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Der Briickenbau und der Ingenieurhochbau der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft im Jahre 1932.
Alle Rcchle vort>ehalten. Von G. Schaper.
In Bautechn. 1933, Heft 1/2, sind die Fortschrltte auf dem G eblete 

des Brucken- und Ingenieurhochbaues in den letzten zehn Jahren kurz 
erórtert worden. Dabei sind auch einige besonders bemerkenswerte Aus- 
fiihrungen des Jahres 1932 im Bilde vorgefiihrt und kurz eriautert worden. 
Im AnschluB an diese Abhandlung sollen —  wie alljahrlich —  im folgenden 
weitere der wichtigsten Neuerungen und Ausfuhrungen auf dem G ebiete 
des Brucken- und Ingenieurhochbaues im Jahre 1932 erórtert werden.

Auch im Jahre 1932 wurde das Forschungs- ur.J Versuchswesen 
gefórdert.

Abb. 1. Engenbachbriicke.

1. D ie  D a u e r f c s t l g k e i t s v e r s u c h e  m it g e s c h w e if i te n  
V e rb i n d u n g e n 1) 

wurden fortgesetzt. Sie haben schon wichtige Ergebnisse gezeitigt, die 
demnachst wohl in Anderungen der „Vorschriften fiir geschweifite Stahl- 
bauten" D IN 4100 ihren Niederschlag finden werden. Die Stumpfnahte 
haben sich bei den Versuchen hinsichtlich der Dauerfestigkeit den Kehl- 
nahten weit iiberlegen gezeigt.

2. Auch die Versuche zur Feststellung der D a u e r f e s t ig k e i t  d e r  
B a u s ta h le ,  namentlich der N ie tv e r b in d u n g e n ,  wurden fortgefiihrt2). 
Die Versuche sind so weit vorgeschritten, dafi sie vermutlich im Laufe 
des Jahres 1933 zu einem gewissen Abschlufi gebracht werden kónnen.

3. V e rs u c h s m c s s u n g e n  m it d y n a m is c h e n  S p a n n u n g s -
m e s s e rn .

Die Versuchsmessungen an der kleinen Versuchsbrucke bei Hannover2), 
die bel jeder Versuchsfahrt fiir die verschiedenen Mefigerate — elektrischer

!) Vgi. Bautechn. 1932, Heft 1/2, S. 5.
2) Ebenda S. 6.

Abb. 3. Siegbrflcke bei Eiserfeld. Gesamtanslcht.

Spannungsm esser der Deutschen Reichsbahn, optischer Spannungsmesser 
der Englischen Eisenbahnen und mechanischer Spannungsmesser der 
Schweizerischen Bundesbahnen — die gleichen Bedingungen schaffen 
sollten, sind zu Ende gefiihrt. Sie haben erneut die Zuveriassigkeit des 
dynamischen MeBgerates der Deutschen Reichsbahn dargetan. Die Deutsche 
Reichsbahn wird nun dazu iibergehen, mit diesem Gerat systematische 
Messungen zur Erforschung des dynamischen Verhaltens der Brucken 
unter den Betriebslasten durchzufiihren.

Abb. 2. Brucke in km 29,4 der Strecke Glauchau—Wurzen.

4. V e rs u c h e  z u r  E r m i t t lu n g  d e s  Z u sam  m e n w ir k e n s  vo n
N ie tu n g  u n d  S c h w e iB u n g 2).

Die Versuche haben erwiesen, daB die Vorschrift, nach der bei durch 
SchweiBung zu verstarkenden Oberbauten den SchweiBnahten mindestens 
2/3 und den Nieten hóchstens Vn der Betriebslasten zuzuweisen sind, 
richtig ist. Die bisher durchgefuhrten Versuche waren statische. Dyna- 
mische Versuche sollen foigen.

5. V e rs u c h e  z u r  F e s t s t e l l u n g  d e r  S c h ru m p fs p a n n u n g e n
g e s c h w e i f i t e r  T ra g e r .

Diese Versuche, die noch nicht ganz abgeschlossen sind, sollen die 
Grófie der Schrumpfspannungen geschweifiter Trager nachweisen. Es 
scheint festzustehen, dafi die Grófie dieser Spannungen nicht die der 
Schrumpfspannungen gewalzter breitflanschiger Trager erreicht.

Abb. 4. Siegbrucke bei Eiserfeld. Unteranslcht.



Abb. 5. Ostbahniiberfilhrung am Bahnhof Rummelsburg. Abb. 7. Donaubriicke bei Sigmaringen.

A. F este st&hlerne Uberbauten.
1. V o ll\v a n d ig e  T ra g e r .

1. F r i e d a t a l b r u c k e  bei S c h w e b d a  im Bezirk der Reichsbahn- 
direktion K a s s e l  (s. Abb. 2 in Bautechn. 1933, Heft 1/2, S. 2).

Drei eingleisige Oberbauten von 23,70 — 36,45 — 23,70 m Stutz- 
weite. G enletete Konstruktion. Baustoff S t37.

2. B o b e rb ru c k e  bei C ro s s e n  (Oder) im Bezirk der Reichsbahn- 
direktlon O s te n .

Zehn eingleisige, genietete Oberbauten von je 26,6 m Stiitzweite. 
Baustoff St 37.

3. E n g e n b a c h b r i ic k e  in km 16,77 der Strecke Freiburg—Neustadt 
im Bezirk der Relchsbahndirektion K a r ls r u h e  (Abb. 1).

Zwei eingleisige, genietete Oberbauten von je 29,60 m Stiitzweite. 
Baustoff St 37.

4. Briicke in km 29,4 der Strecke G la u c h a u — W u rzen  im Bezirk 
der Relchsbahndirektion D re s d e n  (Abb. 2).

Zwei eingleisige, genietete O berbauten von je
32,50 m Stiitzweite. Baustoff St 37.

5. S ie g b r u c k e  bei E i s e r f e ld  auf der Strecke 
S ie g e n — B e tz d o r f  im Bezirk der Reichsbahndirektion 
W u p p e r ta l4) (A bb.3 u. 4).

6. „ M e c h a n is c h e  S c h w in g u n g e n  d e r  B r iic k e n .”
In den letzten Jahren hat sich mehr und mehr die Oberzeugung 

durchgerungen, dafi Eisenbahnbriicken und auch Strafienbrucken nicht 
allein unter dem Gesichtspunkte der statischen Belastung, sondern auch 
unter dem der dynamischen Beanspruchung betrachtet werden miissen. 
Um den mit dem Entwurf, dem Bau und der Unterhaltung der Eisenbahn- 
briicken betrauten Beamten die Kenntnisse auf dem dynamischen G ebiete 
zu verm itteln, wurde der Leitfaden .M echanische Schwingungen der 
Briicken", der 237 Seiten umfafit, von der Deutschen Relchsbahn ge- 
schaffen3).

Im folgenden sind die w ic h t ig s te n  der im Jahre 1932 vol!endeten 
oder weit gefflrderten Bauausfiihrungen des Briicken- und Ingenieurhoch- 
baues erlautert.

3) Bearbeiter: Relchsbahnoberrat H o m a n n , Reichsbahnrat E rn s t  und 
Reichsbahnrat £>r.=2jnfl. B e rn h a rd . Verlag der Yerkehrswlssenschaft- 
lichen Lehrmittclgesellschaft m. b. H. bel der Deutschen Reichsbahn.

Abb. 6. Peenebrilcke bei Kamin,

Abb. 8. Malnbrucke bei Wertheim

Vier eingleisige, nebeneinander liegende, v o l l -  
s t a n d ig  g e s c h w e i f i t e  O berbauten mit vollwandigen, 
iiber drei Óffnungen durchlaufenden Tragern von 13,20 —
13,40 — 13,20 m Stiitzweite. Baustoff St 37.

4) Ein ausfiihrlicher Bericht iiber diese Briicke wird 
demnachst folgen.Abb, 9, Muldenbriicke bei Grimma.
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2. F a c h w e r k u b e r b a u te n .
6. Zwelgleisige Eisenbahnbriicke iiber den R h e in  

zwischen L u d w ig s h a fe n  und M a n n h e im  im Bezirk 
der Reichsbahndirektion L u d w ig s h a fe n  (s. Abb. 5 u. 6
in Bautechn. 1933, Heft 1/2, S. 3)5).

Ober drei Óffnungen ohne Gelenke durchlaufender 
stahlerner Oberbau mit parallelgurtigen, mit Rhomben 
ausgefachten Fachwerkhaupttragern von je 91,3 m Stiitz- 
weite. Baustoff St52.

7. Uberfuhrung der Ringbahnpersonengleise iiber die 
Hamburg-Lehrter Gleise im Bezirk der Reichsbahndirektion 
B e r l in  (s. Abb. 4 in Bautechn. 1933, Heft 1/2, S. 3)4).

Zweiglelsiger, 88 m weit gestiitzter Oberbau mit 
parallelgurtigen, unterteilten Standerfachwerkhaupttragern.
Baustoff St 52.

8. Ostbahniiberftihrung am Bahnhof R u m m e ls b u r g  
im Bezirk der Reichsbahndirektion B e r lin  (Abb. 5)4).

Zwei zwelgleisige Oberbauten mit parallelgurtigen, 
mit Rhomben ausgefachten Fachwerkhaupttr3gern ube*" 
zwei Óffnungen mit 64,575 und 58,425 m Stiitzweite.
Baustoff St 37.

9. P e e n e b r i ic k e  bei K a rn in  auf der Strecke Duche- 
row—Swinemunde im Bezirk der Reichsbahndirektion S te t t i n  (Abb. 6)4).

Fiinf feste Oberbauten im Gleis Swinemunde— Ducherow wurden 
erneuert. Es sind Fachwerkuberbauten mit 61,6 m weit gestiitzten Halb- 
parabcitragern. Baustoff S t37. Ober den Bau der Hubbriicke vgl. unter 
„Bewegliche stahlerne Briicken“.

Abb. 10. Rheinbriicke bei Worms.

11. M a in b r iic k e  b e iW e r th e im  in der Strecke L o h r— W e rth e im  
im Bezirk der Reichsbahndirektion N iirn b e rg  (Abb. 8).

Drei eingleisige Oberbauten mit parallelgurtigen Fachwerkhaupttragem 
mit Strebenfachwerk von 39,9 67,95 — 67,95 m Stiitzweite. Bau
stoff St52.

Abb. 11. Klappbriicke in Stralsund-Hafen.

10. Zweigleisige Eisenbahnbriicke iiber die D o n a u  auf Bahnhof 
S ig m a r in g e n  im Bezirk der Reichsbahndirektion S t u t tg a r t  (Abb. 7).

Ein Fachwerkiiberbau mit parallelgurtigen, 60 m weit gestiitzten 
Strebenfachwerkhaupttragern. Baustoff St 37.

5) Vgl. Bautechn. 1931, Heft 38; 1932, Heft 6, 8 u. 45.

Abb. 12. Drehbrucke im M annheimer Hafen.

mit Strebenfachwerk von je 59,70 m Stiitzweite. Baustoff St 52. AuBer- 
dem drei eingleisige Oberbauten mit Vollwandhaupttragern von je  23,30 m 
Stiitzweite. Baustoff S t37 .

13. Umfangreiche Verst3rkungsarbeiten an der zwelgleisigen Eisen- 
bahnbriicke iiber den R h e in  bel W orm s (Abb. 10)4). Baustoff S t37.

Abb. 13.
Viadukt iiber das EinOdtal.

Abb. 14. Ostliches Kreuzungsbauwerk 
auf dem Hannoverschen Bahnhof in Hamburg.

12. M u ld e n b r i ic k e  bei G rim m a  in km 62,187 der Linie Glauchau— 
Wurzen im Bezirk der Reichsbahndirektion D re s d e n  (Abb. 9).

Zwei eingleisige Fachwerkuberbauten mit parallelgurtigen Haupttragern



9 6 S c b a p e r ,  Briickenbau und lngenieurhochbau im Jahre 1932
Dlii BAUTliCMNIK

Fachschrift f. d . ges. B aulngcnlcurw csen

Abb. 16. GeschweiBte Giiterschuppenbedachung 
auf Bahnhof Giitersloh.

Die Neubauten auf dem Flughafen Breslau.
Von Stadtbaurat B eh rend t und den M agistratsbauraten 5)t'.=2[nfl. K nipping und S te in w en d er, Breslau.

A. Die A nlage.
Architekten: Stadtbaurat B e h r e n d t  

und M agistratsbaurat K n ip p in g .
Die in den Jahren 1931 und 1932 errichtete Flugzeughalle mit Werk- 

bau, Polizeiturm und Tankhauschen ist der erste Abschnitt eines gróBeren 
Bauvorhabens. Es ist beabsichtigt und notw endig, den jetzt fertig- 
gestellten Bau durch das im Entwurf bereits vorliegende Empfangs- 
gebaude zu ergUnzen, um den jetzigen behelfmaBigen, fiir die Bewirt- 
schaftung des Flugplatzes ungiinstigen Zustand zu beseitigen.

Die alten, aus der Kriegszeit stam m enden und wegen der geringen 
Ausmafie und schlechten Ausfiihrung auf die Dauer utizuianglichen 
Hallen befinden sich an der Siidostecke, das jetzige Empfangsgebaude

duersctinitt durch die Ho Re undAnskht des Poluaturmes

Abb. 15. Halle des Potsdamer Bahnhofes in Berlin.

B. B ew egliche s ta h le rn e  B riicken.
1. V o l lw a n d ig e  T ra g e r .

14. Hubbrucke im Zuge der P e e n e b r i ic k e  bei K a r n in 4) (vgl. Nr. 9, 
Abb. 6).

Die neue zweigleisige Hubbrucke, die an Stelle der alten Drehbriicke 
tritt, hat vollwandige Haupttrager, die im unbelasteten Zustande auf zwei 
Lagęrn, unter den Betriebslasten aufierdem noch auf einer Mittelstiitze 
ruhen. Stiitzwelten 2 X 23,4 m. Die Hubturm e und die Quer- und Langs- 
riegel bestehen aus Fachwerktragern. Baustoff St 37. Elektrischer Antrieb.

15. Eingleisige Etsenbahn- und StraBenklappbriicke iiber den Quer- 
kanal in S t r a l s u n d - H a f e n  auf der Strecke Neustrelitz—Altefahr im 
Bezirk der Reichsbahndirektion S t e t t i n  (Abb. 11).

Stiitzweite der voll\vnndigen Haupttrager 9,20 m. Baustoff St 37. 
Elektrischer Antrieb.

2. F a c h w e r k h a u p t t r a g e r .
16. Ungleicharmige Drehbriicke iiber den Verbindungskanal im 

M a n n h e im e r  H a fe n  im Bezirk der Reichsbahndirektion K a r ls ru h e  
(Abb. 12).

Eingleisige Eisenbahn- und StraBenbriicke mit parallelgurtigen Fach- 
werkhaupttragern von 13,1 und 38,3 m Stiitzweite. Baustoff St52. 
Elektrischer Antrieb.

C. B riicken au s B eton.
17. Eingleisiger V iadukt iiber das E in ó d ta l  auf der Strecke T u t t -  

l in g e n  — H a t t in g e n  im Bezirk der Reichsbahndirektion S tu t tg a r t  
(Abb. 13)6).

Fiinf stahlbew ehrte eirigcspanntc Betonbogen von je 28,30 m Stiitz- 
w eite. Hohe iiber der Talsohle 29 m.

18. Ostliches Kreuzungsbauwerk auf dem Hannoverschen Bahnhof 
in H a m b u rg  im Bezirk der Reichsbahndirektion A lto n a  (Abb. 14).

Die Stutzen bestehen aus Eisenbeton, die Fahrbahn aus Walztragem 
in Beton.

D. In g en ieu rh o ch b au ten .
19. Instandsetzung des Daches der Halle des P o ts d a m e r  B a h n 

h o fe s  in B e r l in  (Abb. 15).
Die Binder konnten erhalten werden, die ganze Dachhaut einschlieB- 

lich der Pfetten muBte erneuert werden. In den einzelnen, durch die 
Aufhangestangen der Zugstangen gebildeten Feldern wurden kleine, fahr
bare Besichtigungs- und U nterhaltungswagen angeordnet, die die Halle 
in ihrer ganzen Lange bestreichen.

20. GeschweiBte Bahnsteighalle des Bahnhofes J a n n o w i t z b r i i c k e  
(vgl. Bautechn. 1933, Heft 1/2, S. 4, Abb. 9).

21. GeschweiBte G iiterschuppenbedachung auf Bahnhof G i i te r s lo h  
im Bezirk der Reichsbahndirektion H a n n o v e r  (Abb. 16).

E. E in g eb au te  S tah lm engen .
Im Jahre 1932 wurden an S t37  in Briicken 28 800 t, in Ingenieur

hochbauten 2544 t und an S t52  in Briicken 4218 t eingebaut.
«) Vgl. B. u. E. 1933, Heft 1, 3 u. 4.

0 m  2tn> xx> wo soorn
 1_J___i___i__
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Abb. 5.

in etwa 500 ni Entfernung an der Nordosteckc des Platzes, so daB die 
An- und Abroiiwege fur die Maschineti recht erheblich sind.

Aus flug- und verkehrstechnischen Griinden wurde fiir die Neubauten 
ein Platz an der Nordseite des Flughafens (Abb. 1) gewahlt. Die hier 
vorbeifiihrende HauptausfallstraBe nach Westen besitzt Strafienbahn auf 
eigenem Bahnkórper. Ihr Ausbau mit zwei Fahrbahnen ist beab- 
sichtigt.

Da der Flugplatz von Osten nach Westen eine Lange von 1200 m 
hat, verbleibt nach Fertigstellung des Empfangsgebaudes und nach einer 
etwaigen spateren Erweiterung des Hallenbaues westlich und óstlich der 
Hochbauten geniigend Einschweberaum fiir die den Platz von Norden 
anfliegenden Maschinen. Die in Abb. 2 u. 3 in GrundriB und Schnitten 
dargcstellte neue Halle mit 60 m Breite, 30 m Tiefe und 12 m H(5he 
geniigt voraussichtlich auf lange Zeit den steigenden Anforderungen an 
die Unterbringung der Flugzeuge. Der an der O stseite angeordnete 
W erkbau enthalt W erkstatt, Lagerraume fiir Ersatzmaterial, Gummi und 
Ol mit Ausgabemoglichkeit zur Halle und zur W erkstatt, Aufenthalts- 
und Waschraume, Toiletten, Heizungs- und Koksraume, Dunkelkammer, 
Transformatorenraum, zwei Garagen sowie zwei von auBen zugangliche 
Raume fiir ausiandische Gesellschaften.

Im ErdgeschoB des 16 m hohen Poiizeiturms (s. Abb. 3) ist ein Buro 
fur den W erkmeister der Luft Hansa untergebracht, der von seinem 
Arbeitsplatze aus freien Ausblick zur Halle, zur W erkstatt und auf das 
Rollfeld hat. im iibrigen befinden sich im Turm Biiroraume fiir die Flug
hafen G. m. b. H., die Polizei und die Luft Hansa. Eine verglaste Laterne 
und ein freier Umgang auf dem Turm sind fiir den Poiizeiposten be- 
stimmt.

Abb. 4 u. 5 zeigen Ansichten der Halle mit Polizeiturm, Abb. 6 ver- 
anschaulicht den Waschraum.

Ein Tankhauschen mit Pumpenraum und Lagerraumen fiir leere Fasser, 
Abfalle, Gas- und Prefiiuftflaschen sowie ein Tank von 20 0001 liegen 
aus Griinden der Sicherheit etwas abseits vom Hauptgebaude.

Die gesam te bebaute Grundfiache des Hallen- und W erkstattbaues 
betragt 2700 m2, die des Tankhauschens 95 m2.

Die Flugzeughalle ist in Eisenkonstruktion ausgefiihrt. Die Anordnung 
und Einzelheiten des Tragwerkes sind unter B. besonders behandelt.

An der U nterseite der Dachbinder ist in der Langsrichtung der Halle 
ein Fdrdergleis mit Laufkatze und Flaschenzug fiir das Ausheben und die 
Bef5rderung der MotorEn angebracht. Ein vor der Riickwand der Halle 
entlangfiihrendes, am Osteingang endendes schmalspuriges Gleis ermog- 
licht das beąuem e Einbringen schwerer Ersatzteile.

Die Stahlgerippe der W andę sind mit 30 cm dicken', luftisolierten 
Ziegelwanden ausgefacht. Das Hallendach besteht aus bew ehrten Bims- 
betonplatten und Ist mit einer doppelt geklebten KiespreBpappdeckung 
versehen. Zwei je 4 m hohe und 60 m lange schm iedeiserne Fenster- 
reihen mit kittlosen Sprossen und Drahtglasverglasung an der Nordseite 
und oberhalb des Tores belichten den Hallenraum.

Fiir den HallenfuBboden und die Befestigung des Vorfeldes vor der 
Halle in einem AusmaBe voti 6 0 X 3 0  m wurde Stampfbeton mit Zement- 
estrich gewahlt. In A bstanden von 3 m angeordnete Delmungsfugen ver- 
hiiten das ReiBen des Bodens. In die Vorfeldbcfestigung sind schmied
eiserne Ringe eingelassen, die das Festmachen der im Freien stehenden 
Flugzeuge bel stiirmischem W etter ermoglichen. — Eine Uuterflurzapfstelle 
liegt in einem Abstande von 15 m vor der Hallenmittc.

Der kunstiichen Belichtung der Halle dienen 16 an den Dachbindern 
aufgehangte Kandemlampen. Ober den an der Riickwand entlanglaufcnden 
W erkbanken befinden sich bewegiiche Wandarme und Steckdosen in ge- 
niigender Zahi. Zehn explosionssichere Steckdosen im HallenfuBboden ge- 
statten den AnschluB von Handarbeitslampen an den verschiedensten Stellen.

Der eingeschossige W erkbau hat hochliegendes Seitenlicht. Er ist 
mit Ausnahme der aus Ziegelmauerwerk bestehenden AuBenwande ais 
E isenbetonskelettbau mit Ziegelausmauerung errichtet. Die Decken sind 
Eisenbeton-Ziegelhohlsteindecken mit Korkisolierung, Zementestrich und 
doppelt geklebter KiespreBpappdeckung.

Der auf einer Eisenbetonplatte stehende Polizeiturm (Abb. 2) ist in 
Ziegelmauerwerk mit Massivdecken und Massivtreppc, die allseitig ver- 
giaste Laterne auf dem Turm in Eisenkonstruktion ausgefiihrt.

Alle Innen- und Aufientiiren sind Stahltiiren in Eisenzargen, die 
Fenster hólzerne Kastendoppelfensier mit Ausnahme der schmiedeisernen 
Fenster der Werkstatt, des Lagerraums und der Halle.

Die FuBbóden im Aufenthalts- und im W erkmeisterraum haben Kiefern- 
holz-, die der Toiletten und des Waschraums Plattenbelag. In den Turm-

Abb. 3.
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geschossen und auf 
den Stufen und Po- 
desten der Turm- 
treppe wurde hell- 
graues Linoleum auf 
Steinholzunterboden 
verlegt. Alle ubri- 
gen BOden erhlelten 
Zementestrich. Die 
W andę des Wasch- 
raums und der Toilet- 
ten sind mit Platten 
belegt.

Fur die AuBen- 
ansichten fanden 
gelbrote Vormaue- 
rungssteine Verwen- 
dung. Durch Ver- 
mauerung im goti-

schen Verband mit dunklen K5pfen haben die Mauerflachen eine kraftige 
Belebung erfahren. Der helle, leuchtende Ton der Steine hebt sich auch 
von der Luft aus bel jeder W itterung wirkungsvoll gegen das Griin des 
Flugplatzes ab.

Die auBeren Fensterrahm en und die AuBentiiren sind dunkelrotbraun, 
die Fensterflugel, die eisernen Fenster von Halle und W erkstatt und die

Abb. 6.

Eisenteile der Laterne hellgelb gestrichen. Die groBe F lachę des Hallen- 
tors wurde im AuBeren durch abwechselnd gelbe und rotbraune waagerechte 
Streifen unterteilt.

Das Innere der Halle, die Innenseite des Tors sowie alle Raume des 
W erkbaues und des TankhSuschens haben einen weiBen, alle sichtbaren 
Teile der Eisenkonstruktion und die Tiiren in Halle und W erkbau einen 
hellgrauen, das Treppenhaus, die Wandę, Tiiren und Fenster im Turm 
einen leicht getónten Anstrich.

Die Raume des W erkbaues werden durch eine Niederdruckdampf- 
belzung beheizt. In der Halle sind funf Lufterhitzer mit einer Leistung 
von 360 000 WE in 8 m HShe gleichmafiig verteilt, Warmes W asser wird 
von einer W armwasserbereitungsanlage geliefert. AuBer Licht- und Kraft- 
strom ist Gasanschlufi vorhanden.

Mit den Bauarbeiten wurde Anfang O ktober 1931 begonnen. Der 
langandauernde starkę Frost im Spatwinter verzogerte die Fertigstellung 
sehr erheblich. Der Bau konnte daher erst Anfang Juni 1932 seiner 
Bestlmmung tibergeben werden.

Auf Grund einer engeren Ausschreibung, bei der es den anbietenden 
Firmen anheim gestellt wurde, Vorschiage fiir die Konstiukiion der Halle 
und die Ausbildung des Tores zu machen, erhlelten die Firmen Carl Brandt, 
Breslau, und die Schlesische M ontangesellschaft in Verbindung mit den 
Vereinigten Oberschlesischen H uttenwerken AG den Auftrag fiir die 
wesentlichsten Teile der Anlage. — Die órtliche Bauieitung lag in den 
Handen des Oberstadtarchitekten R u tsc h  vom Stadflschen Hochbauamt.

(SchluB folgt.)

Alle Rcchte vorbehalten . Uber Vorhafen von Schleppzugschleusen in kanalisierten Fliissen.
Von Regierungsbaurat C arl Schafer, Rathenow.

Ober „Neuartige Regulierungen in der kanalisierten O der“ im Zu- 
sammenhang mit den Schleppzugschleusen der oberen Oder schreibt 
Regierungsbaurat A s m u s s e n  in der Bautechn. 1929, Heft 41, u. 1931, 
Heft 47.

Er bem angelt mit Recht ais Ursache der standigen Versandungen der 
Ein- und Ausfahrten der meisten Schleusenvorhafen im Bezirk des Wasser- 
bauamts Oppeln die „Lage der Hafenmiindungen ani konvexen Ufer". 
Man habe bei der Kanalislerung „lelder versaumt, die Scbleusenkanale 
etwas langer auszufiihren und sic an der Stromkonkave abzuzweigen bzw. 
sie wieder in die Konkave einmiinden zu lassen '. Bei Nichtbeachtung 
.d ieser Grundregel des FluBbaues" kOnnten nach seinen Erfahrungen 
„stOrende Versandungen nicht ausbleiben, die dann wie ein schwerer 
Krebsschaden fiir die Zukunft die Schiffahrt wirtschaftlich belasten". Rein 
navigatorisch habe die ,konvexe Lage der Miindung" zur Folgę gehabt, 
daB „die Fahrzeuge bel hóheren W asserstanden infolge des hierdurch 
bedlngten starken Querstroms sehr haufig nach dem W ehre zu die Ein- 
fahrt in die Oberkanale verfehlten, gegen die Spltze des Trennungs- 
dammes trieben und ąuerschlugen", was bei der Schwierigkeit des Auf- 
richtens aus dieser gefahrlichen Lage meist eine stundenlange Verkehr- 
sperre verursachte.

Diese Ausfiihrungen Asmussens geben mir AnlaB zu einigen Er- 
ganzungen. Die ,V erbesserung der Vorflut- und Schiffahrtverhaltnisse 
in der unteren H avel“ auf Grund des G esetzes vom 4. August 1904 schuf 
im Bezirk des W asserbauamts Rathenow zu den von jeher bestehenden 
Staustufen Rathenow und Brandenburg in den Jahren 1907 bis 1911 drei 
weltere. Zwei dieser aus Schleppzugschleuse und Nadelwehr bestehenden 
Staustufen, namlich Garz und Griitz, liegen unterhalb von Rathenow, 
eine, Bahnitz, zwischen Brandenburg und Rathenow. Bel allen Schleusen- 
anlagen der unteren HavelwasserstraBe ist die vorerwahnte „Grundregel 
des Flufibaues“ beachtet, und doch bleibt bei der Mehrzahl ein Rest zu 
wtinschen iibrig, wie die Erfahrunggezeigthat. Man kann den Asmussenschen 
Ausfiihrungen durchaus zustimmen, darf aber nicht aus ihnen die Folgerung 
ziehen, ais geniige es, bei der Planung von Schleppzugschleuscnanlagen 
in Fliissen sich an jene Grundregel zu halten, um guter Ergebnisse sicher 
zu sein. Das gilt — von anderen, fiir die Lage der Staustufe im FluB- 
tal mafigeblichen Faktoren abgesehen — vornehmlich im Hinblick auf 
jene navigatorischen Schwierigkelten am oberen Vothafen. E s is t  
n a m lic h  k e in e s w e g s  s o ,  dafi d ie s e  S c h w ie r i g k e l t e n  w e g f a l l e n  
o d e r  w e n ig s t e n s  u n t e r  a l l e n  U m s ta n d e n  v e r r i n g e r t  w e r d e n ,  
w en n  n u r  d e r  K a n a ł a u s  d em  e in b u c h t e n d e n  F lu f lu f e r  ab -  
z w e ig t.  Sie sind vielm ehr eine unvermeldliche Folgę des Obergangs 
aus der StrOmung in das Stauwasser zu Tal oder um gekehrt zu Berg, 
treten also notwendigerweise an der Abzweigung des oberen Schleusen- 
vorhafens auf, gleichvicl wie der FluB vor der Abzweigung verlauft. Sie 
kónnen grCfier oder geringer sein, nicht aber deshalb, w e il  d e r  O b e r-  
k a n a l  v o m  a u s -  o d e r  e in b u c h t e n d e n  U fe r  a u s g e h t ,  s o n d e r n  
au s  a n d e r e n  G r iin d e n . Die NavIgationsschwierlgkeiten wachsen u. a. 
mit der Lange der Schleppzuge und der Kurze des O berkanals, mit der 
Strómungsgeschwindigkelt des Flusses, der Scharfe der Kriimmung und 
yor allem mit dem Abzweigungswinkel und verursachen zwar nicht der Ver-

Windschutz
Oamm

Wehr

waltung, wie die von Asmussen mit Recht in den Vordergrund ge- 
schobenen Versandungen, wohl aber dem einzelnen Schiffseigner u. U. 
nicht unbetrachtliche und gemeinhin verm eidbare Kosten. Der Wasser-

bauingenieur mufi sie und ihre Ur- 
sachen wohl kennen und ihnen weit- 
gehende Beachtung schenken, wenn 
er bei Aufstellung eines Kanali- 
sierungsentwurfs sich vor spateren 
unllebsamen Oberraschungen schiitzen 
will.

Es kann im ubrlgen auch vor- 
kommen, dafi t r o tz  f lu B b a u te c h -  
n is c h  r i c h t i g e r  A b z w e ig u n g  d e s  
S c h le u s e n k a n a l s  a u s  d e m  e i n 
b u c h te n d e n  F lu B u fe r  dauernde 
Versandungen mit solchen Navi- 
gatlonsgefahren zusammenfallen und 
sie u. U. noch vergr08ern, so dafi 
Grund genug gegeben ist, der Ge- 
staltung kilnftiger Schleusenanlagen 
in Fliissen und Strftmen die grófite 
Sorgfalt zu widmen. Immer wird die 
Beseitigung einmal gem achter Fehler 
der Lage und Linienfiihrung grofie 
Kosten verursachen, die verm ieden 
werden konnten und, wie in den von 
Asmussen besprochenen Fallen , nur 
deshalb schmackhafter w erden, weil 
sie ebenso verm eidbaren, laufenden 
M ehrausgaben fiir Unterhaltung ein 
Ende bereiten.

Beispiele werden die besten 
Erklarungen geben. Ein Schulfall der 
eben gekennzeichneten Art des Zu- 
sammenfallens von zeitweise recht er- 
heblichen Navigationsschwierigkeiten 
mit dauernden Versandungen ist die 
Schleppzugschleuse Griitz (Abb. 1), 
die zweite Staustufe der unteren 
HavelwasserstraBe, flufiaufwarts ge- 
rechnet. Der Oberkanal zweigt am 
Ende einer rd. 700 m langen, sehr 
scharfen Kurve — Halbmesser bis 

auf 300 m sinkend, Zentriwinkel rd. 115° — a u s  d e r  K o n k a v e n  ab. 
Nun ist mit jeder solchen Abzweigung oder Einmiindung unvermeidlich 
eine V erbreiterung des Wasserlaufs vor dem Trenndamm verbunden, die 
um so mehr ins Gewicht fallt, je  g e r i n g e r  d ie  B r e i t e  d e s  F lu s s e s  
im V e r h a i t n i s  zu  d e r  d e s  V o rh a fe n s  is t. Im vorliegenden Falle 
ist ersterer mit 67 m nur etwa P /sm a l so breit wie letzterer mit 49 m; 
an den O derschleusen scheint das Yerhaltnis etwa 2 l/2 fach zu sein,

'ahnschleuse

Abb. 1.
Lageplan der Staustufe Griitz.
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gewOhnlich 450 bis 500 m lange, aus Schlepper mit sechs Anhflngen 
bestehende Zug beim Obergang aus dem Stauwasser in die StrOmung 
und um gekehrt eine dic volle Steuerfahigkeit gew ahrleistende Fahr- 
geschwindigkeit besitzt.

Die durch Zusammenwirken dieser Einfliisse verursachten Navigations- 
schwierigkeiten werden am fiihlbarsten wahrend des Richtens oder Legens 
des Nadelwehrs, wenn keine Stauwirkung vorhanden ist und die Schiffahrt 
bereits oder noch den Schleusenarm benutzt, und verringern sich natur- 
gemafi mit kleiner w erdenden DurchfluBOffnungen der Nadeiwand. Sie 
treffen, was zunSchst verwunderlich erscheinen mag, die Talfahrt weniger 
hart ais die Bergfahrt. Das liegt zum Teil daran, daB durch die Flufi- 
strOmung die niederwarts gehende Schiffahrt an das einbuchtende Ufer 
gedrangt wird; auch bei Begegnungen steht bekanntlich dem Tal- gegen
iiber dem Bergzug aus diesem Grunde „die Grube", d. h. das tiefe Fahr- 
wasser langs des konkaven Ufers, zu. Es liegt wohl auch an der im 
Vergleich zu den grófieren Stromen geringen FlieBgeschwlndigkeit der 
Havel und endlich daran, daB der Obergang aus der StrOmung in Stau
wasser sich im allgemeinen leichter vollzleht ais umgekehrt. Dem wider- 
spricht keineswegs die Feststellung Asmussens, daB an den Oderschleusen 
gerade Talschiffe besonders haufig auf den Trennungsdamm getrleben sind. 
Dieser lag ja am konvexen Ufer; die Fahrzeuge mufiten also aus der 
„Grube" erst auf die andere Flufiseite hiniiber und wurden dabei kurz 
vor der Einfahrt von der starkeren Strćjmung am Achterschiff quer gefafit 
und stromab gedruckt. Bei Abzweigung des Oberkanals aus der Konkaven 
kann dies nicht in dem Mafie geschehen, zumal dann nicht, wenn der 
Abzweigungswinkel spitz und der Kanał lang genug ist. Aber selbst in 
Griitz, wo beides nicht zutrifft, gerat eiri Talzug elgentlich nur dann mit 
seinen letzten Anhangen auf den Trenndamm, wenn diese bei nicht ein- 
fahrtbereiter Schleuse vor ihren Heckankern in der StrOmung liegen- 
bleiben miissen. Dann kommt es allerdings gelegentlich vor, dafi die 
Anker nicht genugend fassen oder gar das Ankergeschirr briclit. In 
solchen Failen wird der mit den Verhaitnissen vertraute Schlcppzugfiihrer 
es iibrigens meistens vorziehen, mit seinem Talzug oberhalb Im Flusse zu 
Anker zu gehen.

Wesentlich schwieriger ist demgegeniiber die Ausfahrt zu Berg. Kurz 
vor dem Verlassen des Kanals dreht der Schlepper, der bis dahin etwa 
die Mitte des Vorhafens gehalten hat, von der Mole ab zum gegeniiber- 
liegenden Vorhafenufer hiniiber, um nach Mógllchkeit stevenrecht in die 
StrOmung zu gelangen, was nach den Ausfiihrungen auf S. 98 um so 
leichter gelingt, je  naher dem Ufer er aus dem Stauwasser herausgeht. 
Er fahrt nun dicht am einbuchtenden Flufiufer aufwarts. Der erste Kalin 
folgt dem Manóver des Schleppers zunachst ohne Schwierigkeiten, bis 
sein Vorsteven von der StrOmung gepackt wird. Seine ungefahre Lage 
in diesem Augenblick ist in Abb. 3 eingetragen. Ist sein Schiffer nun 
des Fahrens Im kurz gekoppelten H avel-Schleppzug ungewohnt, so dafi 
es an der unbedlngt notwendigen und iiberaus wichtigen Zusammenarbeit 
mit dem Nachfolger hinsichtlich der Bedienung des Ruders hapert, oder 
macht der zwelte Kahn, von dessen sachkundiger Fiihrung das Schicksal 
des ganzen Zuges abhangig ist, einen kleinen Fehler, so wird das Heck 
des ersten s a m t d em  V o r s te v e n  d e s  z w e i te n  K a h n e s  beim Auf- 
drehen schon bedenklich nach der Kanalmltte gedrangt w erden, wo der 
Querstrom voil von der Seite her angreift. Der dritte passiert den ge- 
fahrlichen Obergang meistens schon jenseits der Kanalmitte, und bei 
jedem weiteren Anhang wiederholt sich wahrend des Aufdrehens das 
Ausgleren in Richtung flufiab. Der funfte oder sechste Kahn mufi dann 
unwelgerlich auf den Trenndamm geraten, was kaurn ohne Havarie aus- 
geht. . Giert in solchen Failen ein Kahn besonders hart aus, so lauft er 
wohl auch stevcnrecht auf den vor der Ausfahrt liegenden Sand, siehe 
oben, und die Nachfolger einander Ins Ruder bzw. w ieder auf den Trenn
damm; der Schaden wird noch grofier.

Bei nicht ausreichender Erfahrung kann auch der Schleppzugfiihrer 
selbst das Mifilingen des Ausfahrtmanóvers verschulden, wenn er z. B. 
den ersten Kahn auf zu lange Trosse genommen und infolgedessen, sei 
es auch nur fiir einen Augenblick, ohne die hier unausgesetzt erforder- 
liche Zugkraft am Vorsteven gelassen hat, oder wenn er sich einem im 
Verhaitnis der Starkę seines Schleppers zur Hartę des Querstroms zu 
schweren Zug angehSngt hat. Endlich spielt die Fahrgeschwindigkeit 
bzw. die von ihr abhangige Steuerfahigkeit der Kahne eine grofie Rolle. 
In Griitz liegen im Augenblick der Ausfahrt des ersten Anhangs aus dem 
Vorhafen noch die letzten der sechs oder in Einzelfallen sogar sieben 
Kahne in der Schleusenkammer, die verm óge ihrer Breite einen volien 
Zug in zwei nebeneinanderliegenden Teilen aufzunehmen vermag. Der 
Schleppzug hat zu diesem Zeitpunkte demzufolge erst eine recht langsame 
Fahrt. So ist es erklarlich, daB zeitweise, bel starker StrOmung zum 
Wehr, manche Schleppzugfiihrer es vorziehen, auf der Bergfahrt ihren 
Zug zu teilen und die beiden Halften nacheinander aus der Schleuse zu 
nehmen. Das verzOgert den Verkehr um so unangenehm er, a is  ja  
w a h re n d  d ie s e r  g a n z e n  M a n O v e r e in  T a lz u g  o h n e h in  n ic h t  In 
d e n  O b e r k a n a l  e in  f a h r e n  k a n n , s o n d e r n  w e it  a u fw a r ts  im 
F lu s s e  a n k e r n  m ufi.

Tiefenverh31tnisse am Grtitzer Oberkanal.

Abb. 3. StrOmungsverhaitnisse 
am Griitzer Oberkanal.

wahrend beispielsweise die Elbe bei Rothensee oder die Weser bei 
D0rverden etwa 3 l/2 mai so breit sind wie der Abstieg- bzw. der 
Schleusenkanal daselbst. Im umgekehrten Verhaitnis mufi die Strómungs- 
geschwindigkeit auf der verbreiterten Strecke sinken und zu Geschiebe- 
ablagerungen Anlafi geben. Die Ablagerungen miissen naturgemafi um 
so umfangreicher ausfallen, je  m e h r  d e r  F luB  a u c h  o h n e  V er- 
b r e i t e r u n g  g e n e ig t  s e in  w iird e , an dieser Stelle eine Sandbank zu 
bllden. Er tut das in der Regel am Ende scharferer Kriimmungen vor 
dem ausbuchtenden Ufer. Es ist daher kaum verwunderiich, dafi auch 
im Falle Grutz in der verhaitnismaflig groBen Breite g e g e n i ib e r  der 
Einfahrt des Oberkanals am Iinken Havelufer standig und insbesondere 
bei abfallendem Hochwasser Sand abgelagert wird; ihm liegt kurz unter- 
halb der Trennungsspitze rechts in dem nun wieder verengten Querschnitt 
ein tiefer Kolk gegeniiber, wie aus Abb. 2 erkennbar. Der sich immer 
wieder erneuernde Sand verursacht nicht nur regelmafiig w iederkehrende 
Baggerarbeiten, sondern wird auch zusammen mit dem Querstrom vor 
der Kanaleinfahrt zu einem fiir den Schleusenverkehr lastigen und zeit
weise gefahrlichen Hemmnis. Den Weg des Querstroms zeigt Abb. 3 
auf Grund von Stabschwimmermessungen kurz vor Niederlegung des 
Nadelwehres. Er biegt zunachst ein wenig in den Oberkanal hinein, 
nahezu noch parallel dem Ufer, von dem er sich erst allmahlich, je nach 
Richtung dieses Ufers fruher oder spater, ablOst. Dieser Umstand, an 
allen Abzweigungen wiederkehrend, ist fiir die Navigation der Schlepp- 
schiffahrt von grofier Bedeutung, wie weiter unten erOrtert w erden wird. 
Je  naher dem Trenndamm, um so mehr nahert sich die Richtung des 
Stromes im Verhaitnis zur Kanalachse dem rechten Winkel, um so ge- 
fahrdeter wird infolgedessen der Weg des Schleppzuges.

Richtung und Kraft der QuerstrOmung werden bedingt durch die 
scharfe Kurvc des Flusses, in der nahezu der Gesamtabflufi sich langs 
des Hohlufers vollzieht, noch mehr durch die Querschnitteinschniirung 
infolge der gegenuberliegenden Sandbank und endlich durch die Linien- 
fiihrung des Kanals in sofort einsetzender, die GrOfiedes Abzweigungswinkels 
sehr nachteilig beeinflussender Gegenkurve. Zu alledem kommt dic auch 
von Asmussen an den Oderschleusen und neuerdings von Ministerlalrat 
P a x m a n n  in seinem Aufsatze „AUgemeine Gesichtspunkte fiir das Ent- 
werfen von Blnnenschiffschleusen1) bem angelte, hier mit etwa 280 m vóllig 
unzureichende Lange des Oberkanals. Sie verhindert, dafi der in Fahrt

‘) S. Bautechn. 1932, Heft 26.
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Abb. 4. Ausfahrt aus dem Griitzer Oberkanal. 
Blick zu Berg vom Trenndamm.

Um diese am Griitzer Oberkanal auftretenden MiBstande zu beseitigen, 
sind voni W asserbauamt seinerzeit ModelWersuche angeregt und in der 
PreuBischen Versuchsanstalt fur Wasserbau und Schiffbau in Berlin durch
gefiihrt worden, uber dereń Ergebnisse am Schlusse dieses Aufsatzes noch 
gesprochen werden soli.

Abb. 4 zeigt einen Schleppzug, dessen erste vier Anhange einwand- 
frei aus dem Vorhafen zu Berg gefahren sind, wic er hart am konkaven 
Flufiufer stromauf geht, um auch die beiden letzten Kahne gut uber den 
kritischen Punkt zu bringen.

Was den 240 m langen Unterkanal der Griitzer Schleuse anlangt, so 
ist auch er zu kurz. Navigationsschwierigkeiten besonderer Art entstehen 
zwar bei der Ein- und Ausfahrt, also beim Obergang aus der StrOmung in 
das Stauwasser zu Berg und umgekehrt zu Tal, nicht. Aus allgemeinen 
schiffahrttechnischen Griinden muB jedoch gefordert w erden, daB ein 
normaler Schleppzug im Vorhafen Raum zum Festmachen findet und 
nicht zu einem Teil im Stauwasser, zum anderen Teil in der StrOmung 
zu liegen gezwungen ist. Kann die hierzu nOtige Lange aus Griinden 
der Ortlichkeit nicht aufgebracht werden, so wird man meistens besser 
tun, zugunsten des oberen auf den unteren Vorhafen zu verzichten. Im 
besonderen an der Griitzer Schleuse, wo an der unteren Trennungsspitze 
die WirbelstrOmungen des W ehrkolkes sich bereits verlaufen haben und 
wo im iibrigen der Fiufi fast geradlinig an den Unterkanal anschlieBt, 
hatte der letztere fehlen kOnnen. Bergzilge pflegen hier beispielsweise 
bei noch nicht fertiger Schleuse fast immer im Flufi unterhalb des Wehr- 
armes am ausbuchtenden linken Ufer — in Fahrtrichtung rechts — auf 
Einfahrt zu warten.

Abb. 5. Lageplan der Staustufe Rathenow.

Anders liegt natiirlich der Fali, wenn der Unterkanal ais Winter- 
oder Nothafen dienen soli. Aber etwa lediglich zu dem Zwecke, um 
nach dem taglichen BetriebsschluB ais Feierabendstellc zu dienen, bedarf 
es keines Schleusenvorhafens. Dazu wiirde unter Umstanden — im 
Oberschwemmungsgelande z. B. — auch ein hochwasserfreier Damm langs 
des Flufiufers mit den notigen Festmachevorrichtungen geniigen, sofern es 
iiberhaupt besonderer Vorkehrungen bedarf. Gehen doch auch sonst die 
Schleppziige mit Einbruch der D unkelheit auf freier Flufistrecke zu Anker, 
wenn nur der Ankerplatz gewisse Vorbedingungen erfiillt, ausreichend 
tief ist und Schutz b ietet gegen widrige StrOmungen, Wind u. dgl. Man 
wird sich freimachen diirfen von der gewohnten Vorstellung, daB Schleusen- 
anlagen in kanalisierten Fliissen unbedingt des unteren Vorhafens be- 
diirften, und wird ihn unter gewissen Voraussetzungen lieber fortlassen, 
ais beide Vorhafen und vor allem den so iiberaus wichtlgen oberen zu 
kurz anlegen.

Ein anderes Beispiel fiir die Abzweigung eines Schleusenoberkanals 
aus scharf einbuchtendem Flufiufer bietet die schon im Jahre 1900 neben 
der hier von alters her bestehenden Stadtschleuse dem Verkehr iibergebene 
Hauptschleuse zu Rathenow (Abb. 5). Auch hier machten sich im Ober- 
wasser die fiir Griitz typischen Navigationsschwierigkeiten, wenn auch in 
geringerem MaBe, unliebsam bemcrkbar. Die Abzweigung liegt etwa im 
Scheitel einer aus drei Halbmessern — 550 m (rd. 50°), 280 m (rd. 85°) 
und 550 m (rd. 35°) — geschlagenen, also sehr scharfen und langen Kurve 
mit einem Gesamtzentriwinkel von rd. 170° und kurz o b e r h a lb  der 
mittleren und scharfsten von ihnen. Die iibliche Sandablagerung am 
konvexen Ufer findet sich demnach w eiter abwarts gegeniiber der hier 
gelegenen, alten Freiarche und kann dem Schleusenverkehr nicht mehr 
gefahrlich werden. Dagegen macht sich die unm itteibare Nahe des W ehres 
fiihlbar. Der obere Vorhafen ist zwar mit 490 m um rd. 200 m langer 
ais in Griitz; dafiir kann aber die Hauptschleuse bei gleicher Lange, wie 
die anderen Schleppzugschleusen, aber mangelnder Doppelschiffigkeit nur 
einen halben Normalzug aufnehmen. Der in zwei Haiften zu Berg ge- 
schleustc Zug kann seine Fahrt infolgedessen nicht aus der Schleusen- 
kammer, sondern erst von einem Punkte des Vorhafens aus beglnnen, 
der um mindestens eine halbe Zugiange aufwarts liegt. Die Fahrt- 
geschwindigkeit beim Ubergang in die StrOmung kann also nicht grOBer 
sein ais In Griitz.
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Abb. 7. Stromungsverhaitnisse am Rathenower Oberkanal.
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Abb. 8. Wehr Griitz bei Treibeis, Blick zu Tal.

Fiir die Talfahrt liegen die Verhaltnisse wegen der grófieren Vor- 
hafcniange immerhln etwas giinstiger, zumal auch i'- Rathenow die 
Schwierigkeiten des Uberganges talwflrts aus der Strómung in das Stau- 
wasser verhaltnismaBig geringer sind. Freilich kommt es auch hier 
gelegentlich vor, dali bei nicht einfahrtbereiter Schleuse der letzte oder 
die beiden letzten Kahne des Zuges, wenn es, wie iiblich, Finowkahne 
mit entsprechend leichtem Ankergeschirr sind, vor die Mole treiben. 
Jedenfalls ist auch der Rathenower Oberkanal in Schiffahrtkreisen ge-
fiirchtet.

Vor einigen Jahren sind nun die Navigationsschwierigkeiten nicht 
unwesentlich durch eine Spundwand gcm ildert worden, die die stein-
beworfene Bóschung des dem Trenndamm gegeniiberllegenden Ufers des
Vorhafens und der anschliefienden Flufistrecke ersetzte (Abb. 6). Die
Spundwand ermóglicht der Schiffahrt, o h n e  G e fa h r  d e s  F e s tk o m m e n s  
hart an die Uferlinle heranzugehen, demnach die stromab gerichtete 
Komponentę der Strómungskraft und damit die Schwierigkeit des Uber- 
ganges aus dem Stauwasser ln die Strómung auf ein MindestmaB herab- 
zusetzen. Nach Stabschwimmermessungen ist in Abb. 7 der Weg des 
Qucrstroms und zugleich die Lage des ausfahrenden Schleppzuges ein- 
getragen; der Querstrom geht hier, im Vergleich zu Griitz (vgl. Abb. 3), 
weiter in den Kanał hinein und blelbt infolgedessen in grófierer Kanal- 
breite fiir die Schiffahrt verhaltnismaBig gilnstig gerichtet, um dann aller- 
dings um so scharfer nach dem Trenndamm abzublegen. Das ist nicht 
nur eine Folgę des Umstandes, daB der Rathenower Vorhafen in glcich- 
sinniger, statt in Gegenkriimmung zum Flusse verlauft, sondern auch eine 
Folgę der Spundwand. Man erkennt leicht den groBen, hiermit gewonnenen 
Vorteil. Wollte der Kahn in Griitz ahnlich stevenrecht ln die Strómung 
iibergehen, so muBte er mit seinem Heck der gefahrlichen Trennungs- 
spitze allzu nahe kommen, was bei ungenauer Einschatzung der Grenze 
zwischen Stauwasser und Strom recht bedenklich werden kónnte und 
deshalb auch nicht gemacht wird.

Der Vergleich der Abb. 3 u. 6 laBt w eiter den EinfluB der scharferen 
Mufikriimmung und der profileinschniirenden Sandablagerung in Griitz 
auf die GróBe der Stromgeschwindigkeit in der Zone des Oberganges der 
Schiffahrt aus dem Vorhafen in den FluB erkennen. W ahrend in Griitz 
der Kahn bei der Ausfahrt auf etwa 0,4 bis 0,7 rn/sek Wassergeschwindig- 
keit trifft, findet er in Rathenow dank der gleichmaBlgeren Verteilung 
des Abflusses iiber den Querschnitt nur 0,2 bis 0,3 m/sek vor.

Die Spundwand ist noch ein Stuck weiter, ais an sich nótig ware, in 
den Kanał hineingefuhrt, um das Festkommen von Kahnen auf der Ufer-

Abb. 10, Wehr Garz bei Treibeis. Oberwasser.

Abb. 9. Wehr Griitz, Rinne zum Schiitzenwehr.

bóschung und damit das Aufeinanderlaufen der nachfolgenden Anhange 
mit seinen weiteren Folgen zu verhiiten fiir den Fali, dafi angstliche 
Kahnschiffer zu friih die Kanalmitte verlassen und das Ufer ansteuern.

Eine Verkehrserschwernis anderer Art bringt in Rathenow die b is  
k u rz  v o r  d ie  H a u p te r  r e l c h e n d e  Kriimmung — Halbmesser 500 m
— beider Vorhafen mit sich (vgl. nochmals Abb. 5). Die Einfahrt in die 
Schleuse kann nur dann glatt vor sich gehen, wenn der Zug am ein- 
buchtenden Ufer entlangfahrt. In vermlndertem Mafie gilt das auch fiir 
Ausfahrt, woraus erhellt, dafi die unvermeidlichen Begegnungen vor den 
Hauptem fast immer mit gewissen Schwierigkeiten und unter Umstanden 
kleineren Schaden verkniipft sind.

Im Rathenower Unterkanal schlieBt iiberdies an die 500er Kurve 
(Zentriwinkel 40°) noch eine von 360 m Halbmesser (Zentriwinkel 31°) 
an. Dazu miindet hier ein Archenarm mit zeitweise recht starker Strómung 
in ihn ein und driickt die Kahne auf das konvexe Ufer. Der Schlepper 
eines Bergzuges mufi demzufolge hart auf die Trennungsspitze zuhalten, 
um seinen Zug frel vom gegeniiberliegenden Ufer zu bekommen und in 
diesen oberen Teil des Vorhafens zu bringen. Damit wird natiirlich zu
gleich die Ausfahrt zu Tal gesperrt. Begegnungen sind unter diesen Um
standen hier kaum móglich.

Es sei bei dieser G elegenheit noch ein anderer Obelstand erwahnt, 
der sich bei Eisbildung im Rathenower Oberkanal zeigt. Das Treibeis 
folgt bei ruhigem W etter der starksten Strómung, d. h. dem einbuchtcnden 
Ufer, wahrend ein starkerer Wind es auf die Leeseite schiebt. Bei Frost 
herrschen óstliche Windę vor. In einer nach Westen gelegenen , ver- 
haltnismafiig s c h a r f e n  Konkaven, wie oberhalb der Rathenower Haupt- 
schleuse, wirken Strom und Wind zusammen. Das Treibeis kommt dem- 
zufolge dicht aufeinandergeprefit unm ittelbar am hohlen Ufer herunter, 
kann zunachst nicht an der Mole vorbei zu den Archen und fiillt unter 
starkem Zusammenschieben in kurzer Frist den ganzen oberen Vorhafen. 
Die Schiffahrt wird auf das aufierste erschwert und bel anhaltend starkem 
Frost vorzeitlg an der Schleuse stillgelegt, wahrend der frcie FluB noch 
befahrbar ist. Die Nutzanwendung liegt auf der Hand. Freilich wird es 
nur selten móglich sein, bei der Wahl einer geeigneten Abzweigungstelle 
neben den anderen wichtigen Punkten auch diesen zu beachten und auf 
der O stseite des Flusses abzuzweigen. Eine gewisse Hilfe bringen ge- 
nugend breite Windschutzpflanzungen, moglichst aus Nadelhólzern und 
dichten, hohen Hecken, wie sie auch langs der Vorhafen zwecks Sicherung 
der Einfahrt ln die Schleuse unentbehrllch sind. Sie sollten gleich beim 
Bau der Schleuse angelegt werden.

Abb. 11. Wehr Garz, Rinne zum Schiitzenwehr.
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Die Truyere entspringt auf dem M argeride-Gebirge in 1268 m Hohe. 
Sie erhalt ihren ZufluB von den Cantal- und Aubrac-Bergen und miindet 
In den Lot bei Entraygues in 221 m Hóhe nach einem Lauf von 170 km 
und einem Gesamtgefalle von 1047 m. Sie hat ein Niederschlagsgeblet 
von 3280 km 2 und an der M undung einen AbfluB von 50 m3/sek im Jahres- 
durchschnitt. Im Ober- und Mittellauf ist ein Durchschnittsgefalle von 
2,75 m/km vorhanden; danach kurz vor Elnmiindung der Bromme auf 
eine Strecke von 13 km ein starkes Gefaile von 20 m/km und schliefilich 
im Unterlauf ein solches von 3,25 m/km.

Bereits 1910 wurde beschlossen, den im starken Gefaile liegenden 
Teil des Flusses in der Nahe von Cadene durch eine 14 m hohe Tal
sperre abzuriegeln und das Wasser durch einen 7300 m langen Stollen

Eisversetzungen dieser Art waren auch an den erwahnten drei neueren 
Schleusenanlagen der unteren Havel nach der Lage der Abzweigung 
immer zu erw arten; sie kommen aber nur ausnahmsweise vor, weil ja 
im Winter im allgemeinen wegen ausreichender W asserstande die Schiff- 
fahrt iiber die gelegten Nadelwehre geleitet wird. Es bildet sich deshalb 
in den Vorhafen schnell eine feste Eisdecke, an dereń Rand das Grund- 
cis im Flusse entlangtreibt. Doch hat es auch W inter gegeben, in denen 
die Nadelwehre stehenbleiben muBten, um die Schiffahrt aufrechtzu- 
erhalten. In Strómen mit schwerem Eisgang ware das wohl nicht zu ver- 
antworten, in der langsam fliefienden Havel, die nur starkes Eistreiben 
und Eisstand, aber keinen Eisgang kennt, ist es moglich gew esen, s o l i 
a b e r  n ic h t  z u r  N a c h a h m u n g  e m p f o h le n  w e rd e n . Sieht man sich 
einmal unter ahnlichen Verhaltnisscn dazu gezwungen, so lasse man das

Treibels’ durch die vollge0ffneten Schutzenwehre oder ahnllche Offnungen 
abgehen, wie sie zur Feinregulierung des Staues im allgem einen neben 
dem Nadelwehr angeordnet sind, und Stelle im Ubrigen die Nadeln 
móglichst o h n e  g ro B e re  E in z e ló f f n u n g e n  so dicht oder so weit gleicb- 
maBig nebeneinander, wie es die Abflufimenge fordert.

Abb. 8 bis 11 zeigen die bel Eisgang stehenden N adelwehre der 
Staustufen Griitz und Garz im Dezember 1929. Man sieht auf ihnen noch 
einzelne groBere Lucken in der N adelwand, die aber ais bedenklich 
bezeichnet werden mUssen, insofern sie zunachst die wUnschenswerte 
rasche Bildung einer festen Eisdecke vor dem Nadelwehr erschweren 
und die abgrenzenden Nadeln einschliefilich der Bocke den StóBen der 
durch die Offnung treibenden Schollen und damit der Bruchgefahr aus- 
setzen. (SchluB folgt.)

AUc Rcchtc yorbchaU cn. Die Fassung der Wasserkrafte der Truyere.
In Gen. Civ. 1932, Nr. 2614 vom 17. Septem ber, S. 269 ff., findet sich 

eine Abhandlung von J. D u m as  iiber die Fassung der W asserkrafte der 
Truytre (Dep. Aveyron), die zu den kraftreichsten Flussen des „Massif- 
Central" gehórt. Die neuen Anlagen werden nach Fertigstellung eine 
wichlige Rolle fur die Stromversorgung Frankreichs spielen.

Von den zwei Milliarden kWh, die nach 1933 schatzungsweise jahrlich 
aus dem Massif-Central gewonnen werden sollen, wird von den beiden 
neuen Anlagen, bei Sarrans und Brommat, eine Strommenge von iiber 
800 Mili. kWh geliefert werden.

zu einer Kraftanlage zu leiten. Diese Arbeiten wurden von 1914 bis 1917 
unterbrochen. Nach 1928 wurden die beiden Anlagen von Sarrans und 
Brommat in Angriff genommen, durch die eine Gefailstufe von 351,5 m 
ausgenutzt wird. U nter Einbeziehung der bereits im Bau befindlichen 
Stauanlage von La Cadene wird der gesam te Plan die nachfolgend be
schriebenen Baulichkelten umfassen.

Abb. 1 laBt zunachst das Becken von S a r r a n s  erkennen. Dieses ist 
durch eine Schwergewichtmauer von dreieckigcm Q uerschnitt abgeriegelt, 
die In einer engen Talschlucht der Truyere zwischen zwei hohen Granit-
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rohres 27 m iiber der Beckensohle. Diese Ein- 
iSufe entsprechen den drei Einheiten fiir die 
Energieerzeugung; ais solche dienen Francis- 
turbinen mit lotrechter Achse fiir je 40 000 PS 
und Stromerzeuger fiir je  34 000 kW bei 95 m 
WassersSule. Zwischen der Sperrmauer und
den Maschinen liegen die Transformatoren zur Umformung des Stromes 
auf 220 000 V.

Die Sperre von La C a d e n e  (Abb.4) hat drei Abschnitte, von denen zwei 
ais selbsttatig sich steuernde Segm entwehre ausgeblldet sind. Die Hóhe 
der festen Schwelle ist 14 m, die StauhOhe der Segm entwehre 6 m und 
dereń Breite 18 m. Die nicht selbsttatigen Schiitze umfassen zwei Ein
heiten von 14 m H6he und 4 m Breite und dienen zur Entleerung des 
Beckens.

Die Fufischwelle ist aus Beton, die Pfeiler haben Eisenbewehrungen 
erhalten. Der von dem Becken von La Cadene nach der Bromme 
fuhrende Kraftkanal, dessen Einlauf am rechten Ufer, erkennbar ist, liegt 
auf der ganzen Lange von 5680 m im Felsen und hat 30 m2 Querschnltt 
jew eils wechselnd von rundem bzw. hufeisenfórmigem Umrifi. Die 
W andung ist mit Beton gedichtet.

Die Sperre im Tale der B ro m m e , die ein zusiitzliches Becken von 
200 000 m3 ergibt, liegt in einer tiefen Schlucht zwischen Granitfelsen,

Abb. 6.
bis zum lusammenflufi der 
Truyere u.derBromme-375,0

so daB eine gewolbeartige 
Ausbildung móglich war 
(Abb. 5). Sie ist 36 m 
hoch; ihre Krone ist ais 
U berfallwehr ausgebildet 
(Abb. 5 a), aufierdem ist ein 
Grundauslafi vorgesehen.

Der Kanaleinlauf liegt 
am linken Ufer durch einen 
Rechen geschiitzt. Er hat
eine Lange von 1720 m , einen Q uerschnitt von 42,5 m2 im ge- 
wachsenen Fels und eine AbfluBmenge von 84 m3/sek. Kurz vor dem 
unterirdischen Kraftwerk von Brommat erw eitert sich der Druckstollen, 
wie aus Abb. 6 ersichtlich, in eine Kammer von 5000 m3 Rauminhalt; aus 
dieser fiihren zwei Druckstollen in je einen mit einem geschweifiten 
Druckrohr ausgekleideten 261,50 m tiefen Schacht.

Die Druckrohre, dereń Durchmesser von 4,0 m nach unten hin bis 
auf 2,6 m abnimmt, sind durch je zwei Schiitze verschlieBbar, von denen 
das eine in 20 bis 30 sek eine rasche Absperrung ermóglicht, wahrend 
das zweite eine vollkomm ene Dichtung bewirkt. An ihrem Fufie teilen 
sich die Schachte in je drei Rohre von 1,5 m Durchm. entsprechend den 
M aschineneinheiten im unterirdischen Kraftwerk. Die letzteren sind in 
einer 75,30 m langen, mit einem DeckengewOlbe ausgekleideten Kammer 
hintereinander in einer Relhe aufgestellt.

Die Druckhóhe der sechs Francisturbinen betragt 256 m, ihre Leistung 
je 42 500 PS, wodurch je 29 250 kWA erzeugt werden. Der gcwonnene 
Strom wird durch einen schrag aufwarts verlaufenden Stollen (Abb. 6) 
zum Transformatorenwerk von Brezou geleitet und von dort dem Netz 
der ganzen Anlage zugefuhrt. — Z s.—

Yermischtes
Jahre 1864 bergestellte Kaimauer des Spencer-Hafens. Kurz vor Beendigung 
der Hinterfiillung der auf einem Pfahlrost ruhenden Kaimauer zeigte es 
sich, daB diese nicht geniigend standfest war. Sie wurde infolgedessen 
an der Vorderseite mit einzelnen Verstarkungen versehen, und auBerdem 
wurde sie landseitig verankert. Dennoch sturzte 1894 ein Tell der 
Kaimauer ein. Der Elnsturz wurde darauf zuriickgefiihrt, dafi durch Aus- 
spiilungen, die von der durch Schiffschrauben erzeugten Wasserstrómung 
hervorgerufen wurden, die Standfestigkeit der Mauer beeintrachtigt wurde. 
Der entsprechende Teil wurde 1894 in der aus Abb. 4 ersichtlichcn Weise 
neu aufgebaut. Die Kaimauer besteht aus einer zwischen Pfahlen 
angebrachten Betonfiillung, auf der eine besondere Kaimauer aufgebaut 
wurde.

Mllllll
B i

afte Hafensohle

Abb. 5 u. 6 zeigen Kaimauern des Hafens von Southampton. Der 
Kai nach Abb. 5 wurde 1887 gebaut. Die Fundamente wurden 3,66 m 
unter die Hafensohle heruntergezogen. Die Kaimauer ruht auf einem 
Bett von feinem Sand. Die Hinterfiillung der Kaimauer bestand aus 
Kalksteinen, die auf einer aus mehreren Lagen von Torf, Kies und Sand 
an der Sohle gestampften Schicht ruhen, um eine móglichst gute Ent- 
wasserung zu erzielen. Spater wurde, ohne daB sich Beschadlgungen 
zeigten, der Hafen um 3 m vertieft und vor der Kaimauer eine Stein- 
schiittung angebracht. Abb. 6 zeigt eine andere Ausfiihrung, und zwar 
die Kaimauer des Ozeanbeckens desselben Hafens. Das Fundam ent wurde 
an der Vorderseite 3 m, an der Riickseite 4,575 m unter die Hafensohle 
heruntergezogen. Die Kaimauer ruht auf einer Schicht sandigen Tons 
untermischt mit einzelnen Sandnestern. Die Riickseite der Kaimauer ist 
mit gewachsenem Boden bis 9,1 m unter Oberkante aufgefiillt. Darauf 
ruht eine Hinterfiillung von Sand und Lehm, die beim Ausbaggern 
gewonnen wurde und in einzelnen Schichten festgestampft Ist. Abb. 7 
zeigt eine im Jahre 1882 in demselben Hafen errichtete Kaimauer, die 
13,8 m iiber die Hafensohle sich erhebt und die, obwohl sie in ahnlicher 
Weise wie die soeben beschriebene hergestellt wurde, tcilweise nicht 
standhielt. Der Untergrund bestand aus festem, sandigem Ton. Nachdem

BetonS--l

seite der Kaimauer ist mit Kalkstein 
ausgefiillt, um eine geniigend wasser-
durchlassige Schicht zu haben. In der Kaimauer wurden Entwasserungs- 
rohre angebracht. In Abb. 3 u. 4 sind Kaimauerausfiihrungen dargestellt, 
•wie sie im Hafen von Belfast errichtet wurden. Abb. 3 zeigt die im
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die Hinterfiillung fertiggestellt und der Grund an der Vorderseite weg- 
gebaggert w ar, rutschte die Kaimauer in der angedeuteten Weise ab. 
Die groBte Verlagerung betrug 7 m. Die Kaimauer wurde eingerissen 
und durch eine neue ersetzt, dereń Fundam ente 4,575 m unter dic Hafen- 
sohle heruntergenommen wurden. Um zu verhindern, daB auch die 
iibrigen Teile des Kais einstiirzen, wurden an der Vorderseite Betonblócke 
von 6,1 X  4,575 X  3,67 m in 9 m Abstand voneinander niedergebracht.

werden muBte. Die waagerechten Saulen haben eine Dicke von 30 
bis 45 cm, der Zwischenraum zwischen Platte und Stauwand dient ais 
Revisionsschacht. Die Saulen sind mit Spiralbewehrung versehen. Ihr 
w aagerechter Abstand ist 2,25 m, der lotrechte oben 3 und unten 1,8 m. 
Die Platte ist oben 20 und unten 47 cm dick. Sie ist durch eine waage- 
rechte und 38 lotrechte Dehnungsfugen in 68 Abschnitte unterteilt, wobei

die letzteren den Deh-
nungsfugen der alten 
Staum auer entsprechen. 
Die Fugen sind teils 
durch Kupferbleche, teils 
durch Bitumen gedich- 
tet und haben sich ais 
yollkommen undurch- 
lflssig erwiesen. Oben 
ist der Zwischenraum 
zwischen Platte und 
Wand durch eine Beton- 
decke abgeschlossen. 
Die SauIenfilBe sind in 
der alten Mauer ein- 
gelassen und durch
1,40 m tief eingesetzte 
Bewehrungsanker be- 
festigt. Beim Ausarbei- 
ten der Lócher konnte 
gleichzeitig der alte 
M auerbeton nachgepruft 
werden. Der Beton fiir 
die Saulen und die neue 
Platte enthalt 410 kg/m 3 
Zem ent, und zwar 
wurde fast ausschliefi- 
lich norwegischer Port- 
Iandzement verw endet. 

Die Ringedal-Mauer ist Privateigentum von A. S. T y s s e f a ld e n e  in 
Oslo, die Entwiirfe fiir die neue Platte stammen von Chr. F. G ró n e r .  
Die Ausfiihrung lag in Handen von A. S. H o y e r  (Ellefsen, Oslo). Zs.

IN H A L T : D er B ruckcnbau und d e r Ingen ieurhochbau  d e r D eutschen Relchsbahn - G csellschaft 
im Ja h re  1932. — Die N eubau ten  auf dcm  Flughafen  B reslau . — Ober Vorhflfen von S chleppzug
sch leu sen  in k an a lis ie rten  Flu«sen. — Die F assung  d e r W asserkrflfte d e r Truyfcre. — Y e r m i s c h t e s :  
E ngllsche K albauten . D ichtung der R in g ed a l-S tau m au er bel H ardanger, Nor wegen. — P a t e n t 
s c h a u .

S ch riftle ltu n g : A. L a s  k u  s ,  Geh. R cgierungsrat, B e rlin -F rie d e n au .
V erlag von W ilhelm  E rn st & Sohn, Berlin.

D ruck der B uchdruckerel G ebriider E rnst, Berlin.

Abb. 8 zeigt eine Ausfiihrung des Quebec-Kais aus dem Jahre 1928. 
Die Fundam ente ruhen auf einer Schotterschicht. Die Kaimauer besitzt 
Entwasserungsrohre von 300 mm Durchm. An der Vorderseite der Kai
mauer wurden im Abstande von 3 m, 2135 mm von der Vorderkante 
entfernt, rechteckige Eisenbetonpfahle von 400 mm Kanteniange mit einer 
Neigung von 1 : 15 eingerammt. Abb. 9 zeigt die Ausfiihrung der Kaimauer 
im Hafen von Kalkutta. Die Gesamthóhe betragt 13,115 m. Die Ober- 
kante liegt 10,9 m iiber der Hafensohle. Die Fundam entbrelte betragt 
16,675 m. Die Mauer ist hohl ausgefuhrt, und zwar betragen die Hohl- 
r3ume etwa ein Drittel des Volumens. Der Bau wurde zwischen Holz- 
spundwanden ausgefuhrt. Beim fortschreitenden Bau wurde an der 
V orderseite der Spundwand ein Erdwall aufgeworfen, der bis zu einer 
Hohe von 4,88 m iiber der Hafensohle ging. Ende 1890 erschien dieser 
Erdwall yollkommen trocken. Die Hinterfiillung der Kaimauer hatte dabei 
eine Hohe von 1,8 bis 4,6 m unter O berkante erreicht. In diesem 
Augenblick neigte sich die Kai
mauer nach vorn und kam 2,2 m aus 
der senkrechten Lage. Die M auer 
w urde dann vóllig abgebrochen und 
durch eine neue aus einzelnen ge- 
mauerten Hohlblócken ersetzt. Jeder 
einzelne Błock ist viereckig mit 
9,15 m Seiteniange. Abb. 10 zeigt 
die Ausfiihrungsform. Jeder Błock 
ruht auf einem eisernen Rahmen.

Abb. 11 zeigt die Ausfiihrung 
der Kaimauer des Tilbury-H afens in 
Essex. Die einzelnen Blócke sind 
viereckig mit 9,15 m Seiteniange und 
besitzen vier viereckige Hohlraume 
von 2 m Kanteniange. Die Blócke 
sind im Abstand von 2 m vonein- 
ander verlegt. Der U ntergrund, durch 
den die Blócke abgesenkt wurden, 
bestand aus Ton und Torf. Die 
Fundamente ruhen 600 mm unter 
der Oberkante einer Kiesschicht in 
4,575 m Tiefe unter der Hafensohle.
Die vorderen Hohlraume wurden
ausgebaggert, bis zu einer Hohe von 3 m iiber Unterkante aufgefullt und 
oben mit Betonblócken verschlossen. Die riickwartigen Hohlraume wurden 
nach dem Ausbaggern 11,6 m hoch iiber dem Fundam ent ebenfalls 
aufgefullt. S c h m id .

Ton

Abb. 11.

D ich tung  d e r  R in g e d a l-S ta u m a u e r  bei H ard an g er, N orw egen . 
Die in den Jahren 1912bis 1918 errichtete Ringedal-Staumauer bei H ardanger 
In Norwegen ist in ihrem mlttleren Teile 35 m hoch und insgesamt rund 
520 m lang. Ihre Talseite, die siidw8rts gerichtet ist, hat eine Flachę von 
etwa 9800 m2. Fur die Herstellung des M auerkernes und die Verfugung 
der Steinverkleidung war Portlandzem ent verw endet worden. Infolge der 
verhałtnismafiig starken Temperaturwechsel zeigte sich sowohl in der Ver- 
fugung ais auch in dem an sich porigen Beton des Bauwerkes starkę 
W asserdurchiassigkeit bis zu 0,08 sl je  m2 Wandfiache. Man entschloB 
sich daher 1929 zur Errichtung einer im Abstande von 2 m vor der Stau
wand fiir sich stehenden Eisenbetonplatte, die sich durch waagerechte 
Saulen gegen die alte Wand abstutzt.

Ober die Errichtung dieser Dichtungsplatte ist in Eng. News-Rec. 1932, 
Bd. 109, Nr. 17, S. 498, vom 27. Oktober von Chr. F. G r ó n e r ,  einem der 
mitwirkenden Ingenieure, berlchtet worden. Das Bemerkenswerte an 
dieser neuen Art der Dichtung durchlassiger Staum auern ist, daB sich die 
bei niedrigen Wasserstanden von der Sonne bestrahlte Platte auf den 
nacbgiebigen Saulen frei ausdehnen kann und daB die M auer vom Auf- 
trieb ganz entlastet wird. Die Dichtungsplatte ist iiberdies in Osterreich 
ais Patent 130 715 vom 10. Dezember 1932 geschiitzt.

Wegen des wechselnden W asserstandes des Staubeckens war fiir die 
Bauausfiihrung in jedem  Jahre nur eine Zeitspanne von 2 bis 2l/2 Monaten 
zur Yerfiigung, so daB die P latte in drei Jahresabschnitten hergestellt

Patentschau.
D alben m it e inem  dem  K ernp fe iler v o rg e Iag e rten  S chu tz fender. 

(KI. 84a, Nr. 539 447 vom 21 .7 . 1929 von C a rl T ib u r t iu s  in Kiel.) Der 
Schutzfender ist ais eine im w esentlichen unterhalb des W asserspiegels 
angeordnete und vornehmlich in Richtung auf den Kernpfeiler zu quer- 
verschiebliche Stauplatte ausgebildet. Diese Stauplatte ist vorteilhaft ais 
ein den Kernpfeiler vollstandig umschiiefiender, am Dalben aufgehangter 
oder schwimmender Mantel ausgefuhrt. In das Hafen- oder FIuBbett /  
sind Pfahle 2  eingerammt, die von einem festen, den Kernpfeiler des 
Dalbens bildenden M etallmantel 3 umgeben werden. Der untere Teil des 
Innenraums des Mantels ist mit Sand od. dgl. ausgefiillt; der obere 
Mantelraum ist ais Betonklotz 4 ausgebildet, dessen Kopfende im Durch- 

messer kleiner ist ais der Mantel 3 und der 
einen Poller 6 tragt. Seitlich aus dem Kopf- 
stuck 5  ragen Trager 7 heraus, an denen mit- 
tels Ketten 3 und H alteglieder 9 ein Mantel 10 
hangt, der aus einem mit Blech umkleideten 
Trager besteht und den oberen Teil des Kern- 
pfeilers 3  im Abstand umgibt. Am Rande des 
Mantels 10 ist ein Schwimmfender 11 vor- 
gesehen. Nahert sich dem Dalben ein Schiff, 
so stófit die Bordwand 12 zunachst auf den 
Schwimmfender 11 und driickt den Mantel 10 
bei w eiterer Annaherung an den Kernpfeiler 3 , 
wobei der M antel in die Stellung II gelangt. 
Das an der StoBseite zwischen Mantel 10 und 
Pfeiler 3 vorhandene W asser muB also durch
den zwischen diesen beiden Teilen verbleiben-
den Spalt hindurchgedriickt w erden; ebenso 
mufi auf der der StoBseite gegeniiberliegenden 

Seite die den Mantel um gebende W assermenge verdr3ngt werden. Die 
Bremskrafte werden noch unterstiitzt, indem einerseits das Wasser in 
dem der StoBstelle gegeniiberliegenden Spalt absinkt, anderseits das Ge
wicht des in den Ketten 8 schwingend gelagerten Mantels angehoben
werden muB. Diese Krafte geniigen im allgemeinen, um die StoBenergie
des Schiffes 12 zu vernichten, so daB der Kernpfeiler selbst keine Bean- 
spruchungen aufzunehmen braucht. Erst wenn die durch die Verschiebung 
des Mantels im Wasser erzeugten Bremskrafte bei sehr heftigen StóBen 
schwerer Schiffe nicht ausreichen, legt sich der Mantel an der StoBseite 
gegen den Kernpfeiler, und die noch nicht vernichtete Energie des 
Schiffes wird durch Zerstóren der Fender 11 oder durch geringe elastische 
Schwingungen des Schiffskórpers aufgenommen.


