. Im Zeitraum von nicht mehr 

ais zwólf Stunden sind milder Regen in Abwechslung mit plótzlich ein

setzendem Frost und Schneesturm sehr haufig; letzterer wird meist wieder 

fiir einige Stunden von einer milderen Luftstrómung abgelóst, die sich 

bei einsetzender Dammerung wieder unter Nuli abkiihlt. Nebenbei sei

Abb. 2. Staudamm.

Mengen nach aufien, wo es leicht gefriert und die obere Holzfaserschicht 

beim Auftauen zersplittert (Abb. 1).

Holzleitungen kónnen durch Eingraben geschiitzt werden, doch ist 

diese Isolation nur wirksam, wenn sie mindestens 60 cm dick ist. Die 

sehr aschenhaltige Erde ist sehr porós und kann je nach Kaitegrad und 

Frostdauer bis zur Rohrleitung einfrieren.

Das Elektrizitatswerk Reykjavik nutzt die Wasserkraft des Elllda- 

Flusses aus. Durch einen 80 m langen Staudamm wird der Flufi von 

Kote 42,3 bis auf 50,5 aufgestaut, wodurch ein Staubecken fiir einen vor- 

iibergehenden Tagesausglelch geschaffen. Der Damm ist mit vier Walzen- 

wehren ausgerustet und besitzt neben Oberfall auch ein GrundablaSschtitz 

(Abb. 2). Die Einlaufkammer wurde bereits beim ersten Ausbau fiir den 

Anschlufi von zwei Rohrleitungen ausgefiihrt, die jedoch nicht abschliefibar 

sind. Eine vollkommen geradlinig verlaufende Rohrleitung leitet in ziemllch 

gleichmafiigem Gefalle das Wasser zu dem rd. 1000 m entfernt liegenden 

Kraftwerk, wo zwei Spiralturbinen zu je 1000 PS und eine von 500 PS 

aufgestellt sind. Diese mit Druckstofi- und Geschwindlgkeitsregler aus- 

geriisteten Turbinen sind unmittelbar mit Drehstromgeneratoren fiir 6600 V 

Klemmenspannung gekuppelt. Die zugehórige Hochspannungsschaltanlage 

ist im gleichen Gebaude untergebracht.

Der Hóchstwasserstand liegt auf Kote 50,4, das Niederwasser im 

Unterwasserkanal auf Kote 8, was ein Bruttogefaile von 42,4 m ergibt. 

Die Rohrachse verlauft von Kote 44,5 nach Kote 11,5 und fiihrt die 

Leitung die ersten 200 m iiber Felsboden, die nachsten 290 m iiber Geróll 

und dann bis zum Maschinenhause iiber Grasboden, doch ist bisher nur 

das untere Drlttel mit Erde iiberdeckt worden (Abb. 3).

Nach der Formel von Scobey kann die vorhandene Leitung von 

1500 mm Durchm. 5,3 m3/sek fórdern, was einer Maschinenklemmenleistung
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Mit der Lieferung der Rohrleitung wurde von der AEG-Vertretung 

in Reykjavik die Firma Steinbeis und Consorten in Rosenheim betraut 

und in Anbetracht der aufgetretenen Absplitterungen bei der alten Leitung 

der unter 2 bis 4 at stehende Rohrstrang in Hartholz (finnlsche RotfOhre) 

und nur der obere Teil in WeiBholz ausgefiihrt. Man hofft durch Wahl

dieser Holzsorte zu erreichen, dafi zu 

stark gespannte Bewehrungsreifen ein 

Abąuetschen und Splittem der Holzfasern 

nicht mehr verursachen k5nnen.

Die neue Rohrleitung konnte in 

der fiir hiesige Yerhaitnisse kurzeń

1 Borehrungsplan Jautew/tJls/ęc....
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Abb. 3. HOhenplan.
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Abb. 4. Teilansicht Baulager.

halb, weil fiir die Holzrohrleitung hinsichtlich der Qualitat und Bearbeitung 

aufiergewóhnlich scharfe Bedingungen gestellt waren. Vergleiche iiber 

den Wirtschaftlichkeitsbereich der zur engeren Wahl gekommenen vier 

Rohrleitungen entschieden zugunsten der Holzrohrleitung fiir eine 

15 % ‘ge Drucksteigerung. Ober die Leitung fiir 50 %  Drucksteigerung 

in Holzkonstruktion konnten keine maBgebenden Vergletche mit der 

konkurrierenden Eisenleitung angestellt werden, weil einesteils Erfahrungs- 

werte hierfiir nicht vorlagen, andernteils jede Holzleitung auch bei gróBter 

Wanddicke und starkster Bewehrung in wirtschaftlichen Grenzen undicht 

wird und zu spritzen anfangt, jedoch keiner eigentlichen Verformungs- 

gefahr unterworfen ist. Den Ausschlag fiir die Holzrohrleitung gaben die 

weit bllllgeren Transport- und Montagekosten, sowie der Wegfall der 

Fundamente.

von etwa 1500 kW entspricht. In Zelten besonders grofier Werkbelastung 

wurden sogar 1700 kW erreicht. Die Vibrationen der Leitung nehmen 

dabei bedenkliche AusmaBe an. Um die stetig steigende Belastung zu 

bewaitigen, wurde die Aufstellung eines vierten Maschinensatzes fiir 

2000 PS beschlossen und hierfur bereits im letzten Jahre eine zweite 

Rohrleitung ausgeboten. Es waren sowohl Angebote auf Eisen- ais auch 

Holzrohrleitungen zugelassen. Fiir die Entscheidung sollte der Preis der 

fertig montierten Leitungen maBgebend sein. Fiir beide Rohrkonstruktionen 

war weiter gefordert, daB eine 15 % 'g e> alternativ eine 50 % ige Druck

steigerung bewSltigt werden konnte. Wie zu erwarten war, stellte sich 

die Eisenrohrleitung im Anschaffungspreise billiger, besonders auch des-

Zeit von fiinf Wochen fertiggestelit werden. Die Bauperiode war aller- 

dings durch aufiergewóhnlich schOnes Wetter begiinstigt. Die einzelnen 

Rohrdauben mit einer Starkę von 60 mm wurden in Langen von 1,5 bis 

5 m, fertig bearbeitet und auBen mit einem Impragnierungsanstrich ver- 

schen, angellefert. Durch die erforderlichen Schiffs-Um- und -Ausladungen 

wurde nur ein verhaltnismaBig kleiner Teil der Dauben beschadigt, und 

zwar war ein Teil der vorgearbeiteten Dlchtungsfedern an den Langsflachen 

ąbgebrochen. Die weiteren Beschadigungen entstanden zum Teil auf dem 

Landtransport, beim Stapeln und Sortieren nach Langen und Holzart und 

beim Zubringen zu den Montagekolonnen. EinschlieBllch dieser zusatzlich 

aufgetretenen Beschadigungen und der vom Besteller auBerst streng

Abb. 5. Ausrlchten der Rohrsattel.

durchgefuhrten Kontrolle nach unbrauchbarem Materiał (durchfallende 

Aste, astreiche Dauben) ergab sich ein GesamtausschuB von etwa 2,3 % . 

Aber auch von diesem Materiał konnte durch Abschneiden und Einsetzen 

von neuen Sageschnitten fiir die StoBzungen immerhin noch ein betracht- 

licher Teil zu Reservezwecken gewonnen werden. Schneiden und Frasen 

wurde in einem Arbeitsgang mittels einer Abiangmaschine durchgefiihrt. 

Die aus gekupfertem Stahl von 16 mm Durchm. mit einer Festigkeit von 

42 kg/mm2 vorgesehenen Spannreifen wurden mit beiderseits geschnittenem 

Gewinde in geraden Stangen angeliefert und an Ort und Stelle gebogen, 

wodurch die Transportkosten nicht unwesentlich verbilligt wurden.

Da die Mittel zum Einstampfen, Einfiillen und Zuschiitten der Rohr

leitung im Baujahre nicht mehr zur Verfiigung gestellt werden konnten, 

wurde die Rohrleitung auf Sattel verlegt, die in Abstanden von etwa
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2,5 m angeordnet sind. Entsprechend der Drucklinie ergab sich fiir die 

Bewehrung ein Reifenabstand von 260 nim fiir die ersten 380 m; er 

verringert sich mit zunehmendem Druck bis zum Ende der Leitung auf 

70 mm.

Mit dem Bau der Leitung wurde in der Mitte begonnen, weil dadurch 

die schnellste Fertigstellung gewahrleistet war. Nachdem eine Montage-

Fiir diese Erweiterungsarbeiten sind aufier dieser Rohrleitung auch 

noch die Verbindungsrohre mit der vorhandenen Verteilrohrleitung (Hosen- 

rohr, AnschluBmuffe und eine Drosselklappe fiir Handbetatigung) geliefert 

worden, die von der Firma K. Th. Molier in Brackwede in Eisenblech von 

8 mm Wanddicke hergestellt wurden. Die Bllder im Text zeigen die 

Montage der Leitung.

Abb. 6. Montagebeginn. Abb. 7. Obere Rohrstrecke.

Fertigbau der oberen AnschluBmuffe.

Abb. 11. Montage der Drosselklappe.

Abb. 8. Streichen der Leitung.

kolonne nach unten zu geniigend vorgearbeitet und das 

Hilfspersonal eingeschult war, wurde eine zweite Kolonne 

gebildet, die nach der oberen Seite weiterarbeitete. Der 

Transport der Dauben und anderen Materials vom Bau- 

lager nach den Arbeitssteilen wurde auf zweiradrigen, von 

islandischen Ponys gezogenen Karren durchgefiihrt. Noch 

vor der Fertigmontage der Leitung wurde mit dem ersten 

Impragnierungsanstrich begonnen, dem wahrend der Ver- 

bindungsarbelten an den beiden Anschlufimuffen und Dich

tung gróberer Fugen der zweite Anstrich folgte. Ober 

sonstige charakteristische Merkmale fiir Holzrohrleitungen sei 

auf die friiher in der „Bautechnik" erschienenen AufsStze hln- 

gewiesen1). Schwierig gestalteten sich die MuffenanschluB- 

arbeiten (Abb. 10) am oberen Ende der Leitung. Infolge des 

Fehlens von MannlOchern in der Leitung selbst waren die 

Monteure genOtigt, durch die Drosselklappe am Ende der 

Leitung einzusteigen und die Rohrleitung im Innem auf- 

zuwandern. Da das obere AnschluBrohr In der Einlauf- 

kammer durch keine Schutzentafel, sondern nur durch eine 

einfache Bretterwand abgeschlosscn war, waren diese 

Arbeiten mit zlemlicher Lebensgefahr verbunden. Die 

Leitung konnte daher auch nur von unten aus gefullt 

werden; das Fiillen erforderte etwa 57 Stunden. Ent- 

luftungsOffnungen in der Mitte und am oberen Ende und 

ein Entleerungsstutzen am ticfsten Punkte der Leitung sind 

vorgesehen. Nach beendeter Fiillung und Unterbetrieb- 

drucksetzung konnten die grdbsten Undichtigkeiten beseitigt 

werden, doch blieben nach der Quciizeit von etwa zwei 

Wochen nahezu iiberhaupt keine Sprltzstellen mehr iibrig, 

was wieder beweist, wie auBergewOhnllch vorteilhaft slch 

fiir Druckleltungen bis etwa 10 at Holzrohre verwenden 

lassen.

‘) Bautechn. 1927, Heft 5; 1929, Heft 17.

Abb. 9. Betonsockel.

Abb. 12. Leitungsverlauf.
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Ane Rechte v„rbeh.,te„. Schwimmende Festmacher zum Festhalten von Schiffen in Schleusen.
Von Regierungs- und Baurat Ehrenberg, Potsdam.

Abb. 1. Fahrzeug am Poller festgelegt. 

GroBe BewegungsmOglichkeit.

Da ein wahrend des Schleusens, wie allgemein iibiich, nur an den 

Pollern der Schleuse festgelegtes Fahrzeug nicht ais geniigend festliegend 

geltend kann (Abb. 1), darf von einer gewissen FallhOhe ab dieses Ver- 

fahren auch nicht ais ausrelchend und zuverlassig angesehen werden.

Sind zum Festiegen der Fahrzeuge feste H a lte k re u ze  vorgesehen, 

so muB der Schiffer immer wieder angehalten werden, sich ihrer auch 

wirklich zu bedienen (Abb. 2). Freilich ist ihr Gebrauch nicht so beąuem 

wie der der Poller, und die rechtzeitige und geschickte Ausnutzung der 

fur das Umlegen der Haltetrossen giinstigsten Schiffslagen erfordert die
angespannteste Aufmerk- 

samkeit.

Das wechselnde Be- 

legen der Haltekreuze 

stOBt indesscn auf ernst- 

liche Schwierigkeiten, so- 

bald eine iiber das ge- 

wohnte MaB hinaus- 

gehende ErhOhung der 

Steige- und Fallgeschwin- 

digkeiten des Schleu- 

sungswassers und eine da

bei unausbleibliche star- 

kere Bewegung der Fahr

zeuge eintritt. Auch die 

mit der Zunahme des 

Schieusenfalles sich stel- 

gernde Zeitdauer des 

Schleusungsvorganges 

spielt hierbei eine Rolle.

In meinem Aufsatze 

in der Bautechn. 1929, 

Heft 3, S. 35, ist bereits 

auf eine besondere Aus- 

bildung der Haltekreuze, 

namlich die s chw im 

m enden  Haltekreuze 

(vgl. Abb. 15 a. a. O.) 

aufmerksam gemacht. Bei 

der Entwurfsbearbeitung 

der Schachtschleuse Fiir- 

stenberg a. d. O ., die 

bei einer nutzbaren Lange 

von 130 m, einer Breite 

von 12 m und einem Fali 

von rd. 15 m eine Fiill- 

menge bis 60 m3/sek 

aufnehmen sollte und 

somit zeitwelse eine 

Steigegeschwindigkeit 

von 4 cm/sek entwickeln 

mufi, wurde aus den 

vorgenannten Griinden 

von vornherein erwogen, 

neben den festen Halte

kreuzen noch Einrichtungen zu schaffen, die es ermoglichen, dic Fahr

zeuge durch ein einmaliges Festiegen wahrend der ganzen Schleusungs- 

dauer sicher zu fiihren. Nur durch die Einfiihrung beweglicher Fest

macher glaubte man die GewiBheit erlangen zu konnen, von den Gewohn- 

heiten und von der VeriaBlichkeit der Schiffer im Interesse einer erhohten 
Betricbssicherheit unabhangig zu werden.

DerGedanke der Verwendung schwimmender bzw. beweglicher Fest

macher in Schleusen war zwar schon damals nicht neu, doch war er bis 

dahin, so weit hier bekannt, noch nicht ernstlich erwogen, geschweige 
denn praktisch ausgefiihrt worden.

Schon die ersten Versuche, die an einer der damals noch im Betriebe 

befindlichen Schleusen des alten Abstieges bei Furstenberg mit einem in 

einfachster Weise hergestelltcn sogenannten Schwimmpoller angestellt 

wurden, ermutigtcn zur Weiterverfolgung dieses Planes, zumal auch dle 

Schiffahrttreibenden, nach Oberwindung des anfanglichen MiBtrauens, sich 

sehr bald iiber die Vorteile einer solchen Anlage anerkennend auBerten 
und gern von ihr Gebrauch machten.

Der langgestreckte rechteckige Schwimmkórper dieser ersten Versuchs- 

anlage bewegte sich, durch an ihm befestigte Holzleisten gefiihrt, in einem 

nach der Schleusenkammer zu aufgeschlitzcn rechteckigen, in die Mauer 

elngearbeiteten Schacht. Auf dem Schwimmer, und mit diesem fest ver- 

bunden, befand sich konsolartlg in den Schiitz vorspringend und dort 

durch seitliche Holzbacken besonders gefiihrt, das Gestell fur den Fest-

Abb. 2. Fahrzeug am Haltekreuz festgelegt. 

Geringe BewegungsmOglichkeit.

macher, der die Gestalt eines etwas nach riickwarts gekriimmten starken 

Dornes hatte. Diese Gesamtanordnung ist im groBen und ganzen bei

behalten worden, wenn auch im einzelnen auf Grund der Erfahrungen 

und aus ZweckmaBigkeitsgriinden mancherlei Anderungen und Verbesse- 

rungen vorgenommen werden muBten.

Nach der neuesten Ausfiihrung, wie sie in Abb. 3 bis 5 dargestellt 

ist, sind Schwimmer und Festmacher getrennt und durch ein Doppel- 

gelenk miteinander verbunden, wodurch dem Schwimmer lediglich die 

Aufgabe zufallt, den Festmacher uber Wasser zu halten. In der Form

Abb. 3. Langenschnitt durch 

Festmacher und Schwimmer.

Abb. 4. Ansicht des Festmachers 

und Querschnitt von Schwimmer 

und Schacht.

Abb. 5. Aufslcht und Querschnitt 

des Festmachers.

eines seitlich abgepiatteten, an 

seinen Stirnfiachen besonders ver- 

starkten und oben mit einem 

Mannloch versehencn Zylinders 

aus Stahlblech wird der Schwim

mer in dem Schacht mittels stah- 

lerner Gleitkufen an den Schmal- 

selten gefiihrt. Das ais beson- 

deres Fahrgestell entwickelte 

Festmachergeriist besteht ln der 

Hauptsache aus einem starken 

Rahmen mit seitlichen Doppel- 

rollenfiihrungen, die in starken, gut 

verankerten C-Eisen des Schachtes 

laufen. Zwischen zwei ' iibereinanderliegenden, gegenelnander ge- 

kehrten Konsolen dieses Rahmens lagert, zwischen den beiden Zungen 

des Schachtschlitzes gefiihrt, ein Haltekreuzkasten, ahnllch dem der 

festen Haltekreuze. Dle riickwartlge Verankerung dieses Haltekreuzes 

mit dem Hauptrahmen ist um eine senkrechte'Achse schwingend und 

derartig federnd ausgebildet, dafi sich der Anker erst bei einer Zug- 

wirkung von 3 t mit einem Federweg von 3 cm fest an den Rahmen 

anlegt. Hierdurch wird auch bei ruckartigem Trossenzug eine weiche 

Kraftubertragung erreicht. Die aus den Zugkraften der Haltetrossen in 

der waagerechten Ebene resultierenden Krafte werden in Richtung der 

Schleusenachse durch die liegenden Arme des Haltekreuzes iiber die 

Gleitbacken auf das Mauerwerk der Zungen, und senkrecht zur Schleusen

achse durch die Zugstange auf den Rahmen und von diesem durch die
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Abb. 7.

Festmachergestell von der Ruckseite.

Rollen auf die verankerten Fiihrungsschienen 

iibertragen. Senkrecht gerichtete Krafte, die 

durch das Zuriickbleiben des Festmachers in

folge erhohter Reibung durch waagerechte 

Krafte entstehen, werden durch die auftreten

den Entspannungen der letzteren bzw. durch 

den Auf- und Abtrieb der Fahrzeuge stets sehr 

bald iiberwunden, worauf der Schwimmer jedes- 

mal sofort wieder in seine normale Schwimm- 

lage geht.

Der Gleitschacht ist in seiner Querschnltt- 

form der des Schwimmers angepafit. In Hohe 

der Schleusenplattform ist er abgedeckt, so 

daB ein Heraustreten des Festmachers iiber 

diese nicht mOglich ist. Der Schwimmer steht 

auf diese Weise ln der oberen Grenzlage 

unter standigem Auftrieb, so daB hier die 

Lage des Festmachers auch bei Wasser- 

schwankungen unver3ndert bleibt.

An jeder Schleusenwand sind neben den 

ilblichen festen Haltekreuzen und Poiłem vier 

schwimmende Festmacher, also in beiden Kammern zusammen 16 Stiick 

vorgesehen, von denen jedoch zunachst nur die notwendigsten beschafft 

und eingebaut sind. Das Gesamtgewicht des schwimmenden Telles

Abb. 8.

Kahn am schwimmenden Festmacher wahrend des Schleusens.

Abb. 9. Festmacher 

bei abgesenkter Schleuse festgehalten.

eines solchen Festmachers betragt etwa 900 kg. 

Versuchsweise ist einer der Apparate ganz in 

SchweiBarbeit hergesteilt worden.

Die schwimmenden Festmacher haben 

sich bisher gut bewahrt, und es ware z. B. 

bei den haufig sehr niedrigen Wasserstanden 

der Oder, die besonders fiir den Anfang 

des Fiillvorganges sehr ungtinstig s ind, kaum 

mOglich, den Betrieb normal durchzufiihren, 

wenn nicht die Fahrzeuge mit Hilfe dieser 

Einrichtungen so sicher gefiihrt wurden. Auch 

das Messen der Trossenwiderstande wahrend 

des Schleusungsvorganges ist nur unter Ver- 

wendung der schwimmenden Festmacher ein- 

wandfrei mOgllch gewesen.

Die auch bei auBergewOhnlichen Trossenkraften ausgefiihrten Versuche 

haben zur Geniige erwiesen, daB die schwimmenden Festmacher auch 

unter schwierigen Verhaltnissen durchaus sicher und zuvcriassig arbeiten, 

so daB sie zu einem unentbehrlichen Riistzeug der neuen Schleusenanlage 

Fiirstenberg geworden sind.

Abb. 6 zeigt Schwimmer und Festmacher von vorn, wahrend Abb. 7 

das Fahrgestell des Festmachers von riickwarts gesehen wledergibt. 

Diese erste Ausfuhrung weicht, wie der Kopf des Schwimmers und die 

einfache Gelenkverbindung zeigen, noch etwas von der neuesten Aus

fuhrung ab. Abb. 8 zeigt einen eingebauten Festmacher im Betriebe, 

wahrend Abb. 9 den Festmacher nebst Schwimmer bel leerer Schleuse 

aufgehangt darstellt.

Zum SchluB soli noch auf einen Umstand hingewiesen werden, der 

zeigt, dafi die Empfindlichkeit einer solchen Anlage gegen Verklemmungen 

usw. nicht bedeutend ist. Die Lauf- und Gleitschienen in den Schachten 

waren gleich beim GuB der Betonmauern mit eingebaut worden, und es 

zeigte sich beim Entschalen, daB in den einzelnen tibereinanderliegenden 

Blockfeldern nicht unwesentliche Verschiebungen dieser Eisen aus ihrer 

Normallage stattgefunden hatten, die nachtragllch nicht mehr beseitigt 

werden konnten. Diese Abweichungen gingen so weit, daB fiir jeden 

einzelnen Schacht die mittlere Spur ermittelt werden muBte, der dann 

die Laufteile des betreffenden Festmachers mittels Pafistiicke an- 

gepafit wurden. Trotz dieser Ungenauigkeiten und der krummen 

Laufbahnen bewegen sich Schwimmer und Laufgestell stOrungslos. Bei 

einer Wiederholung diirfte es sich empfehlen, die Fiihrungseisen in 

Schacht und Schlitz erst nach Vol!endung des ganzen Schachtes ein- 

zubauen bzw. zuvor die Montage in ganzer Hohe an einem steifen 

eisernen Gerust vorzunehmen und dieses ais Verankerung mit ein- 

zubetonleren.

Abb. 6.

Festmacher und Schwimmer von vorn.
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Die direkte Verbindung Antwerpen— Luttich (Albert-Kanal) und die Verbesserung 

Ane Rechte v0rbehaiten. der oberen Maas -Wasserstrafie.')
Von Regierungsbaurat ®r.=3itg. M6hlmann, Berlin.

Die unmittelbare Veranlassung zur Inangriffnahme der Arbeiten an 
diesen grofien Wasserbauten gab neben der Verbesserung der hollandischen 
Maas-Wasserstrafie zuletzt wohl das Scheitem der belgisch-hollandischen 
Verhandlungen iiber die Regelung einer Reihe von Fragen (Verwaltung 
der Scheldemiindung, Herstellung eines Kanals Antwerpen— Rheinmiindung 
bei Moerdijk, Rheln-Maas-Schelde-Kanal) durch die Ablehnung des zwischen 
beiden Regierungen vereinbarten Vertragsentwurfs in der hollandischen 
ersten Kammer im Jahre 1927. Indes ist das Streben Belgiens nach einer 
Verbesserung des Wasserweges Antwerpen— Luttich nicht neu, es lafit 
sich am besten erklaren aus der Entwlcklung der bestehenden Verkehrs- 
verhaitnisse und dem Wettbewerbkampf, den Antwerpen in steigendem 
Mafie mit dem grofien Nachbarhafen Rotterdam zu fiihren hat.

Schon seit mehreren Jahrhunderten ist Antwerpen ein angesehener 
Handelsplatz. Fiir Belgien ist es der grofie Seehafen, dem es seine 
ganze nationale Fiirsorge angedeihen lafit. Die anderen Hafen, auch 
Gent, spielen demgegenuber keine wesentliche Rolle. Wie sehr die 
Bedeutung Antwerpens von seiner giinstigen Lage zu der Route der 
grofien Seeschiffahrtlinien abhangt, zeigt der Umstand, dafi die Entwicklung 
des Hafens durch den haufigen Wechsel seiner polltischen Zugehtirigkeit 
(spanische, habsburgische Niederlande, Kónigreich der vereinigten Nieder- 
lande, KOnlgrelch Belgien) zeitweise stark gehemmt wurde, besonders in 
der Zeit nach dem Westfalischen Frieden, ais er durch die neue Grenze 
gegen Holland vom Zugang zur See abgeschnitten war, bis zur Wieder- 
vereinigung mit den Niederlanden. Ais nach der LoslOsung des heutigen 
KOnigreichs Belgien von Holland im Jahre 1830 die Scheldemiindung 
beim Mutterlande verblieb, gestattete dieses zwar dic Durchfahrt nach 
Antwerpen, verlangte aber fiir jedes Schiff einen nicht unbedeutenden 
Zoll, der den Schiffen von Belgien wieder erstattet wurde, bis diese im 
Jahre 1863 durch die Zahlung einer AblOsungsumme von 36 Mili. Fr. das 
Hemmnis beseitigte.

Der 88 km landeinwarts liegende Antwerpener Hafen ist von See her 
leicht anzusteuern. Seine Entwicklung verdankt er weniger dem im 
Verhaitnis zu anderen Welthafen nicht sehr grofien Binnenwasserstrafiennetz 
Belgiens, ais vielmehr dem dichten, nur mit geringen Frachtsatzen be- 
legten Eisenbahnnetz (Hafenbahngelder werden z. B. nicht erhoben), das 
ihm eine ausgezeichnete Verbindung mit selnem Hinterlande sichert. 
Hierzu sind aufier dem eigenen industriereichen Lande noch Nordfrankreich, 
Elsafi-Lothringen, Luxemburg, Teile des westlichen und siidlichen Deutsch- 
lands, der Schweiz und Osterreichs zu rechnen. Selbst von Punkten, die 
an sich frachtllch gflnstiger fiir Hamburg oder Bremen liegen, gehen oft 
ellige Uberseegiiter nach Antwerpen, weil die Dampfer die beiden 
deutschen Hafen 4 bis 6 Tage frilher ver!assen ais den belgischen.

Es kommt dem Hafen zugute, dafi er iiber geniigsame und fleifiige 
fiamlsche Arbeiter verftigt. Er ist mit Gleisen, Ladehallen und Umschlag- 
elnrlchtungen Yorziiglich ausgeriistet, besonders mit einer grofien Anzahl 
von Kranen, die bei der grofien Hubhóhe (der Flutwechsel betragt 4,5 m 
gegeniiber 1,8 m in Hamburg) zur schnelien Abwicklung des LOsch- und 
Ladegeschaftes erforderlich sind. Antwerpen ist besonders auf den Umschlag 
von piinktllch, schnell und sicher zu befórdernden Stuckgiitern, Halb- und 
Fertigfabrlkaten, d. h. in erster Linie auf den Umschlag zwischen Seeschiff 
und Eisenbahn eingestellt, der sich vornehmllch an den offenen Schelde- 
kais abspielt. Dagegen vollzieht sich der Umschlag zwischen Seeschiff 
und Blnnenschiff, also in der Hauptsache der Umschlag von Massengut, 
Getrelde, Kohle usw. in den durch Schleusen vor dem Gezeltenwechsel 
geschiitztcn Hafenbecken.

Einen Anhalt iiber den Auslandverkehr des Antwerpener Hafens im 
Vergleich zu anderen bedeutenden Seehaten gibt folgende Zusammen
stellung:

A u s la n d v e rk e h r  (Eingang -f Ausgang) 
in 1000 Netto-Reglstertons der ein- und ausgelaufenen Schiffe.

|1870 1900 1913 | 1919 1920 1921 1922 1928 1929

New York 
London 
Hamburg 
Antwerpen 
Rotterdam j

— 16 797 
7116 16 701 
3200 14 726 
2282 11 629 
2096 11 721

31 190 
25 130 
28 432 
24 034 
24 498

28 402 
17 038 
3 047
8 700
9 5002)

33 450 
21 601 
8 885 

18 420 
14 271

31939 
24 603 
18 930 
21 810 
22 2002)

37 548 
27 470 
26 394 
25 390 
24 584

46480 
40 576 
38 666 
40 604 
40 314

48 830 
41 466
40 060
41 668')
42 0001)

') Der Seehandel betrug 24 325.
2) Geschatzt nach der Tonnenzahl der beladenen Schiffe.
3) Geschatzt nach dem Gesamteingang.

In Abb. 1 sind diese Zahlen und solche fur einige andere Jahre 
zeichnerisch dargestellt. Auffallend ist der gleichartige Verlauf der 
Kurven fur die europaischen Hafen. Die Darstellung zeigt, wie sehr 
unter den Nachwirkungen des Krieges auch der neutrale holiandische 
Hafen gelitten hat, und in welchem Mafie er sowohl ais auch der 
belgische Hafen vom deutschen Handel und Verkehr abhangig ist.

Fiir Rotterdam sind die nattirlichen Vorbedingungen fiir die Ent
wicklung eines grofien Seehafens fast in gleicher Weise wie fiir Antwerpen

;) De Ingen. 1931, Heft 10. —  Dissertation Dr. W. W alsch. Duis
burg 1920, Verlag .Rhein G m bH ."

gegeben, obwohl dies von den Hollandem, dereń fiihrender Hafen friiher 
Amsterdam war, erst um dic Mitte des vorigen Jahrhunderts richtig 
erkannt und gewiirdigt wurde. Der Zugang zur See, der bis dahln nicht 
besonders gunstig war, wurde nun derart verbessert (Durchstechung des 
Hoek van Holland), dafi er den Anspriichen der grofiten Dampfer geniigt. 
Nach endgiiltiger Fertigstellung dieser „Nieuwe Waterweg” genannten 
Zufahrt und des grofiziigigen Ausbaues der Hafenanlagen im Jahre 1896 
nahm Rotterdam einen gewaltigcn Aufschwung, es iiberflugelte Amsterdam 
bei weitem. Der Hafen, in dem der Tidewechsel nur rd. 1,3 m betragt, 
ist voIlkommen schleusenfrei. Er liegt nur 34 km von der See entfernt, 
ist aber bei schlechtem Wetter nicht ganz so leicht anzulaufen wie 
Antwerpen.

Abb. 1. Gesamter Auslandverkehr (Eingang -f Ausgang) bekannter 

Welthafen in Netto-Registertons der ein- und ausgelaufenen Schiffe.

War es bei dem belgischen Hafen das ideale Eisenbahnnetz, dem er 
seine Entwicklung in erster Linie verdankt, so ist es bei Rotterdam das 
ausgedehnte Netz von natiirlichen und kiinstlichen Wasserstrafien, auf 
dem seine Bedeutung beruht. Ein gewaltiges Hinterland erschliefit ihm 
in erster Linie der durch wirtschaftlich hoch entwickelte Gebiete fliefiende 
Rhein. An zweiter Stelle ist von den nattirlichen Wasserstrafien die Maas 
zu nennen, die vor allen Dingen eine gute Verbindung mit dem an 
Bodenschatzen reichen Limburg gewahrleistet.

In Rotterdam herrscht der Umschlag zwischen Binnenschiff und See
schiff vor. Infolgedessen ist er ausgesprochenermafien ein Hafen fiir 
Massengut (in der Einfuhr hauptsachlich Getreide und Erze, in der Aus- 
fuhr Kohle). Hierauf ist es auch zuriickzufiihren, dafi der Hafen keinen 
Eigenhandel hat. Dieser spielt sich vielmehr an den Endhafen der 
immerhln verhaitnismafiig grofie Mengen fassenden Binnenschiffe ab, fiir 
Getreide in Duisburg, Mannheim und Frankfurt, fiir Erze in Ruhrort. 
Antwerpen dagegen hat einen bedeutenden Eigenhandel, weil dort der 
Umschlag von Stuckgut zwischen Seeschiff und den recht kleine Elnheiten 
darstellenden Eisenbahnwagen stattfindet, die, ohne einen welteren Ver- 
teilungs- und Handelsplatz anzulaufen, unmittelbar zwischen Hafen und 
Verbraucher verkehren.

Vorstehend sind die Vor- und Nachteile beider Hafen im grofien und 
ganzen schon angegeben. Hervorzuheben ist noch, dafi der belgische 
Hafen eine sehr hohe Ausnutzung des Schiffsraumes aufzuwelsen hat, die 
vor dem Krlege 80 %  betrug gegeniiber 48 %  bei Hamburg und nur 
33 %  bei Rotterdam. Der holiandische Hafen, dessen Einfuhr bedeutend 
iibcrwog, hatte also ein grofies Interesse daran, seine Ausfuhr, insbesondere 
die Kohlenausfuhr zu heben.

Dafi die Holiander dleses Problem in der letzten Zeit energisch an- 
gefafit haben, zeigen die umfangreichen Arbeiten2) zur Verbesserung 
der Maas-Wasserstrafie nach dem sudlimburgischen Kohlengebiet, dessen 
FOrderung besonders in der Nachkriegszeit stark gestiegen ist, wie nach- 
stehende Obersicht zeigt. Diese Steigerung hat schon zu der seit einer 
Reihe von Jahren zu beobachtenden starken Hebung der Ausfuhr bei- 
getragen, die das Verhaltnis zwischen Tal- und Bergverkehr wesent
lich gunstiger gestaltet hat. Die Holiander glauben durch diese Bau- 
mafinahmen den Weg nach Rotterdam so anziehend zu machen, dafl auch 
ein Teil des Verkehrs aus dem belgischen Industriegebiet um Liittich und 
Charleroy diese leistungsfahlge Wasserstrafie benutzen wird.

2) Ztrlbl. d. Bauv. 1931, Heft 55.
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K o h le n fó rd e ru n g  in  H o llan d .

1899 150 000 t 1925 6 850 000 t
1908 | 900 000 t 1927 9 323 000 t
1913 1 1900 000 1 1929 11 613 000 1
1923 | 5300000 1 1930 j  12211 000 1

Belgien hat dem selbstandigen Vorgehen seines Nachbarn beziiglich 
der Grenzmaas von Maastricht bis Maasbracht, d. h. der Verlegung der 
Schiffahrtstrafie auf hollandisches Gebiet durch den Bau des Juliana-Kanals, 
mit groBem Unbehagen zugesehen und dann seinerseits Mittel und Wege 
gesucht, um nicht nur ein Abwandern seines Verkehrs nach Rotterdam 
zu verhindern, sondern auch einen Teit des Verkehrs aus Holiandisch- 
Limburg nach Antwerpen zu ziehen. Dies soli erreicht werden durch die 
Verbesserung der oberen Maas fiir einen Verkehr mit Schiffen von 
mindestens 1350 t Tragfahigkeit und die Ausfuhrung des ganz auf 
belgischem Gebiete verlaufenden, fiir die gleiche Schiffsgrófie eingerichteten 
Albert-Kanals. Dadurch wird eine wesentlich kiirzere und leistungsfahigere 
Verbindung mit Antwerpen hergestellt. Selbst fiir Telle Siidhollands diirfte 
dieser Weg vorteilhafter sein ais derjenige nach Rotterdam.

Auch Deutschland hat ein lebhaftes Interesse an diesen Dingcn. Dem 
Ruhrgebiet wird durch die bessere ErschlieBung der belgischen und 
holiandischen Kohlenfelder starkerer Wettbewerb erwachsen, wenn ander
seits auch das Kohlengebiet um Aachen herum, das infolge seiner un- 
giinstigen Frachtlage mit Absatzschwierigkeiten zu kampten hat, jede 
Verbesserung auch des westlichen WasserstraBennetzes begriifien durfte, 
sofern sie ihm Erleichterungen bringt. Dariiber hinaus gehen diese Fragen 
auch ganz Deutschland an; denn in Art. 361 des Versailler Vertrages ist 
Belgien das Recht eingeraumt worden, binnen 25 Jahren nach Inkrafttreten 
des Vertrages einen Grofischlffahrtweg zwischen Antwerpen und dem 
Rhein in Hóhe von Ruhrort zu bauen, wobei Deutschland die Kosten des 
in sein Gebiet fallenden, nach den belgischen Pianen auszufflhrenden 
Teilstiickes zu tragen hatte. Dafi hlerzu die Zustimmung der Zentral- 
kommisslon erforderlich ist, durfte von geringerer Bedeutung sein ais der 
Umstand, dafi die Miindung in Hohe von Ruhrort liegen soli. Dadurch 
ist praktisch eine Durchąuerung holiandischen Gebietes etwa sudlich von 
Venlo nicht zu vermeiden. Ob aber Holland, das nicht an den Versailler 
Vertrag gebunden ist, seine Einwilligung geben wird zum Bau einer 
Wasserstrafie, die seinen Hafen, insbesondere Rotterdam, Konkurrenz 
macht, erscheint zwelfelhaft. Sicherllch durfte es dies nicht ohne Zu- 
gestandnisse tun. Eine giinstige Gelegenheit, Holland ein solches Zu- 
gestandnis beziiglich des Ausbaues der Grenzmaas zu machen, hat Belgien 
verpaflt. Bel den z. Zt. zwischen beiden Landern schwebenden Ver- 
handlungen scheint diese Frage keine Rolle zu spielen. Es durfte sich 
vielmehr um die Speisung des Juliana- und des Albert-Kanals aus der 
Maas und um den von Belgien seit langem angestrebten Moerdijk-Kanal 
handeln. Falls ihm diese kiirzere Verbindung zwischen Antwerpen und 
der Rheinmundung zugestanden werden sollte, diirfte es an einem Rhein- 
Maas-Schelde-Kanal kaum noch Interesse haben; denn der Verkehr zwischen 
Antwerpen und den Rhein-Ruhr-Hafen wird die freie Rheinwasserstrafie 
nach einer solchen Verbesserung im allgemeinen sicherllch vorziehen, 
zumal da der Taltransport stark iiberwiegt und die Fahrzeiten bei Be- 
nutzung eines Kanals Antwerpen—Ruhrgebiet im Mittel kaum kurzer sein 
wurden ais auf dem Rhein.

Den heutigen Zustand des WasserstraBennetzes in Nord- und Ost- 
belgien zeigt Abb. 2. Schon zu Anfang des 19. Jahrhunderts, ais Belgien 
noch zu den Niederlanden gehórte, wurde von Wilhelm I. durch den Bau 
der Siidwilhelmsfahrt, die bei Maastricht aus der Maas abzweigt, zunachst 
durch jetzt belgisches Gebiet uber Bocholt und dann durch Holland iiber 
Nederweert bis zur Wiedereinmiindung in die Maas bei Den Bosch ver- 
lauft, das erste Teilstiick einer WasserstraBenverbindung zwischen dem 
Liitticher Industriegebiet und Antwerpen hergestellt. Von diesem Kanał 
zwelgt bei Bocholt der spater von Belgien ausgefiihrte Maas-Schelde-Kanal 
ab, an den durch einen Stichkanal Hasselt angeschlossen ist. Nach der 
anderen Seite fiihrt ein weiterer Kanał durch das Gebiet der Zement- 
fabriken und Ziegeleien uber Turnhout nach Antwerpen. Zwischen dem 
Endpunkte der Siidwilhelmsfahrt bei Maastricht und Luttich war die Maas 
zwar kanalisiert, der Abstand der Staustufen war aber zu groB und die 
Fahrtiefe Im oberen Teil der Haltungen fiir Schiffe von nennenswerter 
Tragfahigkeit zu gering. Um 1850 fiihrten daher die Belgier in Ver- 
langerung der Siidwilhelmsfahrt einen Seitenkanal zur Maas bis an das 
Stadtgebiet von Lflttich. Die ursprunglichen Abmessungen dieser Wasser- 
straBe fflr das franzósische Normalschiff von 38,5 X  5 X  1.90 m und 300 t 
Tragfahigkeit erwiesen sich bald ais zu klein. Sic wurde zwischen 1860 
und 1870 erweitert und erhlelt Schleusen von 5 0 X 7 X 2 ,1 0  m. Nun 
kamen Schiffe von 50 X  6,6 m, sogenannte „Kempische Kasten“ auf, die 
bei 2,5 m Tiefgang 600 t Tragfahigkeit haben, auf dem Kanał aber nur 
mit 1,90 m Tiefgang und 450 t Ladung verkehren kónnen. Zu dieser 
schlechten Ausnutzung der Tragfahigkeit kommen fflr die Schiffahrt zwischen 
Luttich und Antwerpen noch die besonderen Erschwernisse, die ihr durch 
die holiandische Enklave bei Maastricht entstehen. Hierfflr hat ein 
belgischer Staatsmann einen treffenden Vergleich gefunden mit den 
Worten: „Es ist gefahrlich, daB Belgien seinem nórdllchen Nachbarn den 
Schlflssel seines Hauses anvertraut“. Wenn auch nach der Verbesserung 
der Maastrichter Wasserstrafie der Verkehr nicht mehr iiber den engcn, 
scharfe Kriimmungen aufweisenden Kanał, sondern iiber die Maas selbst 
geleitet wird, so bleibt immer die lastige viermalige Zollkontrolle. Ein 
weiteres Hindernis bildet eine Drehbrflcke 'in unmittelbarer Nahe des 
Bahnhofs Herenthals, die sehr oft geschlossen werden mufi, selbst fiir 
Rangierziige.
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Der bestehende Wasserweg von Lflttich nach Antwerpen ist 153 km 
lang und hat 24 Schleusen. Setzt man eine Schleusung =  5 km Fahrt, 
so ergibt sich eine virtuelle Lange von 273 km. Die Schiffe benótlgen 
fiir diese Strecke im allgemeinen 12 Tage Fahrzeit. Durch den neuen 
Kanał wird die reine Wegestrecke auf 127 km und die virtuelle Lange 
unter Beriicksichtigung der auf sieben verrlngerten Schleusenzahl auf 
163 km verkurzt, wenn man bei den neuen Schleusen wegen des grófieren 
Gefailes 6 km fiir eine Schleusung elnsetzt. Zum Vergleich seien hier 
die entsprechenden Zahlen fflr dieBeziehungLflttich— Rotterdam angegeben: 
reine Wegelange =  278 km, virtuelle Lange bei zehn Schleusen =  328 km. 
Demnach diirfte es Belgien gelingen, durch die Neubauten den aus 
seinem eigenen Industriegebiet Inzwischen etwa nach Rotterdam ab- 
gewanderten Verkehr zuruckzugewinnen und vielleicht dariiber hinaus 
noch Verkehr aus dem holiandischen Limburg nach Antwerpen zu ziehen.

Die Linienfiihrung 
des neuen Kanals ist 
durch mehrere Zwang- 
punkte bedingt. Un
mittelbar nordwestlich 
von Lflttich oberhalb 
der neuen Monsln-Stau- 
stufe, von der noch 
spater die Rede sein 
wird (Abb. 6), abzwei- 

Verbindung Maas- gend, fallt er zunachst 
mit dem bestehenden 
Kanał zusammen bis in 
die Nahe des holian- 
dischen Gebietes, hait 
sich dann (Abb. 3), um 
das hohe Gelande an 
der linken Seite móg
lichst zu meiden, un
mittelbar an der Grenze 
bis Brlegden, biegt dort 
nach Westen ab, um 
die Wasserschelde zwi
schen Maas und Schelde 
an der niedrlgsten Stelle 
bei Eygenbllsen zu flber- 
schreiten und weiter an 
den siidllchen Rand des 
Kohlenbeckens bei Has
selt zu gelangen. Das 
Kohlengebiet selbst

wird mit Riicksicht auf die zu befiirchtenden Senkungen nicht durch- 
schnitten. Von Hasselt bis Quaedmechelen wird der bestehende Anschlufi- 
kanal benutzt und erweitert. Von dort bis Herenthais macht die alte 
Verbindung Hasselt— Antwerpen einen groBen Knick, den der Albert-Kanal 
(gleichsam die Hypotenuse eines Dreiecks blldend) abschneidet. Von 
Herenthals bis Antwerpen wird wieder der vorhandene Kanał benutzt.

Um den Albert-Kanal aus der Maas bei Lflttich speisen zu kónnen 
und auf der ganzen Strecke jegliche Pumparbeit zu vermeiden, soli der
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Verlauf des Albert-Kanals an der belgisch- 

hollandischen Grenze bei Maastricht.
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Abb. 4. Alter und neuer Kanał zwischen Luttich und Maastricht; schwierige Strecke mit Stiitzmauern bel Lixhe.

hóchste Kanalwasserspiegel in Ubereinstimmung mit dem Stau des Monsin- 
wehres auf + 60 gelegt werden, obwohl damit grofie bauliche Schwierig
keiten in Kauf genommen werden miissen. Zunachst ergeben sich auf 
der Strecke Liittich— Maastricht bei Lixhe und Lanay, wo das Gelande 
etwa auf + 50, also 10 m unter dem Wasserspiegel liegt, auf eine Lange

_  sz
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Abb. 5. Kanaląuerschnitt 

in dem hohen Gelande an der holiandlschen Grenze.

gewahlt werden. Besondere 
órtliche Schwierigkeiten lie
gen vor bel den Zement- 
fabriken bei Lixhe, wo Be- 
tonmauern von insgesamt 
2250 m Lange erforderlich 
sind (Abb. 4). Weiterhin be
dingt die Durchfiihrung des 
gleichen Kanalwasserspiegeis 
auf der Grenzstrecke bei 
Maastricht, wo sich das Ge
lande bis auf + 119 erhebt, 
Obwohl in dem anstehenden 

(Tuff) verhaltnismafiig steile
Einschnitte bis zu einer Tiefe von 63 m 
weichen, sandsteinartigen Kalkgebirge 
Boschungen 2:1  gewahlt werden kónnen, ergibt sich doch strecken- 
weise auf 1 lfdm Kanał ein Aushub von 4000 m3. Durch Sprengen 
miissen etwa 12 Miii. m3 Tuff beseitigt werden. Nach Norden zu werden 
die Einschnitte zwar weniger tief, aber bis zu 175 m breit, da hier der 
Tuff tiefer liegt, im oberen Teil also weniger flachę Boschungen gewahlt 
werden miissen (Abb. 5). An einigen Stellen betragt der Aushub mehr 
ais 5000 m8/lfdm.

Recht unangenehm sind die Bodenverhaltnisse fiir den Einschnitt 
zwischen Maas und Schelde. Dort liegt das Gelande etwa auf + 80. 
Zwischen + 70 und + 60 stehen sandiger Lehm und lehmiger Sand an, 
die einen auffallend hohen Wassergehalt aufweisen. Wenn hier der 
Kanalwasserspiegel auf + 60 durchgefuhrt wird, sind Bóschungsrutschungen 
nicht ausgeschlossen, die vie!leicht auch erst nach Inbetriebnahme des 
Kanals eintreten werden. Hier wird daher sehr vorsichtig zu Werke zu 
gehen sein. Zuerst soli der Aushub nur bis auf + 73,50 durchgefuhrt 
werden, jedoch ln voller Breite, damit die Bóschungen gleich endgiiltig 

hergestellt werden kónnen. Dann wird ein breiter, 2 m 
tiefer Entwasserungsgraben angelegt. Hierauf soli das 
Grundwasser abgesenkt und durch eingehende Boden-

Wandre- Briicke

H “  Wehr 
■"(" '■ Schleuse

Wehr u. Schleuse 
Briicke

Abb. 7. Neues Monsinwehr bei Luttich.

Ourthe
Abb. 6. Die kanalisierte obere Maas vor und nach der Verbesserung.

von rd. 6 km sehr hohe Kanaldamme, die aufierhalb des bestehenden 
Kanals angelegt werden sollen, um Betriebstórungen wahrend des Baues 
zu vermeiden. Der Dammąuerschnitt gleicht dem eines Staudammes. 
Die Sohlenbreite betragt stellenweise mehr ais 150 m. Da in dem tiefen 
Einschnitt an der holiandlschen Grenze geniigend Schiittboden zur Ver- 
fiigung steht, konnten sicherheitshalber ganz flachę Bóschungen bis 1:20

Abb. 8. Querschnitt des neuen Monsinwehres.

untersuchungen festgestellt werden, ob die Durchfiihrung 
des Kanalwasserspiegeis auf + 60 móglich ist oder ob 
er hoher, etwa auf + 72 gelegt werden mufi. Wenn 
irgend móglich, will man allerdings mit Riicksicht 

auf die Erschwernis fiir die Speisung eine solche Scheitelhaltung ver- 
meiden.

Das erste bereits in der Ausfiihrung befindliche, etwa 10 km lange 
Los an der holiandlschen Grenze umfafit 25 Mili. m3 Bodenbewegung. 
Der Boden aus den tiefen Einschnitten wird in der Hauptsache zur 
Schiittung der hohen und breiten Damme zu beiden Seiten des Kanals 
zwischen Liittich und Maastricht verwendet, der Rest auf einer grofien 
Kippe bei Lanay untergebracht (Abb. 3). Nórdlich der Kippe wurden fiir 
die Transportziige ein Tunnel von 1,3 km Lange in der Achse des Kanals 
und ein weiterer von 1,6 km Lange siidlich davon durch einen Hóhenzug 
zwischen Ger- und Maastal hergestellt. Diese von der ausfiihrenden 
Firmengemeinschaft, bestehend aus einer belglschen und zwei deutschen 
Unternehmungen, vorgeschlagene Lósung hat sich gut bewahrt. Die 
Leitung der Bauarbeiten liegt in den Handen von deutschen Ingenieuren. 
Die Firmengruppe hat sich verpflichtet, die Arbeiten in nur sechs Jahren 
durchzufiihren. In den Ausschreibungsunterlagen waren acht Jahre vor- 
gesehen, wobei Pramien von lOOOOFr. je Tag fiir die ersten 120 Tage 
bis zu 45 000 Fr. je Tag fiir den 600. Tag der Verkiirzung versprochen 
wurden. Bel einem Gesamtobjekt von 400 Mili. Fr. betragt die Pramie 
fur zwei Jahre Verkurzung 25 Mili. Fr.

Da nur etwa 2000 Werktage zur Verfiigung stehen, miissen taglich 
etwa 10 000 m3 Boden bewegt werden. Im Sommer 1931 hat die Arbeits- 
gemeinschaft bis zu 20 000 m3/Tag geleistet. Zeitweise verkehrten die 
Transportziige in Abstanden von 2 Minuten. Hieraus ersieht man die 
Zweckmafiigkeit der Herstellung zw e le r  Transporttunnel. An Gerat sind 
unter anderem auf der Baustelle vorhanden: 14 Dampfbagger m it2-m 3- 
Lóffei, 10 Greifer auf Raupen, 60 Dampflokomotiven, lOOOWagen, 65 km 
Giels, 7 Planierpfliige und 9 Raupenschlepper. Fiir den grofien Gerate- 
park wurde ein Kapitai von rd. 100 Mili. Fr. ais erforderlich erachtet. 
Im Dezember 1930 waren schon iiber 1000 Arbeiter auf der Baustelle 
beschaftigt.

Im Zusammenhang mit dem Bau des Albert-Kanals steht die Ver- 
besserung der Maas oberhalb der Abzweigung des Kanals bei Luttich (Abb. 2). 
Bel der Kanaiisierung des Flusses um die Mitte des vorlgen Jahrhunderts
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wurden die Staustufen nur wenige Kilometer voneinander 
entfernt angeordnet und entsprechend dem damaligen Stande 
der Technik Nadeiwehre verwendet. Das Gefaile betragt 
hóchstens 2 m. Die Schiffe kónnen nur mit einem Tiefgang 
von 1,80 m fahren. Auf der rd. 40 km langen Strecke von 
der Wandre-Briicke unterhalb Luttich bis Ben Ahin (Abb. 6) 
sollen die vorhandenen sieben Staustufen durch drei neue 
bei Ombret, Ramet-Yvoz und Monsin mit Gefailen von 4,45,
4,45 und 5,00 m ersetzt werden. Oberhalb Ben Ahin bis 
Givet sollen die Wehre um 0,60 m erhóht werden (Abb. 2).
An der Sambre bis hinauf nach Charleroy werden neue 
Schleusen ausgefiihrt.

Von den drei neuenWehren der unteren Strecke Ben Ahin—
Luttich ist das untere, das sog. Monsinwehr, mit sechs Offnungen von 27 m 
Lichtweite (Abb. 7) bereits im Betriebe. Es kam darauf an, die Anzahl der 
Staustufen móglichst zu beschranken, woraus sich die Verwendung hóherer 
Verschlufikórper ergab. Ferner wurde Wert gelegt auf schnelle Bewegung, 
einfache Bedienung und auf leichte Abfiihrung des Eises. SchlieBlich 
sollten bewegliche Teile unter Wasser móglichst vermiedcn und alle 
wichtigen Elemente kraftig ausgebildet werden, um Betriebstórungen 
vorzubeugen. Diese Grunde fiihrten zu der Anwendung der in Ietzter 
Zeit vielfach ausgefiihrten Schiitzenwehre mit grofier Aufsatzklappc(Abb. 8).

Das Monsinwehr ist im ganzen 5,35 m, die Klappe allein 1,56 m hoch. 
400 m3 kónnen bei Normalstau + 60 durch Legen der Klappe iiber das 
Wehr abgelassen werden. Nur wahrend etwa 1/i des Jahres erfordert 
die dann grófiere Wassermenge der Maas eine Bedienung des eigentlichen 
Wehrkórpers. In diesem Falle ist aber die Abfiihrung des Wassers an 
der Sohle fiir den Bestand des Wehres weniger gefahrllch, weil infolge 
hóherer Unterwasserstande das Gefaile geringer ist. Auskolkungen der 
Flufisohle, wie sie durch das an der Wehrsohle entlangschieflende Wasser 
friiher bei Schiitzen ohne Klappen zu befiirchten waren, werden hier 
vermiedcn.

Der Gesamtdruck eines Schiitzes betragt 400 t und wird auf die 
Pfeiler durch vier Laufgestelle iibertragen, auf denen das Schiitz durch 
ein festes und drei bewegliche Lager ruht. Es kann slch also frei durch- 
blegen. Die Gestelle werden so gefiihrt, dafi die Rader stets gut auf 
den Schienen laufen.

Das Gesamtgewicht eines Schiitzes betragt 160 t, die erforderliche 
Hubkraft 240 t. Wahrend das Senken oder Heben der Klappe nur
15 min erfordert, geht die Bewegung des Schiitzes selbst verhaltnis- 
mafiig langsam vor sich mit 0,10 m/min. Fiir den gesamten Hub von

mo Abb. 9.

Aufhóhung der Maasdeiche in Luttich.

7,10 m werden also 71 min 
benótigt.

Ais Notverschlufi dienen
2,50 m breite und 1,40 m 
hohe, mit Roilen versehene 
eiserne Dammbalken, die auf 
Konsolen iiber den Falzen 
ruhen. Es wird beabsichtigt, 
sie bei Hochwasser so weit 
herabzulassen, dafi ihre Unter
kante in Hóhe des Normal- 
staues + 60 liegt. Sie sollen 
dann die Stófie treibender 
Gegenstande auffangen und so 
hindern.

Abb. 10. Neue Kaimauer 

mit Fahrweg in Luttich.

eine Beschadigung der Schutze ver-

Bei dem grofien Gefaile ist die Ausnutzung der Wasserkraft wirt- 
schaftlich. Es besteht die Mógllchkeit, an den drei Staustufen zusammen 
150 Mili. kWh zu erzeugen.

Zum Schlufi sei noch erwahnt, dafi innerhalb der Stadt Luttich, die 
eigentllch im alten Hochwasserbett der Maas liegt, auch eine Verbesserung 
der Hochwasserabfiihrung vorgenommen wird. Das ungewóhnllch grofie 
Hochwasser von 1926 zeigte, dafi hier dringend Abhilfe geboten war. 
Neben einer Verbreiterung, Vertlefung und Begradigung des Hochwasser- 
bettes wird auch eine Verbreiterung des Flufibettes um rd. 30 °/0 durch- 
gefiihrt. Aufierdcm werden Deiche (Abb. 9) und Kaimauern aufgehóht 
und neue Kaimauern hergestellt. Bei dieser Gelegenhelt werden auch 
etwa 50 km neuer Wege zu beiden Seiten des Flusses angelegt. Abb. 10 
zeigt eine neue Kaimauer, iiber die ein Weg fiihrt.

Yermischtes.
Technische Hochschule Danzig. Dem Generaldirektor von den 

Rijkswaterstaat Dr. Johannes Aleidis R ingers in’s Gravenhage (Holland) 
ist die Wiirde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber verliehen worden in 
Anerkennung seiner hervorragenden Ingenieur-Leistungen bei dem Bau 
der neuen Ymuidener Seeschlcuse und bei den Bauten zur Trockenlcgung 
der Zuidersee, sowie seiner Arbeiten auf wirtschaftlichem und technischem 
Gebiete, die in vorbildllcher Weise die von der Wasserbauwissenschaft 
gewonnenen theoretlschcn Erkenntnisse in der Baupraxis zur Anwendung 
brachten.

Ein englisches 
Stahllamellendach.
Die Horseley Bridge 
and Engineering 

Company, Ltd., Tip- 
ton, hat nach einem 
Bericht in Engng.
1931, Nr. 3417 vom 
10. Juli, S. 41/43, 
die Lizenz zur Her
stellung von Stahl- 
lamellendachern fiir 
das britische Reich 
mit Ausnahme von 
Kanada erworben.
Das Kennzeichnende 
dieser Bauweise be
steht darin, dafi bo- 
genfórmige und halb- 
zylindrische Dach- 
formen bis etwa 60 m 
Spannweite aus ein
zelnen Dreieckele- 
menten gebildet wer
den kónnen. Jedes 
Bauelcment besteht 
aus zwei unter einem 
Winkel an einem 
Ende zusammen- 
gefiigten biegungs- 
steifen Lamellen aus 
geprefitem Blech, die 
an ihren freien Enden 
durch schwachere, sie 
oben und unten iiber-

deckende Verbindungsstabe zu einem Stabdrcieck zusammengefaflt sind 
(s. Abb. 1).

Die Lamellen sind Stahlblechprefilinge mit Verstelfung'srillen nahe 
den Enden. Die oberen und unteren Verbindungsstabe bestehen ebenfalls 
aus Blech. Bei den oberen sind die Schenkel etwas auswdrts gebogen 
zum Befestigen der Dachdeckung (Abb. 2).

Die Konstruktion ist sehr steif, so dafi der Aufbau, von den Wider
lagern beginnend, frei auskragend ohne nennenswerte Riistung stattfinden 
kann.
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Ein Beispiel eines solchen Lamellendaches ist in Heston-Air Park 
zu finden. Es handelt sich dort um ein halbzylindrisches Netzwerk von
25 m Spannweite und rd. 8,15 m BogenhOhe bei 45,5 m Lange. Unter
dem Scheitel ist eine Kranschiene fur eine Latifwinde von 2 t Tragkraft 
vorgesehen, dariiber ein Oberlicht von 3,50 m Breite. Die Giebel sind 
durch Bogentrager abgegrenzt, und der Raum ist durch Stahlfachwerkwande 
abgeschlossen, in denen auf dem einen Ende ein Schiebetor von 19,0-5,45 m, 
anderseits ein solches von 11,7-3,65 m eingebaut ist. Die oberen Lauf- 
schienen sind an den Seiten der Giebel durch ein besonderes Geriist ge
halten (Abb. 3).

Der WindtrSger liegt ebenfalls in TorhOhe.

Die Lamellendacher lassen sich leicht durch Losen der Verbindungs- 
bolzen in den Dreieckknotenpunkten abmontieren und ohne Material- 
verlust anderwarts wieder aufbauen. Die Konstruktion ist auch recht 
feuerbestSndig, da Ortliche ZerstOrungen einiger Glieder das ganze Trag- 
werk nicht ohne weiteres gefahrden. In dem englischen Bericht ist gesagt, 
daB diese Lamellenbauweise sich auf dem „Kontinent" bereits bewahrt 
haben soli, es findet sich jedoch keine Angabe dariiber, ob es sich etwa 
um eine deutsche Erfindung handelt. — s—

Zweigleisige Eisenbahnbrflcke iiber den Illinois-Flufl fiir die
Atchison, Topeka und Santa Fe-Eisenbahn. In Eng. News-Rec. 1931, 
Bd. 107, Nr. 21, vom 19. November, S. 796, wird uber den bemerkenswerten 
Bau einer zweigleisigen Fachwerkbriicke fiir die Atchison, Topeka und 
Santa Fe-Eisenbahn iiber den illinois-FluB bel der Stadt Chillicothe, 111., 
berichtet. Die neue Brucke kreuzt die alte, eingleisige Bahnbriicke unter 
einem Winkel von 20° und vermittelt, eine wesentliche Abkiirzung der 
Strecke sowie den Ausfall einer starken Kurve. Der Bau bot insofern 
besondere Schwierigkeiten, ais die alte Drehbriicke zur Aufrechterhaltung 
des Bahn- und Schiffsverkehrs mOglichst wahrend der ganzen Ausfiihrungs- 
arbeiten beweglich bleiben sollte. Die beiden Briicken sind in Grund- und 
AufriB in Abb. 1 dargestellt.

Die neue Brucke gewahrt in der HauptOffnung eine freie Schiffahrt 
von etwa 110 m Breite und bei Hochwasser eine DurchfahrthOhe von 
13,3 m. Das DurchfluBprofil des Flusses ist gegeniiber der alten Anlage 
erheblich erweltert. Die neuen Pfeiler stehen auf rechteckigen, teils unter 
Anwendung von Druckluftgriindungen bis auf den gewachsenen Fels ab- 
gesenkten Eisenbetonkasten. Die in Richtung Chicago gelegenen Seiten- 
tragwerke bestehen aus zwei, je iiber zwei Óffnungen durchlaufenden 
Paralleltragern mit obenllegender Fahrbahn. Die Gurte aller Brucken- 
trager sowie die hauptsachiichsten Fulistabe der SchiffahrtOffnung sind 
aus St Si. Fiir die BauhOhe der seitlichen Durchlauftrager ergab sich 
nach umfassenden Yergleichsrechnunger. unter Betrachtung verschiedener
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Stiitzweiten eine solche von etwa 10 m; d. h. 1/5,5 bis 1/6,5 der mit 0,9 
multiplizierten Stiitzweiten. Bel dem theoretisch gunstigsten Verhaitnis 
1/6,5 ergab sich, daB das Gewicht der Gurte gleich dem der Fulistabe 
wurde.

Fiir die Fahrbahn wahlte man ein Schotterbett auf Holzbohlen trotz 
des dadurch bedingten hoheren Stahlverbrauches, und zwar mit Rucksicht 
auf einfachere Gleisunterhaltung durch gewOhnliche Streckenarbeiter- 
kolonnen, ferner wegen Korrosionsgefahr der Fahrbahnkonstruktion durch 
das aus Gefrierwagen tropfende Salzwasser und schlieBlich zur Herab- 
mlnderung der Entziindungsgefahr der Schwellen und der dynamischen

Erschiitterungen. Abb. 2 zeigt die Fahrbahnkonstruktion fiir 
Mittel- und SeitenOffnungen und das bewegliche Auflager der 
ersteren.

Die neue Brucke sollte so errichtet werden, daB die 
Schiffahrt nur wahrend 14 Tage im Winter unterbrochen 
werden durfte. Die alte Drehbriicke muBte daher wahrend 
der Montage der sie im oberen Teil durchkreuzenden neuen 
Haupttrager unbehindert bis zur Frelgabe einer gewissen 
Schiffahrtbreite beweglich bleiben. Infolgedessen mufite der 
Briickenteil iiber der groBen Óffnung zunachst um rd. 1,20 m 

auf besonderen Lagerwinden hOher montiert werden, 
um dann spater nach Beseitigung des fluBabwarts 
gelegenen Teiles der Drehbriicke und einiger 
Felder der alten anschliefienden Nachbartrager 
auf die endgiiltige Hohe abgesenkt werden zu 
konnen. Die an die MittelOffnung anschliefienden 
neuen SeitentrSger wurden in geneigter, elner- 
seits also iiberhohter Lage aufgestellt. Der Auf- 
bau geschah durch Abstutzung auf in das FiuBbett 
eingerammten Pfahljochen, bzw. auf den Pfeilern 
der alten Brucke, wie Im einzelnen aus Abb. 3 er- 
sichtlich ist.

Besondere Sorgfalt wurde bei der Anschlufi- 
nietung dadurch erzielt, dafi man nur den kleineren 
Teil der NietlOcher vorher hersteilte, wahrend 
etwa 2/3 der NietlOcher erst nach Zusammen
setzung der Stabe gebohrt wurden. Den Unter- 
gurt iiberhohte man nach Ausfuhrung der Ver- 
nietung, so dafi also spater beim Durchbiegen 
infolge der Verkehrslast keine erheblichen zusatz- 
lichen Ne"benspannungen zu erwarten sein werden. 
Fiir die Montage fand ein auf der Brucke laufen- 
der Auslegerkran von 75 t Tragkraft Verwendung 
(Abb. 4). — s—
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