
I. U m bau der Sperrschleuse am  M arientor.

Die Vergrftfierung der Sperrschleuscndurchfahrt konnte nur durch 

einen Neubau erreicht werden. Im Hinblick auf den stadtischerseits 

geplanten Ausbau einer Verbandstrafie im Zuge der MarientorstraBe wurde 

der iiber die neue Sperrschleusenanlage zu fuhrenden beweglichen Brucke 

eine Breite von rd. 18 m und den anschliefienden Strafienanlagen das 

erforderliche Ausmafi und die richtige Linienfiihrung gegeben. Die Straflen- 

briicke iiber die alte Anlage war nur 7,65 m breit (Abb. 6).

Zollhofen

Abb. 6. Dle alte Sperrschleuse vom Aufienhafen aus gesehen; 

rechts die 11 m breite Durchfahrt der Schleuse des Jahres 1882, 

in der Mitte dle verschlossene Durchfahrt der Schleuse des Jahres 1840,

Beim Entwurf und bei der Durchfiihrung des Umbaues der Sperr

schleuse war zu beriicksichtigen, daB fiir die gesamte Bauzeit gefordert 

wurde: die Durchfiihrung des Schiffsverkehrs zwischen AuBenhafen und 

Innenhafen, die Durchfiihrung des Hafenbahnverkehrs in der Nahe der 

Baustelle, die Durchfiihrung des Strafienverkehrs mit StraBenbahn zwischen 

Essenberger Strafie und Schifferstrafie, die Durchfiihrung des FuBganger- 

verkehrs von der Marientorstrafie nach der Essenberger Strafie iiber die 

Baustelle hinweg sowie die Sicherung der Duisburger Altstadt gegen 

Hochwasser.
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Die alten Duisburger Hafenanlagen reichen in ihren Anfangen etwa Die Durchfiihrung dieser Arbeiten stlefi infolge der órtlichen Verhalt-

100 Jahre zuriick und hatten um das Jahr 1900 im wesentlichen die nisse auf zahlreiche Schwicrigkciten, so dafi auBergewóhnliclie Mafinahmen

Gestalt, die vor Inangriffnahme der hier zu besprechenden Bauarbeiten getroffen werden mufiten.

Abb. 2. Grundrifisklzze der 

Sperrschleuse des Jahres 1840.

Abb. 3. Grundrifiskizze 

der Sperrschleuse des Jahres 1882.

Abb. 4. Grundrifiskizze

der Sperrschleuse des Jahres 1930.
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der Baugrund aus Tonen und tonigen Sanden des Tcrtiars, die zur Her

stellung des Wasserabschlusses geeignet sind. Die Anlage konnte daher 

in offenen Baugruben zwischen eisernen Spundwanden gegriindet werden. 

Die Bauarbeiten wurden in vier Bauabschnitten durchgefiihrt, woraus sich 

eine Bauzeit von drei Jahren ergab (Abb. 7).

lm Bauabschnitt I wurde die eigentliche Sperrtoranlage erstellt. Der 

Bauabschnitt 11 umfaflte den Bau der beweglichen Brucke, m it dem der

Abbruch des grofiten Teiles der im Jahre 

1840 errichteten Sperrschieuse verbunden 

war. Vor Beginn der Abbrucharbeiten 

waren die Betonteile des ersten Abschnitts 

so weit fertiggestellt, daB sie in Verbin- 

dutig mit der Baugrubenumwehrung einen

Mor/entorstroOe

a. Werkstatt Zo///iofen

Dockpwnpensctiac/it
Kompressorraum
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Abb. 7. Die neue Sperrschleusenanlage 

mit StraBenbriicke.

Hierzu kam noch, daB die neuen Anlagen ausgedehnter sind ais die 

alten Bauwerke, daB eine Verschiebung der Baustelle nur beschrankt 

moglich war und daher ein Tell der neuen Anlagen an den Standort der 

alten Anlagen gestellt werden muBte, und schiiefilich, dafl in der Nahe 

der Baustelle weder ausreichendc 

noch zusammenhangende Baubetriebs- 

platze vorhanden waren.

Die geologischen Verhaitnlsse an 

der Baustelle sind giinstig: Unter 

20 m machtigen, alluvialen und dilu- 

ylaleti Sanden und Kiesen besteht

sicheren Hochwasserschutz bildeten, der 

durch den Abbruch der alten Anlagen 

durchbrochen war. Im Bauabschnitt 111 

wurden die Hochbauten erstellt. Der Bau

abschnitt IV, das Schlieflen der bis zuletzt 

noch benutzten, im Jahre 1882 erbauten 

Sperrschieuse in Verbindung mit dem Bau 

der AnschluBstrafien wurde begonnen, 

nachdem das neue Sperrtor und die neue 

Briicke betriebsfahig waren, und nachdem der Schiffsverkehr durch die 

neue Durchfahrt geleitet werden konnte.

Im Hinblick auf die geschildcrten Verbaltnisse lieflen sich Sperr- 

schleusc und Brucke nicht wie bei den alten Bauwerken in konstruktiver 

Vereinigung, sondern nur konstruktiv voneinander getrennt ausfiihren.

Fiir den Verschluflkorper der Sperrschieuse und fiir die bewegliche 

Brucke wurden mit Rucksicht auf die in Zukunft in der Gegend der 

Baustelle mOglichen Bergsenkungen Konstruktionen gewahlt, die gegen 

Schiefstellungen der Fundamente unempfindlich sind, und die nach der

Senkung leicht an die etwa zu erhohenden Pfeiler angepaflt werden

konnen. Ais VerschuflkOrper ist daher ein 

Schiebetor und fiir die Straflenuberfuhrung 

eine Rollklappbriicke gewahlt worden. Bei 

der Standsicherheitsberechnung der Funda

mente wurden neben den gewóhniichen 

Belastungsannahmen noch die durch Berg

senkungen moglichen Beanspruchungen 

beriicksichtigt. Die Hochbauten stehen 

mit Ausnahme kleiner Anbauten auf den 

starren Schleusen- und Briickenfunda- 

menten.

A. D ie  H o c h w a s s e r s p e r r a n la g e .

a) Das S c h ie b e to r  u n d  s e in e  

A u s s ta t t u n g .  Durch die W ahl eines 

Schiebetors ais Verschluflkórper war die 

Form der Anlage bestimmt; sie gleicht 

dem Haupt einer Schiffahrtschleuse, ist 

indes ihrer Sonderbestimmung ent

sprechend ausgestattet (Abb. 8, 9 u. 9a).

Das Schiebetor ist etwa 18 m lang, 

14 m hoch und 4,50 m breit; es hat ein 

Konstruktionsgewicht von rd. 250 t. Der 

zur Verfiigung stehende Raum sowie die 

Wasserstandverhaltnisse lieflen es am 

zweckmafiigsten erscheinen, den TorkOrper 

auf zwei Unterwagen zu setzen, mit dereń 

Hilfe er auf dem in der Drempelgrube 

angeordneten Fahrgleis verfahren werden 

kann. Die Tordichtungsfiachen legen sich 

gegen die in dem massiven 'Widerlager 

ausgebildeten Nischenkanten, die mit 

Walzeisenkonstruktionen yerkleidet sind.
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Tarhalle
lm untersten Teile des ______________

Tores sind die Laufwagen 

und der Stabilisierungs- 

baiiast in Gestalt von 

Schwerbeton und Wasser 

untergebracht. Hieruber 

liegt ein Schwimmkasteń, 

der in vier wasserdichte 

Abteilungen eingeteilt ist, 

dereń jede durch einen Ein- 

steigschacht vom Tordeck 

aus zugangiich ist. Die 

Kammern, in denen die 

Laufwagen sitzen, sind ais 

Taucherglocken ausgebildet, 

damit dic Laufwagen und 

die Drempelgrube mit dem 

Fahrgleis wahrend des Be

triebes zugangiich sind.

Die zur Versorgung der 

Taucherglocken dienende 

Druckluftanlage ist in der 

iiber dem Tor errichteten 

Torhalle aufgestellt. Sie be

steht aus einer elektrisch 

angetriebenen und einer 

durch Benzolmotor ange

triebenen Einheit. Der Bal- 

last im Tor ist so bemessen, 

dafi das Tor wahrend des 

Betriebes unter Beruck

sichtigung des Auftriebes durch den Schwimmkasten mit einer Gesamt

last von 60 bis 8 0 1 die Laufschienen belastet. Damit kann es dem 

grófiten Auftrieb, dem Winddruck und einem einseitigen Wasseriiberdruck 

von 10 cm das Gleichgewicht halten. Zwecks weiterer Sicherung der 

Stabllitat des Tores wahrend des Verfahrens sind am Ausgang der Tor- 

nische beiderseits Fiihrungsrollen angebracht. Die Wagen und das Gleis 

sind so konstruiert, dafi auch das absolute Gewicht des Tores einschliefi- 

lich Ballast mit rd. 420 t getragen werden kann, wenn das Tor in der 

Tornische gedockt ist. Fiir den Fali, dafi die Unterwagen versagen, oder 

bei uniiberwindiichen Widerstanden auf dem Fahrgleis kann das Tor 

nach Auspumpen des Wasser- 

ballastes schwimmend in die 

Schliefilage bugsiert werden.

Die Pumpanlage im Tor dient 

einerseits mit 1,5 m3/m in Leistung 

zum Auspumpen des Wasser- 

ballastraumes sowie zum Lenzen

Schnitt C-0

Porto! fur die Sefes/igung des fahrdrahtes der Stnlienbahn

M aile

Schnitt J-K

niappórucke

Abb. 9. Schnitt durch die Torhalle und den Nordpfeiler der Brucke.

der infolge Beschadigungen etwa mit Wasser angefiillten Schwimmkammern, 

anderseits, und zwar mittels ein und derselben Pumpe, zum  Speisen einer 

Spiilvorrichtung mit 5 at Druck. Diese hat wahrend des Verschiebens des 

Tores die Drempelgrube und das Fahrgleis von FremdkOrpern zu reinigen, 

soweit diese weder von dem am Tor angebrachten Bahnraumer noch von 

den an den Unterwagen befindlichen Schienenraumern nicht gefafit worden 

sind. Je nach der Fahrtrichtung wird eine besondere Spiilleitung benutzt. 

Das Spiilen ist bei dieser Hochwassersperranlage besonders wichtig, weil 

das Tor sehr seiten —  durchschnlttlich nur zweimal im Jahr —  bewegt 

und die Schlammablagerung dadurch begiinstigt wird. Das System der 

Lenzleitungen kann auch an zwei Wasserstrahlpumpen angeschlossen 

werden, so dafi auch fiir den Fali des Versagens der elektrischen Haupt- 

pumpe gelenzt werden kann. Das Druckwasser fiir die Wasserstrahl

pumpen liefert die stadtische Wasserleltung oder ein Pumpenboot.

Zum Verfahren des Tores dient ein iiber der Tornische angeordneter, 

elektrisch angetrlebener Schleppwagen mit vler Laufradern und beider- 

seitigem Triebstockeingriff. Die Bewegung des Schleppwagens wird durch 

eine mit Kreuzgelenk angeschlossene Kuppelstange auf den Torkórper 

iibertragen. Im planmafiigen Betrieb hat das Tor 3 bis 4 t, beim Anfahren 

etwa 6 t Fahrwiderstand; der Schleppwagen kann indes ohne Uberlastung

, Larssen 'Spundwand PtofUlP-

Abb. 9 a. Schnitt in der Achse 

der Durchfahrt; Torhalle mit Turm 

und Nordpfeiler der Brucke

Abb. 10. Blick in die fertige Schlebetor- 

kammer, die ais Dock fiir das Tor verwendet 

werden kann; die unterste Dammbalkentafel 

wird eingesetzt.
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Abb. 11. Umwehrung und Aussteifung der Baugruben.
Bcachte die eisernen Aussteifungen der groBen Baugruben der Sperrschleuse und des Nordpfellers der Brucke.

CcUndcWO 
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Abb. 12. Schnitt durch die 

eisernen Aussteifungen der 

groBen Baugruben.

12 t Antriebskraft geben. Das Tor legt seinen 21 ni langen Weg mit 

einer Geschwindigkeit von 3,5 m/min in etwa 6 min zuriick. M it dem 

Hilfshandantrieb am Schleppwagen fiir vier Mann kOnnen ebenfalls 12 t Kraft 

erzeugt werden; die Fahrgeschwindigkeit vermindert sich entsprechend. 

Fur den Fali des Versagens des Schleppwagens kann das Tor mittels 

einer Drahtseilwinde angetrieben werden.

Mit Riicksicht auf das reibungslose Einfahren geht der Torkorper mit 

40 mm lichtem Abstand an den Anschlagleisten der Widerlager vorbei. 

Durch diesen Spalt fliefit aber soviel Wasser nach dem etwa 200 000 m2 

groBen Innenhafen, daB dieser sich mit dem nur Iangsam ansteigenden 

AuBenhafcnwasser (hOchstens 12 cm/h) ausspiegeln wurde. An dem auf 

Pendelstiitzen ruhenden Tor sind daher besondere Einrichtungen angebracht 

worden, mittels dereń es unmittelbar nach dem Einfahren in die Schllefi-

lage gebracht werden kann. —  Die 

Unterwagen sind so gebaut, dafi 

innerhalb der Taucherglocken die 

Rader oder dereń Achsen leicht aus- 

gewechselt werden kOnnen.

Das Fahrgleis fiir das Tor besteht 

aus Kranschienen, die auf I-Tragern 

aufgeschraubt sind. Durch diese 

versteifte G leisbahn ist die Druck- 

iibertragung auf den Beton gunstig. 

Beiderseits der Gleisbahn ist noch 

je ein den Fahrschienen paralleler 

I-TrSger einbetoniert, auf den sich 

das Tor mittels Gleitbalken aufsetzen 

kann in dem Falle , dafi die Unter

wagen vcrsagen.

M it der beschriebenen Ausstat- 

tung ist die Betriebsicherheit der 

Sperrschleuse so gesteigert, daB der 

Hochwasserschutz auf alle Falle ge- 

wahrieistet ist, womlt die Anlage 

ihren Zweck erfiillt.

Infolge der Eigenart der Anlage 

ist noch eine Reihe von Neben- 

anlagen erforderlich geworden: Im 

Widerlager ist ein Um lauf von 5 m2 

Querschnltt vorgesehen, der wahrend 

der Sperrzeit durch ein handbedientes 

Rollkeilschiitz —  ein zweites dient 

ais Sicherheit—  verschlossen ist. Bei 

fallendem Rheinwasserstand kann die 

Ausspiegelung zwischen Aufien- und 

Innenhafen durch Offnen der Schutze 

beschleunigt werden, wobei der 

Sperrwasserstand um 10 bis 20 cm 

iiberschritten werden darf. Hierdurch 

kann die Sperrzeit, in der die Schiff- 

fahrt im Innenhafen ruht, abgekiirzt 

werden. Die vorhanden gewesene 

Hochwasserpumpanlage, die den 

Wasserstand des abgesperrten Innen- 

hafens auf vorgeschriebener HOhe 

halten soli, ist durch eine in das 

neue Bauwerk eingebaute, weitere, 

leistungsfahlge elektrische Pumpe mit 

60 m3/min Leistung erweitert worden. 

Die Gesamtpumpleistung ist damit 

von 85 auf 145 ms/m in gesteigert. 

M it dem Neubau war auch eine 

Neueinrichtung der Pegelanlage er

forderlich. Die Pegellatten sind an 

den gerammten, eisernen Einfahrtleit- 

werken angebracht, die den Funda- 

mentsetzungen nicht unterworfen sind. 

Aufierdem ist noch eine Schwlmm- 

pegelanlage vorhanden, die die Was- 

serstandschwankungen elektrisch auf 

eine Ablesevorrichtung iibertrSgt. Die 

Wasserstande kOnnen so von der 

StraBe oder vom Hafen aus auf weite 

Entfernung abgelesen werden. Fiir 

den Wasscrstandmeldedienst sind Ab- 

lesevorrichtungen In Uhrform mit 

Selbstschreibern vorhanden.

Um eine sachgemafie und wirt- 

schaftliche Unterhaltung des Tores 

durchfiihren zu kOnnen, ist die Tor- 

nische so bemessen und ausgebiidet worden, dafi sie ais Trockendock 

fiir den Torkorper benutzt werden kann. Die vier ais VerschluB dienenden 

eisernen Dammbalkentafeln werden mit Hilfe eines Drchlaufkrans, der

den Raum iiber der Tornische und iiber den Nischenwanden bestreicht,

versetzt. Das Auspumpen des Docks besorgt eine elektrische Krelsel- 

pumpe, die in einer Nlschenwand eingebaut ist (Abb. 10). Die schon er- 

wahnte Transformatorenstation und die Druckluftanlage sind ebenfalls in 

der Torhalle untergebracht. Eine Werkstatt mit einfacher Ausriistung fiir 

kleine Unterhaltungsarbeiten vervolIst3ndigt die Anlage.

b) Das W id e r la g e r b a u w e r k  u n d  d ie  H o c h b a u te n . M it Riick- 

sicht auf die zu erwartende Auswirkung der Bergsenkungen wurde fiir 

das Schiebetor ein nach allen Seiten hin biegungsfestes Widerlagerbauwerk 

aus Eisenbeton geschaffen. Die Widerlagerpfeller und die damit ver-



f̂l2sfoiuober*i932^^ Bode u. H ager, Die Bauarbeiten im Duisburger Hafen in den Jahren 1926 bis 1930 6 2 3

Abb. lei. Die eiserne Aussteifung 

der Schleusenbaugrube.

bundenen Dockwande 

stehen auf einer gemein- 

samen Sohlenplatte. Die 

Pfeiler ihrerseits steifen 

die Sohlenplatte aus, die 

also statisch mit den 

Pfeilern und WSnden in 

Wechselwirkung steht. 

Die Sohle ist etwa 6 m 

dick. Das Betonbauwerk 

ist so bemessen und be

wehrt, daB es lm Falle 

der Unterhóhlung um '/o 

seiner Lange oder seiner 

Breite iiberkragen oder 

auf l / 3 seiner Lange oder 

seiner Breite in der Mitte 

frel tragen kann.

Zum Schutze des 

Schiebetors und seiner 

Ausriistung gegen Witte- 

rungseinfliisse sind auf 

den Pfeilern Hallen er

richtet.

c) D ie  G ru n d u n g . 

Im H lnblick auf den 

Raummangel auf der Bau

stelle wurde die Baugrube 

mit einem nur 5 m tiefen Voreinschnitt und dann zwischen eisernen 

Spundwanden um 15 m tief lotrecht abgeteuft. Die Wasserhaltung ge

schah in einfacher Weise im Innem der Baugrube. Die 20 m langen 

Larssenbohlen, Profil V, mufiten auf ihre ganze Lange eingerammt werden. 

Die aufiergewóhnlich tiefe Rammung der 2 t schweren Profilpaare wurde 

mit einer 4-t-Ramme durchgefiihrt und gelang im allgemeinen gut; von 

den Schwierigkeiten wird weiter unten berichtet.

Die Untersuchung der Aussteifung des ungewóhnlich groBen und 

tlefen Spundwandkastens ergab, dafi eine Aussteifung aus Holz praktisch 

und wirtschaftlich nicht mehr móglich war; es wurde daher eine eiserne 

Konstruktion verwendet (Abb. 11 u. 12). Diese sicherte auch eine iiber- 

sichtliche, leicht zugangliche Baugrube und ermoglichte ein ungestórtes 

Ausschachten mittels Greiferkranes und ein beąuemes Einbringen und 

Aufstellen auch der grófiten Konstruktionsteile, wie z. B. der umfangreichen 

Betonbewehrungen, der Torlaufbahnkonstruktion sowie der Eckver- 

kleidungen der Torwiderlager. Auch das Aufbauen der Bctonschalungen 

sowie das Einbringen und das Verteilen der Betonmassen liefi sich leicht 

durchfuhren. Vielfach konnten die Glieder der Aussteifungen zum Ab- 

stutzen der einzubauenden Bauteile oder zum Auflegen von Fórderbahnen 

und Baumaschlnen dienen. Die Aussteifung bestand aus drei voneinander 

unabhangigen, waagerecht liegenden rechteckigen Rahmen, die durch 

Pfosten und Streben unterteilt und damit ausgesteift waren. Die Gurtungen 

waren biegungsfest. Bei der Anordnung der Stiitzen und Streben mufite 

aufier den durch den Erd- und Wasserdruck bestimmten statischen Ver- 

haitnissen noch die Lage der unteilbaren und undurchdringlichen Teile 

des endgultigen Bauwerkes beriicksichtigt werden. Die Rahmen sind mit 

dem Fortschritt der Ausschachtungsarbeiten nacheinander mit geschraubten 

Montagestófien eingebaut worden, ohne dafi der Ausschachtungsbetrieb

Abb. 14. Die eiserne Aussteifung der Schleusenbaugrube.
Die Ausschachtung von rtl. 20 m Tiefe Ist vollendet. Der Wasserandrang Ist so gerlng, 

daB die offene Wasserhaltung geniigt; links der Pumpensumpf mit Fllterbrunnen.

unterbrochen werden mufite (Abb. 13 u. 14). Der oberste Rahmen wurde 

dicht unter die Oberkante der gerammten Wand, der mittlere Rahmen

7 m und der unterste Rahmen weitere 5 m tiefer, das ist 3 m flber die 

Baugrubensohle, gelegt. Der oberste Rahmen lag auf Konsolen, die an 

den Spundwanden befestigt waren; die anderen Rahmen hingen an 

Sprengewerken, zu denen die Pfosten des obersten Rahmens ausgebildet 

waren. Die aufieren Abmessungen der Rahmen waren so gewahlt worden, 

dafi ringsum zwischen Rahmen und Spundwand ein thcoretisches Lichtmafi 

von 250 bis 300 mm verblieb. Nach vollendetem Einbau eines jeden 

Rahmens wurden die Spundwande mit jeder zweiten Bohle durch Eichen- 

holzklótze und -keile gegen den biegungsfesten Gurt des Rahmens ab- 

gestutzt. Hierdurch kam die Aussteifung zum Tragen, ohne dafi dic 

Spundwande bei Weiterfiihrung der Ausschachtung infolge des zunehmenden 

Erddrucks sich verformten, Das unvermeidliche Abweichen der Spund

wande von der gewiinschten lotrechten Stellung fiihrte zu praktlschen 

Unterschieden in der Grófie des lichten Zwischenraums zwischen Rahmen 

und Wanden. Schwierigkeiten traten indes nicht auf. Der grófite Zwischen- 

raum war rd. 1 m, der kleinste 3 cm. Ein wesentlicher Vorteil der Eisen- 

konstruktion bestand noch darin, dafi sich jedes Auswechseln von 

Konstruktionsteilen eriibrigte. So sind die Eisenkonstruktionen, die ohne 

Anstrich geliefert worden sind, cinbetoniert worden, wo sie nicht Infolge 

der Entlastung durch den Betonkórper vollstandig spannungslos heraus- 

genommen werden konnten. Die aus dem Beton herausragenden Teile 

sind nach dcm Ausschalcn autogen herausgeschnitten worden. Der Ver- 

lauf der Ausschachtungsarbeiten und der Betonlerungsarbeiten hat gezeigt, 

dafi die Verwendung einer Eisenkonstruktion gerechtfertigt war.

Die Baugrubenumwehrung nach dem Aufienhafen zu wurde ais hoch- 

wasserfreier Fangedamm zwischen eisernen Spundwanden ausgebildet. 

Sie mufite nach Abbruch der den neuen Bauwerken im Wege stehenden 

Teile der alten Anlage den Hochwasserschutz gewahrleisten. Nach dem 

Innenhafen zu brauchte die Baugrubenumwehrung nur den Sperrwasser- 

stand zu kehren. (Fortsetzung folgt.)

a"c Unterfiihrung der Nemitzer StraBe in Stettin.
Von Direktor bei der Reichsbahn Koehler in Mainz und techn. Reichsbahn-Inspektor E. Borchardt in Stettin.

Abb. 1.

Dic eingleisige Reichsbahnstrecke Stettin— Ziegenort kreuzt in km 6,715 

die Nemitzer StraBe. Diese war zur Zeit des Bahnbaues (1898) nur ein 

untergeordneter Verbindungsweg zwischen der Stadt Stettin und dem 

Dorfe Nemitz. Fur die damaligen Verkehrsverhaitnisse vollkommen aus- 

reichend, hatte das Kreuzungsbauwerk eine lichte Weite von 8 m erhalten 

(Abb. 1). Davon entfielen 5 m auf die Fahrbahn und 2,50 m auf einen 

FuBweg auf der Ostseite. Durch die Elngemeindung des Dorfes Nemitz, 

den Ausbau der StraBenbahn bis Nemitz und weiter zum Eckerbergcr 

W ald , die Ansiedlung vieler Stettiner in dem Vororte Nem itz, das An- 

wachsen des Ausflugsverkehrs und schliefilich durch die Entwicklung des 

Kraftwagenverkehrs wurde die Strafienunterfiihrung in immer steigendem 

Mafie unzureichend. Es entstand hier eine Gefahrenąuelle fflr den Fufi- 

ganger- und Strafienverkehr, die neben der Unzulanglichkeit der Weite 

der Unterfiihrung auch noch in der einseitigen Lage des Bauwerks zum 

anschliefienden Strafienzuge lag (s. Abb. 1 und Querschnitte der Strafie 

auf dem Lageplan in Abb. 2). Die Strafie war fiir den Fuhrwerkverkehr 

in der Richtung von Nemitz nach Stettin uniibcrsichtlich. Die den west- 

lichen FuBweg benutzenden Fufiganger mufiten unter der Brucke den 

Fahrdamm betreten. Haufige Unfaile waren die Folgę. Alles drangte
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Verfiigung stehende geringe Bauhohe von 1,35 m fiihrte zur Anordnung 

von drei Zwlschensttitzen, die in der Strafienmitte und seitlich der Fufi- 

wege angeordnet sind. Die beiden Fahrbahnen haben eine Breite von 

je 6 m zwischen den Bordsteinen, die beiden Fufiwege eine Breite von 

3 m. Die Strafienbahngleise liegen links und rechts von der Mittelstiitze 

(s. neuen Strafienąuerschnit auf dem Lageplan, Abb. 2). Der Kreuzungs- 

winkel zwischen Eisenbahn und Strafie betragt 58 0 58 ', so dafi sich fiir 

die Seltenoffnungen je 4,455 m Stiitzweite und fiir die Mittelóffnungen 

je 8,986 m Stiitzweite ergaben. Jedes der beiden in einem Abstande von 

4,50 m iiberfuhrten Gleise liegt auf besonderem Bauwerk.

Die Tragdecke ist ais Trogbriicke ausgebildet (Abb. 3). Die Decke 

ist in den Endfeldern 24 cm und in den Mittelfeldern 22 cm dick. Sie 

ist wegen der auftretenden negativen Feldmomente doppelt bewehrt. 

Die Quertr3ger sind in einem Abstande von 1,60 m entsprechend dem 

Achsabstande einer Lokomotive des Lastenzuges N angeordnet. Hierdurch 

hat sich die Berechnung der Haupttrager bedeutend vereinfacht. Eine 

zweifellos yorhandene Einspannung der Quertr3ger ist nicht berucksichtigt, 

die Quertr3ger sind ylelmehr ais Trager auf zwei Stutzen berechnet. 

Auf eine gute Verankerung der Quertr3ger im Haupttrager ist besonderer 

Wert gelegt (Abb. 4).

Die ais frei aufliegende Balken ausgebildeten Haupttrager sind ais 

Trager auf fiinf Stutzen mit einem festen Auflager auf der Westseite und 

vler beweglichen Lagern berechnet. Sie haben einen Mlttenabstand von 

3,55 m, eine Breite von 0,55 m und eine Hóhe von 1,20 m. Die Mittel- 

felder sind einfach, die Seitenfelder dagegen wegen des hier auftretenden 

negativen Feldmomentes doppelt bewehrt. Da das Verhaitnis der Stiitz- 

weiten zwlschen Endfeld und Mittelfeld rd. 1 :2  betragt, treten auf den

Q.uerschnitt C-D 
-2,S0-~t<— 1,50— *r~2,S0->

'̂ -^3,00—̂  1t5Q f 2150

v SfraBenęuerschniłf 
\  unter der alten Brucke

neuesljleis~̂ eitin-/iegenórt

atłer Zustand 
neuer » »

Akademiesfra&e

Langsschnift A-B
GegengewichtSchufzschichf u. Jso/ierung ócm

GrundriB mhandenes Widerlagervorhandenes Widerlager

Alles G/eis'

neues

Endwlderlagern negatlve Auflagerdriicke auf. Diese werden am festen 

Lager durch Unterklemmen der Balken unter das Mauerwerk der Parallel- 

fliigel und am beweglichen Lager durch das Gewicht eines kraftigen End- 

quertr3gers aufgenommen (Abb. 5 u. 6).

Die Lager sind ais Stahlgufilager ausgebildet. Auf den Mittelstiitzen 

und dem Ostlichen Endwiderlager sind Einrollenlager angeordnet, dereń 

Durchmesser auf der Mittelstutze 30 cm, auf den Seitenstiitzen 27 cm und 

auf dem Endwiderlager 11 cm betragt. Beim festen Lager, das ais Linien- 

kipplager ausgebildet ist, ist auf eine gute Yerankerung mit dem Wider-

auf einen Neubau, der im Jahre 1930 ausgefiihrt wurde und nachstehend 

kurz beschrieben werden soli.

Entsprechend der Lage des Bauwerks in einem aufstrebenden Stadt- 

teil war von vornherein neben Erweiterung der Unterfiihrung auch Gewicht 

auf bessere aufiere Form zu legen. Ais Baustoff wurde Eisenbeton ge- 

wahlt, m it dem schon bei der 1927 erbauten Unterfuhrung der Wolgaster 

Strafie In Stettin gute Erfahrungen gemacht worden waren.1) Die zur

l) Bautechn. 1929, Heft 47, S. 729, Abs. 6.
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verzinktes 
tisenblech
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rohr--■Bewegungs-

fugę
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wm

Gefaile(55• lager und den Balken besonderer Wert 

gelegt. Je 8 R.-E. 28 mm 0  sind durch 

Lócher, die in den am Ober- und Unter- 

tell angegossenen Rippen vorgesehen 

sind, hlndurchgefiihrt und weit in die 

Balken bzw. das Widerlager hineingefiihrt 

(s. Abb. 5).

10cm Tonrohr
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Ais Mittel- und Seitenstiitzen dienen schlanke, sechseckige Eisenbeton- 

sSulen von 7 O c m 0 ,d ie  unmittelbar unter jedem Haupttrager stehen. 

Die Saulen sind oben durch einen Riegel parallel der Strafienachse 

zusammengefafit. Das um die Saulenkópfe und den Riegel herumgefiihrte 

Gesims verdeckt die Lagerrollen bis nahezu ~/3 ihrer Hóhe (Abb. 7).

Die Ausbildung der Widerlager sei im folgenden wegen ihrer von 

der iiblichen Art abweichenden Bauweise noch besonders erlautert (s. 

Abb. 3 a u. 3b). Die 1,25 m starken, beiderseits kreuzweise bewehrten 

Parallelfliigel sind nach der StraBe zu durch eine ebenfalls kreuzweise 

schwach bewehrte Betonwand von 80 cm Starkę verbunden. In Hohe der 

Griindungssohle an ihren der Strafie abgelegenen Enden werden die beiden 

Parallelfliigel durch einen bewehrten Betonbalken verbunden. Ferner ist 

noch in 2,45 m Hóhe uber der Fundamentsohle eine kreuzweise bewehrte 

Eisenbetonplatte von 40 cm Dicke zwischen den Parallelfliigeln gespannt. 

Parallelfliigel und Widerlager sind somit zu einem ais Ganzes wirkenden 

Kórper verbunden, so dafi auch die Parallelfliigel in ihrer ganzen Lange 

zur Ubertragung der Lasten des Oberbaues auf den Baugrund mit heran- 

gezogen werden. Durch das auf der Verbindungsplatte ruhende Erd- 

gewicht wird ferner die Standsicherheit des Widerlagers giinstig be- 

einflufit, da es die Resultierende nach hinten verlegt. Der grófite 

Bodendruck betragt 4 kg/cm2. Das Gelander ist in einfachster Form 

in Eisen ausgebiidet. Die Bóschungskegel sind durch eine Winkelstiitz- 

mauer in Eisenbeton abgeschlossen, die 1,25 m iiber den Fufiwegen 

hoch sind.

Der Gang der Bauarbeiten war folgender: Zuerst wurde die siidliche 

Brucke gebaut. Der Verkehr verblieb noch auf der alten Brucke. Es war 

nur notwendig, wahrend der Herstellung des westlichen Widerlagers und 

der westlichen Seitenstiitzen das Betriebsgleis mit Tragern abzufangen. 

Nach Fertigstellung der gleichzeitig in Angriff genommenen Erdarbeiten

Abb. 8.

zur Verbrelterung des Dammes auf der Ostseite wurde der Betrieb iiber 

die siidliche neue Brucke geleitet, wo er auch voriaufig bis zum Ausbau 

des zweiten Gleises verbleibt. Unmittelbar anschliefiend wurde das alte 

Bauwerk abgebrochen und die nórdliche Briickenhaifte fiir das spatere 

zweite Gleis hergestellt.

Die Gesamtkosten des Bauwerks (Abb. 8) haben ohne die Anschiittungs- 

arbeiten 86 000 RM betragen. Die Bauausfiihrung lag in den Handen der 

„Huta" (Hoch- und Tiefbau AG), Stettin.

Yermischtes.
Hangew erkbrticke iiber die Seine bei B illancourt. Nach Gćn. Civ. 

1932, Nr. 2601 vom 18. Juni, wurde kiirzlich in der Stadt Billancourt bei 
Paris eine neue Briicke iiber die Seine fertiggestellt, die die Insel Seguin 

mit dcm rechten Flufiufer verbindet (Abb. 1).
Das System der Briicke setzt sich aus zwei innerllch einfach statisch 

unbestimmten Hangewerken zusammen, die von den Seitenóffnungen iiber

15,34 m Lange ein Auflager. Der Mittelteil der Hauptóffnung wird durch 

einen vollwandigen Koppeltrager gebildet.
Der Windverband liegt im Koppeltrager und an den Enden der 

Hangewerke an der unteren W inkelgurtung, im Mittelteil der Hangewerke 

dagegen in Hóhe der oberen W inkel. Das System des Windverbandes 
ist aus dem Grundrlfi (Abb. 1) zu erkennen. An den aufieren Enden stiitzt

Abb. 1.

—  7,52 1

Abb. 3.

die Hauptpfeiler hinaus nach der Mitte hin weit ausladen. Ihre festen 

Auflager liegen auf den Hauptpfeilern, die beweglichen Auflager und 
riickwSrtigen Verankerungen auf den seitlichen Pfeilern. Auf der Seite 

von Billancourt kragt das Hangewerk iiber den Seltenpfeiler an der Ufer- 

strafie um 3,81 m hinaus und gewahrt hier einem Schlepptrager von

sich der Windverband mit lotrechten Zapfen in Gleitlager, die In der 
Stahlbewehrung der Seitenpfeiler vorgesehen sind (Abb. 2). Diese Stahl- 

bewehrung dient gleichzeitig zur Aufnahme der an diesen Pfeilern an- 

greifenden, nach aufwarts gerichteten-Auflagerkrafte zur Verankerung der 

durch Vorkragen gebildeten Bruckenmltte. Das Verhaitnis der Stiitzweiten 
der Seiten- zur M ittelóffnung betragt 1 :3. Die ausladenden Untergurte 

der Hangewerke, die ais Versteifungstr3ger anzusprechen sind, erhalten 

also Druckspannungen in der Langsrichtung und Biegespannungen durch 
die Nutzlasten. Die Hóhen der Versteifungstr3ger sind infolge der unteren, 
dem Momentenverlauf angepafiten, bogenfórmigen Ausbildung verschieden, 
und zwar iiber den Verankerungen an den Seitenpfeilern 1,42 m, iiber den 
Hauptpfeilern 3,32 m, in Briickcnmitte 1,54 m. Der Schlepptrager am 

Endauflager von Billancourt ist 1,31 m hoch, Die Querschnitte dieser 
vollwandigen Bruckenteile und diejenigen der vergitterten Hangegurtung 

sind aus dem Gesamtąuerschnitt durch die Brucke zu erkennen (Abb. 3).

Der Bruckenąuerschnitt zeigt ferner einen mittleren Fahrdamm von 

3,1 m Breite mit einem Strafienbahngleis, dessen Schienen iiber voll- 

wandigen I.3ngstragern verlaufen. Die beiden SeltcndSmme sind je 2,60 m



6 2 6 Yermischtes —  Patentschau —  Personalnachrichten
DIE BAUTE8HNIK

Pachschrlft f. d. ges. Bauingenleurwesen

SchniltA-B
n,zo - - ' 11 it.

breit und von dem 
mittleren durch je einen -t.is  - ■ ^
iiber die Strafienober- /  -----trfe-WsissKsna
flachę hinausragenden ' jń|^® i= *a*as  

LSngstrager aus Eisen- J|$yL=s=i=Ht
beton getrennt. Die J * _
einwarts liegenden Fufi- W O Z - S Ł S

wege vori 1,18 m Breite L 21 —----

bestehen aus einer 8 cm I7 ri
dicken Eisenbetonplatte, §  H

die sich einerseits auf §  ffl
einen ais Bordschwelle U  l|
ausgebildeten Eisen- Ę  ©
betontrager, anderseits « ____JjL__  J L . _____

auf einen ebensolchcn \ j  la I

LSngstrager von 15 X  / §  1|\ ____

28 cm Querschnitt stiitzt. W f f n lo f o l IW f r ó T
Der Beton der Fahr- W  11 li , II I I I I  I,

bahndecke setzt sich _______ _________________
aus einer Mischung von 

350 kg Portlandzement

auf 400 1 Sand und 800 1 ________■ —
Kies zusammen. ------------------

Die beiden Strom- _ ^ _ = _ _ =
pfeiler sind je auf 55 j j
Eisenbetonpfahlen von ----  g-y-if====sgs

35 X  35 cm Querschnitt _____  =
zwischen Spundwanden j[ [ _

gegriindet. Die beiden 

Pfeiler zu beiden Sei
ten der Uferstrafie von
Billancourt stehen ebenfalls auf Eisenbetonpfahlen

Die Briicke wurde errichtet unter Zuhilfenahme einer Riistung, dle 

zunachst auf der Seite von Billancourt, dann auf der Inselseite verwendet 

wurde. Der Baustoff wurde von der Seite von Billancourt aus zugefiihrt, 

wobei aufier der Riistung die Stahltrager des Mittelstiickes in behelfmafiiger 
Aufstellung zur Aufrechterhaltung des Schiffahrtweges verwendet wurden.

Das von der ausfiihrenden Firma „Etablissement Dayde“ gewahlte 
System ist durch die Billancourt-Brucke in Frankreich zum ersten Małe 

zur Anwendung gekommen. Es ermOglicht eine besonders niedrige 
Konstruktionshohe in Briickenmitte unterhalb der Fahrbahn, einen un- 

gestórten Umblick von der Brucke aus und fiir den Beschauer den Ein- 

druck einer leichten Bauart.
Dle gesamte Lange der Stahlkonstruktion ist 143,15 m; der Stahl- 

verbrauch belief sich auf 800 t. — s—

Schnitt C-D

- ----------- 5,75 ---------

SchnittE-F
SchnittG-H

—  W ----------

Aufgeloste Talsperre. (KI. 84a, Nr. 529 960 vom 18. 7. 28 von

®r.=2jng. Emil P ro b s t und Friedrich T o lk e  in Karlsruhe in B.)
Eine aufgeloste Talsperre mit einer senkrecht stehenden oberwasserseitigen

Begrenzung wird so ausgebildet, dafi sie

J
n - ' m it einem im wesentlichen waagerechten

j \ stromabwarts sich erstreckenden Gegen-

/  U  \  gcwichtstrager ausgeriistet ist, wobei zwi-

t \  iiu  schen diesem und dem Baugrunde zur Ver-
j J  a i \  meidung von Sohlenwasserdruck ein Hohl-

j~ '{:___\ rauni verbleibt. Die oberwasserseitige Be-

3  L  Z \  grenzungsflSche ist durch senkrecht stehende
jl //:; /s  \ Gewolbe 7 und Platten 12 in abwechselnder

Reihenfolge gebildet. Die innere Leibung 8 
' ■ ■ "■Li der Gewolbe lauft tangential in die Pfeilcr-

scheiben 1, 2  ein, so dafi ein Zentriwinkel 
f f P g j ; « & rW U 2- S -  ~  - j:;n  ~ von 180° entsteht, wahrend dle auflere

/ / f  % Leibung 9 bis zum Schnitt mit den Pfeiler-

*  n 3J S'- * s 2 scheiben gefiihrt ist. Dle Pfeilerscheiben
A u s i i IjET ;s j~s'V\-,ts liegen in Talrichtung und sind entsprechend

/  ń  1) j, tief gegriindet; die Seitenflachen sind mit

2 2 3 ,4  bzw. 5, 6 bezeichnet, Die_Gegen-

aJ r i  n  f T ttó ^ F  gewichtsplatten in den durch die Gewolbe

7 tŚT"H ... / ’ gekennzeichneten Feldern sind mit 10, die
2/ inMn  r)M l l t t  . iibrigen mit 15 bezeichnet. Die Mauern 11

~l -a rrJ ń f 1!  unc* ^  schliefien mit den unteren Teilen
son ’g r) ~ der Pfeilerscheiben /, 2 die Hohlraume unter

den Gegengewichtsplatten wasserseitig ab. 
Die Pfeilerscheiben werden durch Stege 19 und senkrechte Rippen 17, die 

ais Sporne 18 in den Fundamentfelsen hineingefiihrt sind, verbunden.

Patentschau.
Selbsttatiger Heber. (KI. 84 a, Nr. 531 198 vom 1. 9. 29 von

S)r.=3»3- Werner H e y n  in Rahlstedt bei Hamburg.) Um zu vermeiden, 
dafi der Oberfallstrahl, besonders bei Beginn 

des Oberlaufens, sehr stark in den Rlllen und sanittA-B-c-o
an der Heberriickwand haftet, wodurch die 
Entliiftung erst bei grofierer Oberfallhohe ein- W

tritt, werden die an den Seiten oder in der ' **'

M itte des Heberriickens angeordneten Langs- 

rillen r  nach der Oberfallkrone b zu trichter- 
fCSrmlg erweitert, damit sie schon einen ganz 
diinnen Oberfallstrahl von etwa 1 cm in 

breiter Front auffangen und zu einem 

dicken Strahl vereinigen, der zwar an Breite

Schnitt
E-F

im Vergleich zur Heberuberfallkrone nur gering ist, der aber seine 
Umfangsreibung leicht iiberwindet und daher sofort fiir die Entliiftung 

wirksam wird.

E inr ic litung  zur V ern ich tung  der Kraft des am  Untertor e iner

um lau flosen  Schleuse flberstrSmenden Wassers. (KI. 84a, Nr. 531196

vom 27.9. 1928 von Ardeltwerke G. m. b. H. in Eberswalde, Mark.) Um 
feste Einbauten in der Schleusenkammer zu vermeiden und die Einrichtung 

leicht zuganglich und auswechselbar zu machen, ist auf der Unterwasser- 

seite des Untertores eine Toskammer angeordnet, die nach dem Unter
wasser zu durch ein in den Seitenwanden des Schleusenunterhauptes 

gefiihrtes, aufziehbares Tor begrenzt ist, wobei das 

Schleusenwasser der Toskammer durch ein Leit- oberwasserst,
gehause des Untertores zustromt und sie durch eine mderSHIai
DurchtrlttOffnung des aufziehbaren ’ Tores wieder "'r~ 

verlafit. In dcm unteren Vorhafen befindet sich ein 
Tor / und vor dessen Durchlafischiitz 2  ein mit dem 

Tor fest verbundener Trichter 5, der durch Rippen 4 
abgesteift ist und dessen Mundungsstiick mit lelt- 
schaufeiahnlichen Rippen 5  zur Fiihrung des Wassers 

versehcn sein kann. Aufierdem ist ein in einer 

Nlsche 8 des Vorhafens gefiihrtes Schutztor 6 mit 
Rollen 7 vorgesehen, das eine m it leitschaufelartigen 

Rippen 10 versehene Durchtrittoffnung 9 in solcher Hohe besitzt, dafi 
das aus dem Trichter 3  austretende Wasser gehindert wird, unmittelbar 
in den Unterhafen zu gelangen. Infolge der Fiihrung durch den Trichter 
und durch das Schutztor gelangt das Wasser bei geminderter lebendiger 

Kraft in solcher Richtung in den Unterhafen, dafi die dort befindlichen 
Schiffe in ihrer Ruhelage nicht gestdrt werden.

Personalnachrichten.
PreuBen. An Stelle des am 1. Oktober 1932 in den Ruhestand 

getretenen Oberregierungs- und -baurats M a h r  in Diisseldorf ist mit der 

W ahrnehmung der Geschafte eines staatlichen Kommissars fur die Teil- 
nahme an den Diplompriifungen an der Technischen Hochschule in Aachen 
in der Fachrichtung Bauingenieurwesen der Oberregierungs- und -baurat 
R o e s s in g  in Aachen beauftragt worden.

Die Regierungs- und Baurate (W.) SDr.=3ng. T e sch n e r  bei der 

Regierung in Oppeln, W e c h m a n n  beim Oberprasidium in Breslau und 
W o l le  bei der Regierung in Munster i. W . sind zu Oberregierungs- und 
-bauraten ernannt worden.

Der Regierungsbaurat (W.) K o e n ig  ist vom Wasserbauamte in Glogau 
nach Riesenbeck (Wasserbauamt Rheine), der Regierungsbaumeister (W.) 

Hans K ru se  von Olfen (Neubauamt Munster i. W.) nach Bardowick 
a d. Ilmenau (Wasserbauamt Lauenburg a. E.) versetzt worden.

Der Regierungsbaumeister (W.) Hermann B 5 hm  ist unter Wiederauf- 

nahme in den Staatsdienst dem Wasserbauamte in Glogau iiberwlesen 
worden.

Der Oberregierungs- und -baurat (W.) D ie m e r  bei der Regierung in 

Osnabruck ist gestorben.
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