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DIE BAUTECHNIK
BERLIN, 10. Marz 1933 Heft 10

Alle Rcchtc vorbelialten.

Ein hervorragender Mann vollendet am 
Lebensjahr: Geheimer Baurat Dr. S c h a p e r ,  Leiter des Briickenwesens 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. Man kann die Leistungen eines 
solchen Beamten nur wiirdlgen, wenn man von den Aufgaben seines 
Amtes eine Vorstellung hat. Es soli deshalb versucht werden, diese dem 
Leser in móglichster Ktirze zu geben.

Unsere Eisenbahnen sind nicht plotzllch in die Welt gekominen, 
sondern das Ergebnis einer langsamen Entwicklung durch viele Menschen- 
alter. Sie muBten sich ihre Regeln fiir Bau und Betrieb erst schaffen. 
Das tat jedes der zahlreichen Einzelunternehm en fiir sich, so gut es 
konnte. Die Entwiirfe fiir dic eisernen Briicken wurden von jungen 
Leuten ausgearbeitet, die auf sehr ungleich- 
wertigen Fach- oder Hochschulen ihre Vorbil- 
dung gesam m elt hatten. Sie glaubten fiir die 
Ewigkeit gebaut zu haben, wenn ihre Erzeug- 
nisse nur gut in Anstrich gehalten wurden.
Aber der Verkehr nahm zu. Die Lokomotiven 
und Wagen wurden immer grOfier und schwerer.
Auf den stark befahrenen Linlen muBten die 
Briicken verst3rkt werden, wahrend man ■ auf 
den Nebenstrecken noch ruhig die schwScheren 
Bauformen anwendete. So entstand eine bunte 
M usterkarte von Bauwerken. Ais die Ver- 
staatlichung kam und damit die Freiziigigkeit 
der Beamten und Betriebsmittel, da wufite man 
bald kaum noch, was man den Briicken zu- 
muten durfte. Von vielen waren nicht elnmal 
Zelchnungen aufzufinden. Es hat jahrelanger 
Arbeit bedurft, hierin Ordnung zu schaffen, d. h. 
einen Zustand, der Sicherhelt gegen Unfalle ge- 
w ahrleistete. Es muB ais ein Beweis fiir die 
Wachsamkeit und Pflichttreue der Beamten an- 
gesehen w erden, daB Einstiirze nicht vorge- 
kommen sind. Heute sind wohl nur noch wenige 
von den urspriinglichen Bauwerken vorhanden.

Aus diesem geschichtlichen Vorgang hat 
die Staatsbahnverwaltung die nótigen Lehren
gezogen. Sie hat Vorschriften gegeben , die fiir das ganze Staats- 
bahnnetz gelten und das Entwerfen, den Bau, dic Oberwachung und 
die etwaige Erneuerung der Briicken regeln. Es wird iiber jedes Bau
werk Buch gefiihrt. Daruber hinaus hat die Verwaltung von den Fort- 
schritten der Theorie und den Neuerungen in der Bauindustrie selbst- 
verstandlich aufmerksam Kenntnis genommen und solche Erfahrungen 
fur ihr Briickenwesen nutzbar gemacht. Damit ist der Sinn dieses im 
Eingange gebrauchten Wortes erkiart. Aber ais ein selbstandiger Geschafts- 
zweig galt unter ihr diese Tatigkeit noch nicht, da sie der Aufsicht und 
Entscheidung des Direktors der technischen Eisenbahnabteilung im 
Mlnisterium der Offentlichen Arbeiten unterstand. Erst die Deutsche 
Reichsbahn hat einen Sonderfachmann an die Spitze ihres Briickenwesens 
gestellt und es dadurch selbstandig gemacht. Sein Leiter ist Schaper. 
Die Schilderung des geschichtlichen Herganges laBt schon die hohe Be
deutung seiner Tatigkeit erkennen. Doch das geniigt nicht. Die Neu- 
heit des Briickenwesens liegt nicht nur in seiner Spitze.

Die Deutsche Reichsbahn ist das gróBte Eisenbahnunternehm en der 
Welt. Es geht vieles bei ihr ins Riesenhafte. So auch das Briickenwesen. 
Es ist ausgeschlossen, es von einem Punkte aus in allen Einzelheiten zu 
uberschauen. Dem Briickenwesen dient zu diesem Zwecke eine Art 
Parlament, das sich aus den obersten Bruckenfachleuten der Relchsbahn- 
dlrektionen zusam mensetzt und dem die ihnen untergeordneten Beamten 
ais Ausfiihrende dienen. Diese Kórperschaft ruft Schaper, der Leiter des 
Briickenwesens, nach Bedarf ein, um ihren Rat oder ihre Berlchte zu 
horen. In Einzelfallen verhandelt er mit dcm betreffenden Mitglied an 
Ort und Stelle.

Ahnlich wird bei der Ausfiihrung verfahren, sobald die Piane fest- 
gestellt und die Mittel genehmigt sind. Fiir Ausfiihrung von wieder- 
kehrender Art werden die Erfahrungen gesammelt, von Schaper nach- 
gepruft und zur Ausarbeitung von Vorschriften fiir spatere Faile b en u tz t1). 
Sie gelten dann nicht nur fur die Reichsbahn, sondern sind auch fiir die

Gottwalt Schaper 60 Jahre alt.
10. Marz sein sechzigstes Arbeiten des Normenausschusses richtunggebend und werden welt iiber

unser Vaterland hinaus ais mustergiiltig verwendet.
Das ist gewissermaBen der in n e r e  Dienst. Der a u f ie re  spielt sich 

etwas anders ab im Werk und auf der Baustelle. Wichtige Neuerungen 
oder sonstige belehrende Vorg3nge werden von Mitgliedern des Briicken- 
parlaments besichtigt. Die deutsche Industrie besitzt eine Ktirperschaft, 
die ahnliche Aufgaben hat, den Stahlbauverband. Einem AusschuB dieses 
Verbandes gehtirt auch Schaper an. Hier wird eintrachtig an den Fragen 
gearbeitet, die beide interessieren, die Reichsbahn und die Werke. Beide 
haben schon oft die Kosten wichtiger wissenschaftlicher Forschungen 
zusam m engetragen, nachdem Schaper im Stahlbauverband sich von 

der Nutzllchkeit des geplanten Yorgehens iiber-
zeugt hatte. Diese und noch manche andere 
Tatigkeit, die besonders Schaper ausiibt, wie 
z. B. die Teilnahme an dem Preisrichteramt 
bei in- und anslandischen Briickenwettbewerben 
sowie an Fahrversuchen auf auslandischen 
Eisenbahnen, kann man ais den auBeren DIenst 
des Briickenwesens bezeichnen. Ein solcher, 
wenngleich bescheidenerer Art ist es auch, 
wenn er sich im Technischen Oberpriifungs- 
amt ais Leiter der Abteilung fur Eisenbahn- 
und StraBenbau ein Bild von den Leistungen 
des Nachwuchses verschafft.

DaB ein Tragbalken sich unter der Last 
durchbiegt, das wuBten schon die alten Zimmer- 
leu te , und daB er unter bewegten Lasten 
schwingt, wuBten sie auch. Man fand noch 
vor gar nicht langer Zeit hier und da auf dem 
Lande Tanzbóden, die mit einem Pfosten 
abgestiitzt werden muBten, ehe der Tanz 
begann. Die Eisenbahner konnten solche 
Nothelfer bei ihren Briicken nicht gebrauchen.
Sie machten ihre Tragbalken so stark , daB
sie auch unter fahrenden Zugen standhielten. 
Man hat das lange Zeit in der Weise zu 
erreichen versucht, daB man sie mit einer 

gróBeren Last berechnete ais die wirklich vorhandene. Dieses etwas 
handwerksmaBige Verfahren hat sich gar nicht schlecht bewahrt. Aber 
man strebte nach Besserem. Ein Weg dazu fand sich In den Belastungs- 
proben mit gleichzeitiger Messung der Durchbiegungen. Lange Zeit hat 
man sich damit begnugt, die Belastung einfach durch fahrende Ziige aus- 
zufiihren; das hat aber den Nachtell, daB die W irkung eines solchen Zuges
infolge der U nebenheiten der Balin und anderer Einfliisse eine ziemlich
unbestlrnmte GroBe ist. Deswegen verw endet man in neuester Zeit genau 
bemessene umlaufende Massen. Fiir die nun viel feineren Messungen 
verw endet man Vorrichtungen, dic in besonderen MeBwagen untergebracht 
sind. Von solchen Einrichtungen hat Schaper auf der Reichsbahn in um- 
fangreichem MaBe Gebrauch gemacht und damit die Sicherheit der Be- 
rechnungsgrundlagen wesentlich erhćiht.

Alle bisher besprochenen Leistungen bew egen sich im Rahmen des 
Dicnstes. Daneben entfaltet Schaper eine Tatigkeit persOnllcher Art 
ais Schriftsteller von groBer Fruchtbarkeit, indem er in der Fachprcsse 
die Erfahrungen der Reichsbahn veróffentlicht und auch sonst Vorg3nge 
von anderen Bahnen kritisch besprlcht. Hierauf naher elnzugehen, verbietet 
der groBe Umfang dieses W irkens; auch ist es ja den Lesern der „Bau- 
technik" wohl hinreichend bekannt. Ein Werk, das diese Tatigkeit krónt, 
kann nicht riihmend genug hervorgehoben werden. Es ist das groBe Hand- 
buch: „Grundlagen des Stahlbaues", das jetzt in sechster Auflage erscheint.

Der Betrieb ist die Seele der Eisenbahn. Ihm miissen die tech
nischen Dienstzweige sichere und selbstlose Stiitze sein. So auch das 
Briickenwesen. Es immer weiter zu vervolIkommnen, ist die Aufgabe 
seines Leiters. Von Schaper muB man sagen, daB er sie in ausgezeichneter 
Weise erfullt. Móge sein klarer Blick und seine bewundernswerte Schaffens- 
kraft der Reichsbahn, ihrem Beamtenkreise aber der liebenswiirdige 
Kollege noch lange erhalten bleiben. H e rm a n n  Z im m e rm a n n .

*) S. Bautechn. 1933, Heft 1/2, Die „Bautechnik" 
und lngenieurhochbau der letzten zehn Jahre.

und der Briicken-
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.Mię Rcciue rorbehaiten. j)je V erbesserung des H avelfahrwassers in der Sakrow er Enge.
Von Regierungsbaurat

Die Havel durchfliefit im siidwestlichen Teile des GroBberliner G ebiets 
einen langgestreckten Rinnensee, die Kladower Seestrecke. Diese findet 
ihren Abschlufi im Siiden unterhalb der Pfaueninsel in der sogenannten 
Sakrower Enge, durch die der Waśserlauf in den oberhalb Potsdam 
belegenen Jungfęrnsee iibertritt. Die Luftbildaufnahme (Abb. 1) gibt eine 
vorziigliche Ubersicht iiber die G estaltung des W asserlaufes. Durch die 
Ufervorspriingc des Mede- und des Krughorns ist das Fahrwasser stark 
S -form ig gekrummt.

Fiir die Schiffahrt galt diese Stelle schon immer ais schwierig, zumal 
zwischen dem Krughorn und dem Gasthaus Dr. Faust eine viel benutzte 
Fahre verkehrt, die an einem Seil betrieben wurde.

Ais nun nach dem W eltkrieg im Rahmen einer allgemeinen Sport- 
belebung auch der Wassersport einen aufierordentllchen Aufschwung nahm,

S chum acher, Potsdam.

hatten schon vor mehr ais 100 Jahren auf ihren Fahrten von Potsdam 
nach der ais Sommersitz bevorzugten Pfaueninsel das reizvolle Landschafts- 
bild erkannt, das hier die durch die Natur geschaffene Verengung des 
W asserlaufes aufweist. F r i e d r ic h  W ilh e lm  IV. erwarb daher im Jahre 
1840 das Gut Sakrow kauflich, um daraus einen anmutigen Wohnsitz zu 
schaffen. Der Park wurde verschont, der Fahrkrug „Zum Dr. Faust" 
wiirdig hergerichtet und 1844 die Heilandskirche nach einem Entwurf von 
P e r s iu s  unm ittelbar am Havelufer aufgefiihrt.

Das landschaftliche Bild gewann noch dadurch, daB sich der Baum- 
bestand auf dem ais Fabrrampe am Ende des vorigen Jahrhunders kiinst- 
lich iiber Wasser aufgehćjhten Krughorn zu einer reizvollen Kulisse 
entwickelte. Die Ausblicke vom Jungfernsee nach der Pfaueninsel und 
umgekehrt von der iMoorlaker Bucht nach dem Jungfernsee und seinem 
durch den Pflngstberg gekrónten Potsdam er Ufer waren zwar dadurch 
allmahlich verdeckt worden, bei Fahrten auf dem W asser boten sich aber 
Bilder mit iiberraschender Wirkung.

Abb. I. Abb. 3.

entstanden zeitweise an dieser, in einem der bevorzugtesten Wassersport- 
gebiete belegenen Enge durch Verkehrszusamm enballungen Schwierigkeiten 
und Gefahren, die die ReichswasserstraBenverwaltung zwangen, die Fahr- 
wasserverhaitnlsse hier zu verbessern, und zwar durch Abbaggerung der 
Ufervorspriinge und durch Umwandlung der Seilfahre in eine frei fahrende 
Motorfahre. Die Vorbereitung und die Durchfuhrung der baullchen MaB- 
nahmen in dieser von Berlin und Potsdam aus viel besuchten, land- 
schaftlich besonders reizvollen Gegend haben die Offentlichkeit lebhaft 
beschaftigt. Einem mehrfach geauBerten Wunsche entsprechend, soli 
hier eine zusam menfassende Darstellung dieser Fahrwasserverbesserung 
gegeben werden.

Die Sakrower Enge weist nicht nur bedeutende g e s c h ic h t l i c h e ,  
sondern auch n a tu r s c h O n h e i t l ic h e  W e rte  auf. Die preuBischen KOnige

Diese landschaftlichen und geschichtlichen Werte und die Gefahr, 
hier zerstórend zu wirken, legten von vornherein die Verpflichtung auf, 
bei den baulichen MaBnahmen zur Verbesserung der Fahrwasserverhaitnisse 
so schonend ais móglich vorzugehen. Den von kunst- und naturfreund- 
licher Seite mehrfach geauBerten Wiinschen, hier jede Ver3nderung zu 
verm eiden, konnte aber von einer verantwortungsbewuBten Verwaltung 
nicht entsprochen werden. Die Verkehrsverhaitnisse hatten allmahlich 
einen derart gefahrdrohenden Zustand angenommen, dafi Erweiterungs- 
mafinahmen nicht mehr aufgeschoben werden konnten.

Wie bereits erwahnt, war die lebhafte Entwicklung des W a sse r-  
s p o r t s  die Ursache fiir die Zuspitzung der Verkehrsgefahrdung an der 
Sakrower Enge. Fiir die WasserstraBenverwaltung war hier ein neuartiges 
Bedurfnis zu befriedigen mit einem G eldmittelbedarf, der seinem Umfange 

nach auBerplanmafiig angefordert werden muBte in einer 
Zeit, In der die Finanzlage schon recht gespannt war. 
Es war daher notwendig, fiir die haushaltmaBige Kredit- 
bewilligung einen iiberzeugenden Nachwels fiir das Bau- 
bediirfnls zu erbringen.

Zunachst gliickte es, eine Verkehrszusammenballung 
durch einige Luftbildaufnahmen gut zu veranschaulichen.

Bei der ersten der hier w iedergegebenen Aufnahmen 
lag das Flugzeug ungefahr iiber der Heilandskirche, bei 
der zwelten iiber der Moorlaker Bucht.

Man sieht den Beginn und das Ende einer Begeg- 
nung von Schleppzugen, die mit einer grofien Zahl von 
Sportbooten aller Art in der Enge zusammentreffen. Die 
Boote befinden sich zum iiberwiegenden Teil auf der 
Riickfahrt von einem Sonntags- oder W ochenendausflug 
nach den Seeri bei Potsdam zu ihren Berliner Liege- 
piatzen. Die am M edehorn gegen nordwestlichen Wind 
„kreuzenden ' Boote in Abb. 2 haben bereits die Enge 
vor der Schleppzugkreuzung passiert, wahrend ein w eiterer 
Teil in Abb. 3 noch móglichst nach der am Jungfernsee 
gelegenen Bucht hin ausweicht und abw artet, bis die 
Schleppzuge die Enge durchfahren haben. Motor-, Ruder- 
und Paddelboote versuchen in der Uferzone des Fahr- 
wassers an den Schleppzugen vorbeizufahren. Einzelne 
Segelboote haben es nicht verm eiden konnen, zwischen 
die Schleppzuge zu geraten , und sind dadurch in eine 
recht schwierlge Lage gekommen.
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Eine weitere brauchbare Unterlage fiir die Beurteilung der Verkehrs- 
verhaitnisse gab statistisches Materiał, das beim W asserbauamt Potsdam 
iiber die Entwicklung und den Umfang des Wassersports gesam melt 
worden war.

Die iibliche zahienmaBige Erfassung des Schiffahrtverkehrs, an den 
Schleusen der Wasserstrafien, gibt zwar auch fur den Sportverkehr gewisse 
wichtige Aufschliisse. Man kann daraus die Entwicklung des Wander- 
sports, den Anteil der einzelnen Bootsarten an diesem, die Verteilung 
des Verkehrs iiber die einzelnen Zeitabschnitte der Sportsaison und der- 
gleichen erkennen. Eine Erfassung des eigentlichen Verkehrsumfanges 
eines bestimmten Sportgebietes ist an den Schleusen aber nicht moglich, 
da der W assersportler das unbeąuem e, zeitraubende und dem Aussehen 
eines gut gepflegten Bootes nicht immer zutrSgliche Schleusen nur in 
Kauf nimmt, wenn es zur Erreichung eines Fahrtenzieles unvermeidlich 
ist. Ais nun der Wassersport nach der Kricgs- und Inflationszeit im 
Rahmen der allgemeinen Sportentwicklung lebhaft aufbliihte, ergab sich 
auch fiir das im Bauamtsbczirk Potsdam beiegene ausgedehnte Wasser- 
sportgebiet das Bediirfnis, die Gesamtentwicklung der Sportschiffahrt zahlen- 
mafiig zu beobachten. Es wurden in Abstanden von zwei Jahren bei 
allen wasserpolizeiiich iiberwachten Uferanlagen der Sportvereine und 
gewerblicher Bootsstandverm ieter Umfragen iiber den Booisbestand ver- 
anstaitet. Naturgemafi sind noch Boote vorhanden, die nicht erfafit werden, 
das Zahlungsergebnis gibt aber doch ein brauchbares Bild iiber den 
jeweiligen Bootspark des Zahlbezirks und iiber den Anteil der einzelnen 
Bootsarten.

In dem Gebiete, das fiir den Sportverkehr in der Sakrower Enge in 
erster Linie in Frage kommt, d. i. die Kladower Seestrecke nebst W annsee 
und das Seengebiet um Potsdam, hatten die Zahlungen folgendes Ergebnis:

J a h r Segelboote Motorboote Ruder- und 
Paddelboote

Gesamtzahl 
der Boote

1926 2087 788 5355 8 230
1928 2543 1233 8035 U 811
1930 2467 1570 9668 13 705

Zuwachs von 
1926 bis 1930 19% 102% OO O o 67 %

Die órtliche V erteilung der Boote in diesem Bezirk zeigt die Karten- 
skizze der Abb. 4.

Wenn nach dem Ergebnis dieser Feststellungen die Zahl der Sport- 
boote in den angrenzenden Seengebieten in den Jahren von 1926 bis 1930 
von etwa 8200 auf 13 700, d. i. um rd. 67%  gewachsen war, so kann 
daraus geschlossen werden, dafi sich in einem ahnlichen Verhaitnis auch 
die Zahl der an einem Sonntag die Enge passierenden Boote vergrófiert 
hatte, die stichprobenweise im Sommer 1926 zu rd. 2000 festgestellt 
worden war.

Diese Zahlen und dic durch Lichtbildaufnahmen vcranschaulichten 
Zusammenballungen lassen ohne weiteres erkennen, daB bei den schwierigen 
Fahrwasserverhaitnissen, wie sie an der Sakrower Fahre vorhanden waren,

an die Fahigkeiten der Sportbootfiihrer nicht geringe Anforderungen 
gestellt wurden, die aber bei Neulingen oder bei fehiender Schulung 
kaum vorausgesetzt werden kOnnen. Aber solange eine Gefahrenstelle 
einer Wasserstrafie allein oder doch iiberwiegend nur von der Sport
schiffahrt befahren wird, werden die Schwierigkeiten in Kauf genommen 
werden kOnnen, besonders wenn fiir den Unterhaltungspflichtigen der 
Wasserstrafie w eitgehende Sparsamkeit geboten ist.

Eine aus Sportkreisen geaufierte Ansicht, dafi die Oberwindung solcher 
Gefahren geradezu mit zu den Aufgaben des Sports gehOrt und beste 
G elegenheit zu Schulung bietet, hat zweifellos manches fiir sich.

Eine andere Sachlage ist aber gegeben, wenn die Zusammenballungen 
des Sportverkehrs in einem von der Fracht- und Fahrgastschiffahrt stark 
benutzten Fahrwasser stattfinden und eine Gefahrdung Offentlicher Verkehrs- 
mittel eintritt.

An der Sakrower Enge lag dieser Fali vor. Beim Gasthaus Dr. Faust 
und auf dem gegeniiberliegenden Ufer bei Moorlake befindet sich je eine 
Ąnlegestelle, die in haibstundigen Abstanden nacheinander unter Uber- 
querung des Fahrwassers von fahrplanmafiig in beiden Richtungen ver- 
kehrenden Fahrgastschiffen angelaufen werden. Bei Verkehrsspitzen ver- 
ringert sich der Abstand in der Zeitfolge voriibergehend auf die Haifte 
und weniger. Daneben durchfahren zahlreiche Tourendampfer im Langs- 
verkehr die Enge, und zwar sowohl bei der Ausfahrt ais vor allem bei 
der Riickfahrt nach Berlin, oft in dichter Reihenfolge, wenn der Sport- 
verkehr glcichzeitig zuruckflutet.

Mit den Verkehrsspitzen der Fahrgastschiffahrt fallen auch die der 
Sakrower Fahre zusammen, die vor ihrem Umbau ohne Unterbrechung 
an einem Drahtseil von einem Ufer zum anderen vollbeiaden mit Aus- 
fliiglern gezogen wurde. Das gespannte, unter W asser nicht sichtbare 
Seil bot eine grofie Gefahr fiir die durchfahrende Schiffahrt.

Zahlenmafiig geringer, aber infolge ihrer Schwerfailigkeit besonders 
fiir eine glatte Verkehrsabwicklung hinderlich, tritt die Frachtschiffahrt 
an der Sakrower Enge in Erscheinung. Sie benutzt gem  dic Sonntage, 
um die schleusenlose, rd. 65 km lange Strecke zwischen Spandau bzw. 
Charlottenburg und Brandenburg a. d. H. im Zuge der Unteren Havelwasser- 
strafie zu durchfahren, um am Anfang der Woche mit dem LOschen in 
Berlin beginnen zu kónnen. Uberholungen von Schieppziigen durch Eilgut- 
schiffe in der Enge biiden daher keine Seitenheiten. Aber auch schon 
die Durchfahrt eines einzelnen Schleppzuges durch das S-form ige uniiber- 
sichtlichc Fahrwasser brachte vielfach Gefahren.

Der Vol!st3ndigkeit halber sollen hier kurze zahienmaBige Angaben 
iiber den Frachtverkehr gemacht werden. Er kann annahernd gleich dcm 
der Schleusen in Charlottenburg und Spandau zusammen angenommen 
werden, der sich aus folgender Zusamm enstellung ergibt:

A n z a h l  d e r  F r a c h t s c h l f f e .

1927 1928 1929 Im Jahrcs- 
mittel

Schleuse Spandau . . . .  
Schleuse Charlottenburg . .

9 072 
18 884

12 070 
22 062

11 875 
17 033

11006 
19 326

Zusammen 27 956 34 132 28 908 30 332

Nimmt man 300 Betriebstage an, so erhalt man einen mittleren Tages- 
verkehr von rd. 100 Frachtschiffen. Beriicksichtigt man aber die Unregel- 
maBigkeit im Schiffahrtbetrieb, die saisonmafiig durch wirtschaftliche und 
natiirliche Einflusse sich geltend machen, und iegt die auf Grund langerer 
Beobachtungen an der Schleuse Brandenburg erm ittelte Verhaitniszah! 
1 :151 zugrunde, so ergibt sich ein Tageshóchstverkehr von rd. 150Fahr- 
zeugen, die ais Einzelfahrer in kurzeń Eilziigen und Schieppziigen bis 
zu sechs Anhangen die Enge passieren.

Es ist wiederholt gepriift worden, ob im Hinblick auf die natur- 
schOnheitlichen Werte in der Enge ein baulicher Eingriff verm eidbar war 
und der Gefahrenzustand durch eine V e r k e h r s r e g e lu n g  wenigstens 
gem ildert werden konnte. Ein halbwegs befriedigendes Ergebnis konnte 
nicht erzielt werden.

Schon die einfache wasscrpolizeiliche Vorschrift, die rechte Fahr- 
wasserseite einzuhalten, war wegen des stark gekriimmten und in der 
Breitenentwicklung iiberaus unregelmafiigen Fahrwassers praktisch nicht 
einhaltbar, ganz abgesehen davon, dafi ein Teil der Fahrgastschiffahrt, wie 
bereits dargelegt, das Fahrwasser kreuzen mufite, um von der einen zur 
anderen Ąnlegestelle zu gelangen. Ebcnso kommt eine solche Regelung 
fiir die von der W indrichtung abhangigen Scgelboote nicht in Frage. 
Diese haben iiberwiegend auf der Fahrt zum Jungfernsee hin gegen die 
vorherrschend westlichen W indrichtungen „aufzukreuzen“, konnten aber 
auch in der umgekehrten Fahrtrichtung ,vo r dem Windę" keinen halbwegs 
gestreckten Kurs beibehalten. Dazu kam, dafi die Querfahrt der Fahre 
an ihrem nahezu das ganze Fahrwasser fiir tiefer gehende Fahrzeuge ver- 
sperrenden Seil vielfache und umstandliche Ausweichman0ver erforderte.

Ein Verbot fiir Segelboote, die Enge iiberhaupt segelnd zu durch
fahren, hatte keineswegs einer glatteren Abwicklung des Yerkehrs gedient,
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lichen Mafinahmen vom Standpunkte der Denkmalpflege 
und des Heimatschutzes keine Bedenken zu erheben 
waren.

Da aus der Offentlichkeit aber doch mehrfach 
warnende Bedenken vor allem gegen die Abbaggerung 
des Krughorns erhoben w urden, mufite die Frage, wie 
sich der bauliche Eingriff auf das Landschaftsbild aus- 
wirken wiirde, noch besonders eingehend gepriift werden. 
Durch einen Landschaftsmaler wurden Kohlezeichnungen 
von dem vorbandenen und dem zukiinftigen Zustande 
angefertlgt. Es ergab sich sehr bald, dafi zwar die reiz- 
volle Kulissenwirkung des Krughorns im wesentlichen 
wegfallen wiirde, dafi aber von der Pfaueninsel und der 
Uferpromenade zwischen dieser und Moorlake her neue 
prachtige Ausblicke auf das Potsdam er Ufer des Jungfern- 
sees mit dem Pfingstberg und auf die Heilandsklrche 
bei Sakrow entstehen wurden. U m gekehrt ist das Bild 
der Pfaueninsel vom Jungfernsee her freier und grofi- 
artiger.

Abb. 5 u. 6 sind Lichtbildabziige der Kohlezelch- 
nungen mit Ausblicken nach dem Jungfernsee vor und 
nach der Abbaggerung des Krughorns.

Der jetzt fertige Zustand hat bestatigt, dafi das 
Landschaftsbild nur ver3ndert ist und dafi das neue den 
Vergleich mit dem alten nicht zu scheuen braucht.

Bel der Abbaggerung des M edehorns ergab sich noch 
die MOglichkeit, ais Ersatz fiir den verlorenen Ufer- 

vorsprung einen sumpfigen Winkel zwischen der Heilandsklrche und dem 
Gasthaus Dr. Faust durch Aufspiiien mit Baggerboden aufzuhdhen. Die 
neu entstandene Landfiache wurde in den Sakrower Schlofipark ein- 
bezogen, der dadurch einen neuen Ausslchtspunkt auf einen der schónsten 
Teile des H avelgebietes erhielt. Durch diese Landgewinnung konnte 
ferner der Grunderwerb fiir die Abbaggerung auf dem linken Ufer auf 
dem Wege eines Fiacbenaustausches zur Zufriedenheit der Beteiligten 
leicht durchgefiihrt werden.

Die Baggerarbeiten wurden in ihren w esentlichen Teilen in den 
Herbstmonaten nach dem Abflauen des Ausflugverkehrs vorgenommen, 
um Verkehrsbehinderungen auf das kleinste MaB zu beschranken und 
den Eingriff in das Landschaftsbild auch der Zeit nach mit móglichster 
Schonung vorzunehmen. Die Baggertiefe wurde grofier gewahlt, ais die 

Tauchtiefe der Fahrzeuge an sich verlangt hatte. Es 
wurde dabei der Erfahrung Rechnung getragen, dafi 
beim Stehenbleiben einer Grundrippe in einem sonst 
tiefen Fahrwasser bei Schleppztigen fur die einzelnen 
Anhange stofiartige W iderstande aufgetreten waren, 
die die Schiffsfiihrer veranlafit hatten , die Stelle zu 
m eiden, was wiederum die angestrebte Verkehrs- 
verbesserung nicht zur vollen Auswirkung gebracht 
hatte.

Neben der Fahrwassererweiterung bildete, wie 
bereits erw ahnt, die Umwandlung der Seilfahre in

Abb. 7 bis 9.

Das Luftbild Abb. 1 veranschaulicht diesen Eingriff am besten. Daneben 
wurde die Seilfahre, dereń Fahrstrecke sich durch die Abbaggerung des 
Krughorns von 165 m auf 235 m verlangerte, in eine frei fahrende Motor- 
fahre umgewandelt. Die Abbaggerungen sind in einem Umfangc vor- 
genom m en worden, dafi einerseits das neue Fahrwasser schlanker und 
iibersichtlicher w urde, dafi anderseits aber der Verlust von naturschijnem 
Gelande ertraglich blieb. Ganzlich unberiihrt konnte das Ufer in der 
nahen Umgebung der Heilandsklrche bleiben.

Der Direktor der Staatllchen Stelle fiir Naturdenkmalpflege in Preufien 
konnte in einem erbetenen Gutachten mit Befriedlgung feststellen, dafi 
keine G eblete von wissenschaftllcher Bedeutung durch die baulichen 
Mafinahmen beeinflufit wurden, besonders erkannte er an, dafi der Schilf- 
bestand vor der Heilandsklrche erhalten blieb. Seiner Anregung, den 
abzubaggernden Ufern einen geschwungenen Verlauf zu geben und sie 
passend zu bepflanzen, wurde ebenfalls entsprochen.

In ahnlicher Weise billigte der Konservator der KunstdenkmSler beim 
Kultusministerium in Berlin, dafi bei der eingeschrankten Form der bau-

Abb. 5. Blick nach dem Jungfernsee vor der Erweiterung.

Abb. 6. Blick nach dem Jungfernsee nach der Erweiterung.

abgesehen davon, dafi es fiir das sehr schOne Segelrevier zwischen Spandau 
und Nedlitz eine recht empfindliche Schadigung bedeutet hatte.

Die Stellungnahme der Schiffahrt- und W assersporttreibenden zu dieser 
Verkehrsfrage war der W asserstrafienverwaltung aus zahlrelchen Eingaben, 
aus Vernehmungen bei Unfailen und aus PresseSufierungen bekannt. Sie 
liefen alle auf die dringliche Notwendigkeit einer Erweiterung hinaus und 
wiesen mahnend auf die drohende Gefahr eines grOfieren Ungliicks hin.

B auliche M aB nahm en.
Der fiir den Schiffahrtverkehr verantwortlichen Reichswasserstrafien- 

verwaltung blieb daher nichts anderes iibrig, ais eine Erweiterung des 
Fahrwassers durch die Abbaggerung zweier nahezu benachbarten Ufer- 
vorspriinge, des Mede- und des Krughorns, vorzunehmen.

Abb. 10. Das Fahrschiff.

eine frei fahrende Motorfahre einen wesentlichen Teil der far die Ver- 
besserung der V erkehrsverhaitnisse zu treffenden Mafinahmen.

Die preuflische Handels- und Gewerbeverwaltung, die das Offentliche 
Fahrregal in Sakrow nutzt, beteiligte sich an dem Umbau durch Zahlung 
eines Zuschusses.

Der bisherige, etwa 150 Personen fassende Fahrprahm, der von Hand 
an einem Drahtseil von einem Ufer zum anderen gezogen wurde, wurde 
durch ein frei fahrendes Fahrschiff mit Motorantrieb ersetzt. Fiir die Aus-
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bildung des SchiffskOrpers war maBgebend, dafi aus Ersparnisgriinden 
eine einfache rampenartige Landeanlage w iederhergestellt werden sollte 
und dafi auf Fahrbetten mit beweglichen Briicken verzichtet werden 
sollte.

Das Fahrschiff, das bei der Verwaltung der Markischen WasserstraBen 
entworfen und von G ebriider Wiemann, Brandenburg a. d. H., erbaut 
worden ist, ist mit beiderseitigem Oberhang gebaut und mit je einem 
Zug- und Druckpropeller und einem Doppelruder versehen, die tunnel- 
artig verdeckt sind. Ais Antrieb dient ein einzylindriger Deutz-Diesel-

Bei der Bauart des Fahrzeuges ist auf den Betrieb und die Aus- 
riistung besonderer W ert gelegt und an eine w eitgehende Betriebsicherheit 
gedacht worden, um so seiten ais mOglich auf eine Reserve zuriickgreifen 
zu miissen, fiir die nur der alte, bisherige FShrprahm zur Verfiigung 
steht. Er soli im Bedarfsfalle durch ein langsseits gekuppeltes Motorboot 
geschleppt werden. Bei einem W asserstandunterschied von 1,76 m zwischen 
H H W  und N N W  ist die feste, rampenfórmige Landeanlage in eine Hoch- 
und Niedrigwasserrampe untertellt worden, um zu vermeiden, daB das 
Fahrschiff bei hohen W asserstanden zu hoch auf den RampenkOrper auf- 
fahren muB, und um anderseits bei niedrigen W asserstanden fiir Fuhr- 
werke keine zu lange W egstrecke auf steiler Neigung zu erhalten. Der

Aiie Rechte j)je A rbeiten der Reichswasserstrafienverwaltung im Jahre 1932.
Von Mlnisterialdirektor ®r.=3ng. cl)r. G ahrs.

(Fortsetzung aus Heft 7.)
5. W e s e r g e b ie t  u n d  E m s -W e s e r -K a n a l .

An der O b e r w e s e r  wurden im Bezirk des W asserbauamts Kassel I 
die Arbeiten im Rahmen des „erweiterten Ausbauentwurfs" fortgesetzt, 
und zwar sind in Ausfiihrung begrlffen: die Strecke von km 24,35 bis 25,5 
bei Oedelsheim (im AnschluB an die in den Vorjahren fertiggestellte 
Strecke von km 25,5 bis 27,0), ferner von km 13,7 bis 16,5 (Glashutte) und 
von km 32,2 bis 34,55 (Bodenfelde).

Die Belange der Schiffahrt machten es dringend notwendlg, auf diesen 
Strecken fiir ein gleichmaBiges Gefaile zu sorgen und die noch vorhandenen 
Engstellen zu beseitlgen. Zu diesem Zwecke wurden móglichst unter 
Benutzung alter Anlagen Deckwerke und Buhnen eingebaut, Ubertiefen 
durch Grundschwellen ausgeglichen und umfangreiche Baggerungen aus- 
gefiihrt.

Der grófiere Tell der genannten Bauvorhaben wurde durch Mittel 
aus dem Arbeitbeschaffungsprogramm ermOglicht.

Im Bezirk des W asserbauamts Hameln wurde auf dem sogenannten 
Ziegenkopf von km 138,75 bis 141,62 die Instandsetzung der Strombau- 
werke zur Beseitigung von Gefahrstellen in der Oberweser auf der oberen 
Haifte der Strecke durchgefiihrt. Schon jetzt zeigt sich ein erhebllcher 
Gefaileausglelch und eine V erbesserung des Fahrwassers. Die untere 
Haifte der Strecke soli im Rechnungsjahr 1933 ausgebaut werden.

Innerhalb des Arbeitbeschaffungsprogramms wurden durch H erstellung 
m ehrerer Deckwerke, durch Abtragung hochaufgelandeter Buhnen, durch 
Sicherung von abbriichigen Ufern, durch Abflachung des linken Steilufers 
in den Latferder KUppen und durch Ausbau von Buhnenfeldern erbebliche 
Yerbesserungen im Schiffahrtbelange geschaffen.

Abb. 11. Die neue Landestelle am Krughorn. Abb. 13. Das neue Fahrwasser.

motor von 30 PS, der mit einem 18,5-kW-Gleichstrom- und Nebenstrom- 
Generator SSW  Type G. V 232 c 115 V unm ittelbar gekuppelt ist. Die 
Propeller werden durch einen 14,7-kW-Gleichstrom- und NebenschluB- 
Motor SSW  Type G. M 195 d 110 V angetrieben. Das Fahrschiff, das 
eine Nutzlast von 30 t tragen kann, verm ag bei einer Fahrgeschwindigkelt 
von 6 km/h die auf 235 m verlangerte Fahrstrecke in 2,5 min zuriick-

zulegen.
Die Abmessungen im einzelnen und 

die Bauart des Fahrschiffes sind aus 
Abb. 7 bis 10 zu ersehen.

Antriebmaschlne und Generator sind 
auf der einen Seite des Fahrschiffes In 
einem besonderen Schutzgehause so 
untergebracht, daB auf dem 7,45 m 
breiten Schiff eine nutzbare Breite von 
5 m verbleibt.

Vom schOnheitlichen Standpunkte 
aus w urde dem Fahrschiff nur ungern 
der hohe Aufbau mit dem Steuerstand 
gegeben. Es erschien aber unvermeid- 
lich, um dem Ftihrer bei lebhaftem 
Verkehr eine w eitgehende Obersicht zu 
verschaffen. Gleichzeitig gibt er der 
Fahre eine weit sichtbare, wertvolle 
Kennung, die noch durch einen auf- 
faillgen Anstrich in den beim Landver- 

Abb. 12. Warnungstafel. kehr iiblichen Farben Rot und WeiB
verst8rkt wird. Die urspriinglichen Be- 

denken, ein nach rein zweckmaBigen Gesichtspunkten gebautes Fahrzeug 
in das reizvolle Landschaftsbild zu bringen, haben sich tatsllchlich ais 
wenig begriindet bewiesen.

unterste steile Rampentell 1 : 6  ist dem Anzug der Oberhange des Fahr
schiffes angepaBt. Die einfache rampenartige Ausbildung der Lande- 
vorrichtung erschien zulassig, weil der Fuhrwerkverkehr infolge der Sperre 
der anschlleBenden Uferwege fur Kraftwagen gering ist. Die Fahre dient 
iiberwiegend einem lebhaften FuBgangerverkehr.

Zur Fuhrung des anlegenden Fahrschiffes sind Leitwerke gerammt 
worden, und die Lage des Fahrbettes am Krughorn, unm ittelbar am Rande 
des Fahrwassers und dem Wellenangrlff vom Jungfernsee her aus der 
hSufigsten W indrichtung SW  ausgesetzt, machte den Einbau kurzer Schutz- 
molen erforderlich.

Fiir den FuBg3ngerverkehr wurde eine kleine W artehalle in einer 
dem Landschaftsbilde angepaBten Bauart errlchtet. Abb. 11 stellt den 
neuen Zustand des Krughorns dar.

Der Beleuchtung der Fahrbetten in der Dunkelheit dienen elektrlsche 
Lampen mit den bei Betriebsanlagen an WasserstraBen bewahrten Tief- 
strahlern, die jede Blendwirkung vermeiden. Die Schaltung der getrennten 
Stromreise auf beiden Ufern geschieht vom Fahrhaus Dr. Faust aus durch 
M itbenutzung eines vorhandenen Fernsprechkabels und mittels eines Relais. 
Das Schwachstromkabel dient gleichzeitig einer Signalanlage fiir den Fahr- 
dienst von einem zum anderen Ufer.

In ausreichendem Abstande von der Fahrstelle sind an der Wasser- 
straBe Warnungstafeln aufgestellt, die auf den Querverkehr aufmerksam 
machen sollen (Abb. 12). Form und Beschrlftung ist den allgemeln 
gelaufigen Warnungstafeln des LandstraBenverkehrs nachgeblldet. Die 
Abmessungen entsprechen den Sichtweiten auf den anschlieBenden Seen- 
strecken.

Der Beginn der Sportsaison 1932, die in den Pfingsttagen bei herr- 
lichstem W etter einen hohen Spitzenverkehr brachte, hat bereits gezeigt, 
daB die VerbcsserungsmaBnahmen ihren Zweck, eine glatte Verkehrs- 
abwicklung zu ermógllchen, erfullt haben. Abb. 13 verm ittelt hlerfur 
einen Eindruck.



DIE BAUTECHNIK
122  G a h r s ,  Dic Arbeiten der ReichswasserstraBenverwaltung im Jahre 1932 F achschrift r. d. kc*. B auincenieurw esen

Abb. 23. Schleppzugschleuse Hameln (7. November 1932).

Beim Bau der Schleppzugschleuse Hameln sind im Jahre 1932 die 
Beton- und M aurerarbeiten zu Ende gefiihrt und die Stemmtore und die 
Rollkeilschiitze der Umlaufe mit ihren elektrischen Antrieben eingebaut. 
Die Erdarbeiten sind bis auf die Beseitigung eines Schutzdammes gegen 
das Oberwasser erledigt. Auf der Schleusenplattform ist ein Dienst- 
gebSude fiir den Schleusenbeamten im Rohbau fertiggestellt. Fiir das 
Jahr 1933 bleiben noch kleinere Restarbeiten zu erledigen.

Abb. 23 zeigt den Bauzustand vom 7. Novem ber 1932.
Im Bereich des W asserbauamts Minden I wurden mehrere fur die 

Schiffahrt besonders ungiinstige FluBstrecken verbessert und im Rahmen 
des erweiterten Ausbaues planmafiig ausgebaut.

Bei Rumbeck wurde die starkę Kriimmung der W eser abgeflacht und 
durch Abbaggerung des Kiesbrinkes auf dem rechten vorspringenden Ufer, 
Bau eines Deckwerkes und V erbauung der Kolkę auf dcm gegeniiber- 
liegenden Ufer, sowie durch Anlage einer Reihe von Buhnen das fruhere 
starkę Gefaile ausgeglichen, so daB die Fahrwasserverhaltnisse, die noch 
kurz vorher zu einem Schiffsunfall gefiihrt hatten, wesentlich verbessert 
wurden.

Durch Beseitigung der Engstelle an der V lothoer Eisenbahnbriicke 
und durch A usbau der V lothoer Felsstrecke konnte ferner die von der 
Schiffahrt gefiirchtete V lothoer Gosse so verbessert werden, dafł nun auch 
dort die W eser zweischiffig befahren werden kann. Durch eine 7 m breite 
Abgrabung des hohen.U fers vor dem linken Landwiderlager der Eisen- 
bahnbriicke Ltihne—-Hameln sowie durch Baggerung am rechten Strom- 
pfeiler wurde das Schiffahrtprofil erheblich verbreitert. Die Sohlenbreite 
des Fahrwassers, die blsher mit 22 m ein Begegnen von Schiffen unmdg- 
lich gemacht hatte, konnte hierdurch auf 36,5 m vergrOfiert, und das durch 
die bisherlge Einengung verursachte starkę Gefaile ausgeglichen werden. 
Die auf dem linken Ufer abgegrabenen Bodenmengen wurden zur Ver- 
fiillung seichter Stellen unter der rechten Flutoffnung der Briicke benutzt, 
so dafi das frtiher auch bei niedrigen W asserstiinden geteilte Stromprofii 
elnheitlich zusammengefaBt ist. Durch die Anschiittung wurden iiberdies 
wertvo!le Wiesenfiachen geschaffen.

In der anschlieBenden VIothoer Felsstrecke wurden die auf dem 
linken Ufer weit in das Fahrwasser vorspringcnden Felsbanke beseitigt. 
Durch Buhnen und Deckwerke sowie durch ein 600 m langes Parallel- 
werk wurde ein dem erw eiterten Ausbau der W eser entsprechendes 
Stromprofii geschaffen.

Abb. 24. Umbau des W eserwehres D0rverden. 
Die erste 4 2 - m -Óffnung ist freigelegt.

Abb. 25. Umbau des W eserwehres D5rverden.
Blick auf den Schleusenpfeiler mit W ehrsteg und Kran.

Der Ausbau zur Beseitigung der Gefahrenstelle in der V eltheim er 
Bucht wurde planmSBig fortgefuhrt. Die hierfiir eriorderlichen Strom- 
regulierungsarbeiten haben bereits jetzt wesentliche Verbesserungen fiir 
die Schiffahrt gebracht; sie werden voraussichtlich im nachsten Jahre 
abgeschlossen werden konnen.

Im Rahmen des Arbeitbeschaffungsprogramms konnten im Septem ber 
zwei w eitere grOfiere Strombau-MaBnahmen zur Beseitigung von Gefahren- 
stellen fiir die Schiffahrt bei Fuhlen und bei Hohenrode in Angriff ge
nommen werden. Die beiden Bauvorhaben werden auBer der Verbesserung 
der Schiffahrtverhaitnisse auch wesentliche Vorteile fiir dic Landeskultur 
bringen, da durch Roden und Einebnen der Vorl3nder ein verbesserter Hoch- 
wasserabfluB und die Schaffung w ertvoller Wiesenfiachen ermoglicht wurde.

Bei den Arbeiten fiir den Umbau des Dorverdener W ehres (Wasser- 
bauamt Hoya) war Ende 1931 der WehrverschIuB nebst Bedienungssteg 
fur die erste 42-m-Offnung in der Baugrube fertig montiert. Nach Fertig- 
stellung der elektrischen Ausriistung fiir Prahm schleuse und W ehr und 
Beseitigung der Fangedamm e durch Ziehen der Spundbohlen in den 
Monaten Januar bis Marz konnte die erste neue W ehróffnung und die 
Prahm schleuse in Betrieb genommen werden. Abb. 24 zeigt einen Flieger- 
blick auf die freigelegte erste 42-m -Ó ffnung , Abb. 25 einen Blick auf 
den Schleusenpfeiler mit W ehrsteg und Kran. Im AnschluB an die Inbetrieb- 
setzung der ersten Offnung wurde sofort mit dem Bau der Fangedamme 
fiir die beiden linkseitigen Offnungen begonnen, so daB im Juni die 
W asserhaltungsarbeiten fiir den zweiten Bauabschnitt aufgenommen werden 
konnten. Unter W iederanwendung der im Vorjahre bew ahrten M ethode 
der Groflfilterbrunnen wurde die Baugrube von 1 0 0 x 5 0  m FISche durch 
sieben GroBbrunnen bis Unterkante Betonfundam ent, d. i. 10 m unter 
Stauwasserstand, trockengelegt, so dafi auch in diesem Bauabschnitt die 
Fundam ente vollkommen im Trockenen eingebracht werden konnten. 
Zur Zeit sind die Fundam ente der beiden WehrOffnungen fertiggestellt, 
die beiden noch fehlenden W ehrpfeiler hochgefiihrt. Die Montage der 
Eisenkonstruktion ist mit der W ehrstegm ontage in Angriff genommen und 
fiir die zweite 4 2 -m -ó ffnung  im w esentlichen b een d e t1). Das Wehr wird 
voraussichtlich im Sommer 1933 in Betrieb genom m en.

Zur V erbesserung der Schiffahrt auf der W eser ist 
die schwierig zu durchfahrende Schweringer Bucht (rech- 
tes Ufer), dereń Ausbau bereits im Jahre 1931 begonnen 
w ar, nunm ehr durch den Bau von Deckwerken der an 
der W eser iiblichen Art ausgebaut worden.

W eiter wurde in der fiir die Schiffahrt gefabrlichcn 
Bucht bei Gr. H utbergen ein Deckwerk hergestellt. Dabei 
wurden im Interesse der Fischerei zwei besonders tief 
in das Ufer einschneidende Buhnenfclder durch ein 
Parallelwerk gegen den Strom hin abgeschlossen, das 
durch gepflasterte Rinnen unterbrochen ist.

Im Rahmen des Arbeitbeschaffungsprogramms sind 
die Arbeiten fiir die Abflachung der zu scharfen Weser- 
kriimmung in Allerort in Angriff genom m en. Diese 
Strecke hat haufig zu Havarien Anlafi gegeben. Das vor- 
zuschiittende rechte Ufer wird durch ein Deckwerk ge- 
sichert. Das grOfite Mafi der Verschiebung der Flufiachse 
betragt etwa 38,0 m.

Im DCrverden-Stedorfer Bruch waren infolge des 
W ehrstaues bei Dorverden Verwasserungsschaden ein-

■) Ein besonderer Aufsatz hiertiber wird demnachst 
in der Bautechn. erscheinen.
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Abb. 29. D ortm und-Em s-Kanal, zweite Fahrt bei Olfen. 
Einbau des Trogbodens fiir die Uberftihrung des Kanais 

iiber die Strafie Olfen—Selm.

Abb. 31.
D ortm und-Em s-K anal, zweite Fahrt bei Olfen. 

Bruckentrog der Kanaluberfuhrung iiber die Lippe.

Abb. 26. Herstellung von Liegestellen im Ems-W eser-Kana! Abb. 28. Ems-W eser-Kanał.
oberhalb der Schachtschleuse Minden. Fertig verstarkter Kanaldamm im Leinetal.

getreten, zu dereń Behebung schon frilher das vorhandene Grabensystcm 
vertieft worden ist. Da sich im Laufe der Jahre noch immer Unzutrag- 
lichkeiten herausstellten, mufite jetzt noch ein grofierer Vorfluter, der 
sogenannte Eisenbahngraben, auf 4,5 km Lange ausgebaut werden.

Im Bezirk des W asserbauamts Verden wurde der Ausbau der Weser 
im Rahmen des erweiterten Ausbaues durch den Bau bzw. die (Jberholung 
von Buhnen und Deckwerken weiter fortgefiihrt. Besonders erwahnens- 
wert ist der zur Beseitigung von M ittelsanden im Interesse der Schiffahrt 
durchgefiihrte Bau eines Deckwerkes unterhalb Horstcdt am rechten 
Weserufer.

An der A l le r  wurden zur Erhaltung der Schiffahrt und Vorflut und 
zur Beseitigung von Hochwasserschaden eine Reihe von Uferschutz- und 
Buhnenbauten ausgefiihrt. Im Bezirk des Wasser
bauamts Cellc sind besonders hervorzuheben 
die Beseitigung der scharfen Krtimmungen bei 
km 40,5 und 43,8, im Bezirk des W asserbau
amts Verden der Dcckwerkbau am rechten 
Aller-Ufer von km 77,44 bis km 70,70, durch 
den starkę Uferabbriiche bis zu 12 m Breite 
und der Schiffahrt sehr hinderliche M ittelsande 
in der Aller beseitigt wurden.

In der L e in e  bei Hannover (W asserbauamt Hannover I) wurden zur 
Erhaltung von Schiffbarkeit und Vorflut Baggerungen auf der Strecke von 
dem Zusammenflufi von Ihme und M iihlenleine bis zur Einmiindung des 
Abstiegkanals (Herrenhauser Wehr) vorgenommen.

Weiter unterhalb im Bauamtsbezirk Celle sind an der Leine zur Be
seitigung von Hochwasserschaden. die durch das aufierordentliche Leine- 
hochwasser im Januar 1932 entstanden waren, verschiedene Abbruchstellen 
ausgebaut worden.

Am E m s -W e s e r -K a n a l  wurde ein schwimmendes Leitflofi an der 
Schleuse Osnabriick-H astę hergestellt in der gleichen Bauart wie das im 
Jahre 1931 an der Schleuse Osnabriick-Hollage errichtete-).

Ferner werden auf Grund des Arbcitbeschaffungsprogramms folgende 
Arbeiten ausgefiihrt:

1. Vermehrung der Liegestellen im Ems-Weser-Kanal oberhalb der 
Schachtschleuse Minden (Abb. 26).

Auf der die Stadt Minden durchschneidenden Kanalstrecke zwischen 
der Schachtschleuse Minden und den etwa 1 km entfernten Hafenanlagen, 
insbesondere dem Schleppbetriebhafen, drangt sich der Verkehr in starkem 
Mafie zusammen, da hier zu dem Durchgangsverkehr noch der órtliche 
Yerkehr an Schiffen und Flofien und der Verkehr der Schlepper fiir den

St/s/Sc/n

Abb. 27. 
Em s-W eser-K anal. 

Querprofil der Damm- 
verstarkungen im Leinetal.

Vgl. Bautechn. 1932, Heft 7, S. 76.

in Minden stattfindenden Schlepperwechsel hinzukommt. Ferner unter- 
brechen in Minden viele Schiffe ihre Fahrt. Hierfiir reicht die zwei- 
schifflge Kanalstrecke, in der sich nur eine kurze einschiffige Liegestelle 
befindet, nicht aus. Es wird daher belderseits dieser Liegestelle auf eine 
Gesamtiange von 620 m in Leinpfad-Vorderkante eine 10:1  geneigte, 6 
bis 7 m tiefe elserne Spundwand eingerammt und der Boden vor der 
Spundwand bis zur Kanalsohle in einer Breite von etwa 9 m ausgebaggert, 
so dafi der Kanał von der Schachtschleuse Minden bis zum Schlepp- 
betriebshafen nebst anschliefienden Hafenanlagen eine geniigende Breite 
fiir ein am Ufer liegendes und zwei sich begegnende oder iiberholende 
Schiffe erhalt.

2. Dammverstarkungen am Ems-Weser-Kanal zwischen km 70 und 
78 und zwischen km 90 und 97.
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Die Neubauten auf dem Flughafen Breslau.
Von Stadtbaurat B eh ren d t und den M agistratsbauraten Sr.=5>ng. K nipping und S te inw ender, Breslau.

(SchluB aus Heft 8.)
B. D as T rag w erk  d e r  H alle.

Von M agistratsbaurat S te in w e n d e r .
1. A U g e m e tn e  A n o rd n u n g .

Die W eitraumigkeit der 60 m langen, 30 m tiefen und 8 m I. L, hohen 
Flugzeughalle mit ihrer fast die ganze Vorderseite einnehm enden Falttor- 
óffnung von 54 m 1. W. machte die Wahl eines verhaitnlsmafiig leichten, 
jedoch w iderstandsfahigen Daches erforderlich. Fiir die Ausfiihrung seines 
Tragwerkes kam daher nur die Stahlbauweise in Betracht. Auch die 30 cm 
dicken Umfassungsmauern haben Eisenfachwcrk erhalten. lhre Ausfachung 
besteht aus zwei l/s Stein dicken Mauern mit einer 6 cm weiten Luft- 
isolieriuge dazwischen. Die geschlossene Langswand auf der dem Flug- 
platz abgekehrtcn Selte wird durch ein waagerechtes 4 m breites Fenster-

band in ganzer Lange unterbrochen. Ein gleiches Fensterband ist iiber 
der Toroffnung angeordnet. Die linkę, dem Turm abgekehrte G iebelwand 
ist so ausgebildet, daB sie spater bei einer Veriangerung der Halle ohne 
weiteres entfernt und versetzt werden kann.

Die Anordnung des Tragwerkes des gegen die geschlossene Riick- 
wand im Verhaitnis von 1 : 20 geneigten Pultdaches ergibt sich aus Abb. 1. 
Sie ist so getroffen, dafi die Dachlasten auf der einen Seite von den 
Stielen der Hallenriickwand und auf der anderen Seite von einem die 
TorOffnung in ganzer Weite frei iiberspannenden Fachwerktrager auf- 
genomm en werden. Auf der Seite des Ausslchtsturmes ist dieser Trager 
mit seiner ebenfalls gegliederten Stiitze zu einem einstieligen Rahmen 
biegungsfest verbunden, wahrend das andere Ende auf einer in der Quer-

' Auf der westlich von 
Minden liegenden Teil- 
strecke des K anals, die 
grdfitenteils im Auftrag 
liegt, sind noch mehrere 
Dammstrecken vorhan- 
den, dereń Querschnitte, 
besonders bei hoheren 
W asserstanden infolge von 
W indstau, sich ais zu 
schwach erwiesen haben 
und zur Vermeidung von 
Dammbruchen verstarkt 
werden mussen. Die we- 
sentlichsten Gefahrenstel- 
len, und zwar neun Strek- 
ken, werden durch eine 
Anschuttung auf derLand- 
seite des Dammes aus 
durchiassigem, kiesigem 
Boden gesichert; an be
sonders feuchten Stell en 
werden fllterartige Ri- 
golen eingebaut.

3. Dammverstarkun- 
gen im Leinetal. 

Es handelt sich um 
die Verst3rkung der Ka- 
naldam me im Leinetal 

auf der Nordseite in etwa 2100 m Lange nach dem Querschnitt in Abb. 27.
Durch die Verstarkung sollen die Gefahren fiir die im Hochwasserabflufi- 
bzw. im O berschwemm ungsgebiet der Leine gelegenen Damme bei durch 
W indstau hervorgerufenen hoheren Kanalwasserstanden und dem haufig
gleichzeitig auftretenden Leinehochwasser beseitigt werden. Ein neuer
K analseitengraben wird nur ausgefiihrt, soweit er fiir die Vorflut erforder
lich ist. Der alte Graben am Dammfufi wird durch eine Rohrleitung er- 
setzt und zur schnellen Abfiihrung etwalgen Sickerwassers aus dem Kanał 
und des in den Damm eindrlngenden Hochwassers bis in Hóhe des 
hochsten Leinehochwassers mit Schiittsteinen iiberdeckt (Abb. 28).

Ferner wurden am Hauptkanal die masslven W iderlager von vier 
eisernen Straflenbriicken, dereń Klinkermauerwerk unter den Auflager- 
platten und am Ansatz der Flilgel stark rissig geworden war, erneuert 
und teilweise durch Eisenbeton ersetzt. An drei weiteren gróCeren 
eisernen Strafienbrticken, bei denen die Pfosten und Diagonalen der Haupt- 
trager unm ittelbar durch die Betonabdeckung der Gehbahnen fiihrten, 
wurden die Gehbahnen unter Auswechselung der beschadigten Zoreseisen 
so erneuert und mit Asphalt abgedeckt, dafi die Haupttragerteile auch 
innerhalb der Gehbahnen zur besseren U nterhaltung frei zuganglich sind.

Abb. 30. D ortm und-Em s-K anal, 
zweite Fahrt bei Olfen. Hochziehen der 
Haupttrager fiir die Kanaluberfiihrung 

iiber die Lippe.

6. W e s t l i c h e  K a n a le .
Am D o r tm u n d - E m s - K a n a l  wurden die Arbeiten an der zweiten 

Fahrt bei Olfen planmafiig weitergefiihrt. Nach H erstellung der W ider
lager und Pfeiler fiir die drei Kanaliiberfuhrungen im Zuge des Klauke- 
weges, im Zuge der StraBe Olfen—Selm und iiber die verlegte Llppe 
wurden die eisernen Uberbauten zur Oberfiihrung des Kanals aufgestellt 
(Abb. 29 bis 32). Der Kanał wird bei allen Kanaliiberfuhrungen im Zuge 
der zweiten Fahrt bei Olfen mittels eiserner TrOge iiber die darunter 
befindlichen Verkehrswege und Wasserlaufe geleitet. Da die zweite Fahrt 
bei Olfen in einem G eblete liegt, wo in spateren Jahren mit Bergsenkungen 
gerechnet werden muB, war es notwendig, die Briickentróge. und vor 
allen Dingen ihre Anschlusse an die W iderlager so zu gestalten, daB sie 
Bergsenkungen In gewissem Mafie ohne Beeintrachtigung ihrer Sicherheit 
folgen kOnnen, Der AnschluB an die W iderlager, bei dem Lippebauwerk

Abb. 32. D ortm und-Em s-K anal, zweite Fahrt bei Olfen. 
Ansicht der Kanaliiberfiihrung iiber die verlegte Lippe.

auch die V erbindung zwischen den drei EinzeltrOgen untereinander, ge- 
schieht durch eine doppelte 2,5 mm dicke Kupferwelle von 35 cm Hohe 
und 50 cm Brelte (Abb. 33). Die Kupferwelle ist einerseits an den Trog, 
anderseits an die Widerlager wasserdicht angeschlossen. Um zu verhindern,

Abb. 33.
D ortm und-Em s-Kanal, zweite Fahrt bei Olfen. Ubergangskonstruktion 

vom Trog zum W iderlager bei den Kanaliiberfuhrungen.

dafi die Doppelwelle durch die W asserauflast durchgedruckt wird, ist sie 
in der Mitte durch einen besonderen Trager gestiitzt, der mittels einer 
Scherensteuerung so gefuhrt ist, daB er sich stets in der Mitte der Kupfer
welle befindet. (Fortsetzung folgt.)
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Tarmseitige CieMwand von

richtung steifen Pendel
stiitze gelagert ist. Von 
einer Ausbildung des Tor- 
tragers ais zweistieliger 
Rahmen, die zweifellos ge- 
ringere Abmessungen er
geben h a tte , mufite im 
Hinblick auf die Erweite- 
rungsmóglichkeit der Halle 
Abstand genommen wer
den. Die Erweiterung der 
Halle ist in der Weise ge- 
dacht, dafi an den vor- 
handenen ein zw eiter ein- 
stieliger Rahmen mit den 
gleichen Abmessungen sym- 
metrisch angefugt wird, so 
dafi die verdoppelte Óff- 
nungsweite des Tores nur 
von der Pendelstiitze in 
der Mitte unterbrochen wird. 
Die Pendelstiitze ist daher 
so bem essen, dafi sie die 
doppelte der gegenwartig 
auf ihr ruhenden Last auf- 
nehmen kann. Der Tor- 
trager ist nicht in der aufie- 
ren Torwand, sondern um 
3,60 m dahinter angeordnet, 
so dafi er im Inneren der 
Halle liegt. Dadurch ist 
eine bessere Wirkung des 
Lichtbandes iiber dem Tor 
und zugleich eine Ver- 
kiirzung der Stiitzweite fiir 
die Q uerbinder erzielt wor
den. Die Nische zwischen 
dem Rahmenstiel neben 
dem Aussichtsturm und der 
aufieren Torwand dient zur 
Unterbringungdes Falttores 
in dessen geóffnetem Zu
stande.

Fiir die von der Don- 
nersmarckhiitte, Hinden- 
burg , durchgefuhrte sta- 
tlsche Berechnung des Trag- 
werkes waren die minl- 
steriellen „Bestimmungen 
iiber die zulassige Bean- 
spruchung und Berechnung 
von Konstruktionsteilen aus 
Flufistahl usw .“ vom 25. Fe- 
bruar 1925 mafigebend. Zur 
Verwrendung kam fast durch- 
weg St 37. Nur fiir den 
stark beanspruchten ein- 
stieligen Torrahmen wurde 
St 52 verw endet. In beiden 
Failen wurden die Verbin- 
dungen durch N ietung her- 
gestellt.

II. D ie  A u s b i ld u n g  
d e r  H a u p t t r a g g l i e d e r .

Die Ausfiihrung der 
P fetten , der Binder, des 
Tortragers und der Wind- 
verb3nde ergibt sich eben- 
falls aus Abb. 1.

1. D ie  P f e t te n .  Die 
Dachhaut aus 8 cm dicken, 
mit Rundeisen bewehrten 
Bimsbetondielen mit dop- 
pelter Eindeckung aus Kies- 
prefipappe ruht auf den im 

Abstande von 2 m angeordneten Pfetten. Diese sind ais Gerbertrager aus
gebildet, indem sie an den Gelenkstellen nur Steglaschen erhalten haben, 
die an einem Ende fest vernietet, an dem anderen mit nur einem ent
sprechend starkeren Bolzen gelenkartig verschraubt sind. Der wechselnden 
Beanspruchung entsprechend sind die Pfetten aus 114 und 116 hergestellt.

2. D ie  B in d e r .  Die ais Strebenfachwerk ausgebildeten Binder 
haben einen gegenseitigen Abstand von 7,46 m. Entsprechend dem Ab-

Abb. 1. Anordnung und Gliederung 
des Hallentragwerkes.

Abb. i a. Eckausbildung des Hallen- 
ąuerschnittes an der Traufe.
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Abb. 5- Einziehen des Gelenkbolzens am rechten Ende desTortrSgers.

Abb. 2. Unterguitknotenpunkt des Tortragers.

stande zwischen der geschlossenen Langswand und dem Torbinder haben 
sie eine Stutzweite von 26,56 m. Sie sind iiber den Tortrager bis zur 
aufieren Torwand ausgekragt und tragen dort aufier der Dachlast die be
reits vorerw3hnte Glasschiirze iiber der TorOffnung. Da der Untergurt 
waagerecht liegt, nimmt die Hohe der Binder von der Torseite gegen 
die Riickwand hin der Dachneigung entsprechend ab. Im Abstand von 
6,64 m vom Tortrager ist an der U nterkante der Binder ein Kranbahn- 
trager aus 126 fiir Nutzlasten von 2 t befestigt. Wahrend die Enden der 
Pfetten des dem Aussichtsturm benachbarten Binderfeldes von der Giebel- 
wand getragen werden, ist neben der anderen, frei stehenden Giebeiwand, 
wegen ihres nur vorlaufigen Bestandes, noch ein besonderer Binder zur 
Aufnahme der Dachlasten des letzten Binderfeldes angeordnet worden. 
Dieser Binder ist mit der in seiner Ebene ais Fachwerk ausgebildeten 
Pendelstiitze zu einem einstieligen Rahmen verbunden.

3. W in d v e r b a n d e .  Unter der Dachfiache, also ln der Obergurt- 
ebene der Binder, sind W indverbande in den SuBeren Binderfeldern sowie 
in dem Raume zwischen Tortrager und Glasschiirze angeordnet. Hier 
dient der W indverband zugleich der Knlcksicherheit des TortrSgerober- 
gurtes. Ein besonders kraftiger W indverband liegt aufierdem in dem 
letztgenannten Zwischenraum in der U ntergurtebene des Tortragers. Senk- 
rechte W indverbande Hegen in den aufieren Pfostenfeldern und uber dem 
Lichtband der Hallenriickwand sowie in der turmseitigen Giebeiwand 
am Torrahmenpfosten. Fiir die Montage waren ferner in der Obergurt- 
ebene der Binder, und zwar in den dritten Feldern, von den Giebel- 
wanden gerechnet, sogenannte M ontageverbande aus L  50 -50 -5  und

Flacheisen 60 • 6 ge- 
bildet.

4. D e r T o r t r a 
g e r . Aus architek- 
tonischen Griinden 
hat der aus St 52 
hergestellte Tortra
ger den verhaitnis- 
mSBig geringen Gurt- 
abstand von 3,69 m 
erhalten. Die Feld- 
teilung des parallel- 
gurtigen Streben- 
fachwerkes ergab 
sich aus dem Ab
stand der Binder, so 
dafi acht Felder von 
je 7,46 m Lange zwi
schen den Pfosten 
vorhanden sind, die 
je ein K-fórmig an- 
geordnetes Streben- 
paar enthalten. Die 
parallelen Gurtungen 
sind aus Blechen und 
W inkeleisen zusam- 
m engenietet. Die
Wandfiachen dernach 
oben bzw. nach unten 
geóffneten Quer- Abb. 4. Aufwinden der Tortrager.
schnitte sind 9 mm
dick. Die Decklamellen sind jedoch nicht ans einem Stiick, sondern 
groBtenteils aus je zwei nebeneinanderliegenden Elnzelblechen gebildet. 
Auch die Fiillglieder — Streben und Pfosten — haben zusam mengesetzte 
Querschnitte, und zwar die Pfosten in 2 -Form mit durchweg gleichen Ab- 
messungen erhalten. Die A usbildung eines Untergurtknotenpunktes zeigt 
Abb. 2 in der Ansicht von der Glasschiirze aus. Die Gestaltung der 
Querschnitte ist durch den Mangel ausreichender Lagerbestande an ge- 
elgneten hochwertigen Form stahlen infolge der schlecbt beschaftigten 
schlesischen Industrie stark beeinflufit worden. So mufite man zu zu- 
sam mengesetzten Querschnitten auch dort greifen, wo man Normalprofile 
hatte verwenden konnen. Dieser Mangel hat eine gewisse Vergr5fierung 
des Eigengewichts und eine nicht unerhebliche Vermehrung der Niet- 
arbeit zur Folgę gehabt. Zur Auflagerung der Bimsbetonplatten des 
Daches dient ein T -E isen , das mittels einzelner Fiifie aus Winkeleisen 
an dem Obergurt des Tortragers befestigt Ist.

5. A u f la g e r u n g  u n d  B o d e n p r e s s u n g .  Zur Auflagerung und 
Verankerung des eisernen Tragwerkes dienen einzelne BetonblOcke, die 
so bemessen sind, dafi der grofite Bodendruck 2 kg/cm 2 nicht iiber- 
schreitet, da der Untergrund aus wenig widerstandsfahigen Feinsanden 
besteht. Die Pendelstiitze hat an ihrem Kopf- und Fufiende besondere 
Stahlgufilagerkorper (Abb. 3) erhalten.

III. D as S c h ie b e f a l t to r .
Mit seiner 54 m weiten Lichtóffnung ist es zur Zeit das grófite 

bewegliche Flugballentor mit unterer Fiihrung. Es besteht aus 22 Flugeln 
aus geschweiflten Blechrahmen mit doppeltem , eine 10 mm dicke Kork- 
isolierung einsebliefiendem Blechmantel. Die Flugelgelenke befinden

UKPfeite

c d
a) A nordnung , b) FuB lager, c) L agerte il ani T o rtrag e r, d) L agerte lle  an  d e r  P en d els tiitze .

Abb. 3, Lagerung der Pendelstiitze des Tortragers.

-W -
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Abb. 7. Blick auf das fertige Stahlskeiett von der W estseite. Abb. 8. Blick auf das fertige Stahiskelett von Sudosten.

sich, um die Faltung 
zu ermOglichen, ab- 
wechselnd auf der 
Aufien- und Innen- 
seite des Tores. Die 
an den Faltungs- 
stellcn ebenfalls ab- 
wechselnd aufien und 
innensitzendenTrag- 
rollen laufen auf zwei 
in den Fufiboden ein- 
gelassenen Schienen, 
dereń aufiere bis zum 
Ende der Nische 
durchgef iihrt ist, wah
rend die innere vor 
der Tornische durch 
eine eisernc Platte 
fortgesetzt w ird, auf 
der die Rollen bei 
der Faltung seitlich 
ausschwenken kón
nen. Die zunachst
versuchte Durchfiih- 
rung auch dieser
Schiene iiber den 
Faltungsbereich in 
einer S-fórm igen 
Zwangskurve hatte 
sich nicht bewahrt, 
so daB auf eine seit- 
liche Fiihrung der
inneren Rader vor 
der Nische verzichtet

Abb. 6. Ablassen des linken Tortragerendcs werden muBte. Zur
auf die Pendelstiitze. Ablenkung aus der

geraden Rlchtung
dienen lediglich kurze Radabweiser am Ende der inneren Fahrschiene 
und an der oberen Fiihrung. Bewegt wird das Tor durch ein im 
Schienenkanal des Fufibodens iaufendes endloses D rahtsell, an dem 
das freie Ende des Falttores befestigt ist. Zum Antrieb dieses Seiles 
dient ein Elektromotor von 8 PS, von dem das Tor in 6 min geOffnet 
oder geschlossen werden kann. Bei StromstOrungen kann es auch durch
eine Handwinde bew egt werden. Geliefert wurde das 30 t schwere Tor
von den Deutschen M etalltilrenwerken AG, Brackwede 1. W.

IV. D ie  M o n ta g e .
Der Tortr3ger wurde in der W erkstatt der Donnersmarckhiitte, Hinden- 

burg O.-S., in fiinf trapezfórmigen bahngerechten Teilen von je 15 m 
grófiter Lange hergestellt und żur Baustelle gcschafft. Dort wurde er auf 
einer Zulage zugleich mit dem Giasschiłrzentrager und dem oberen und 
unteren W indverband zu einer Einheit zusam m engesetzt und vernietet. 
Das so entstandene raumliche Fachwerk im Gewicht von 68 t wurde mit 
vier uber hólzerne Standbaume iaufenden Drahtseilen von elektrisch ge- 
triebenen Winden gehoben und mittels eines im Obergurt vorgesehenen 
Gelenkbolzens mit dem schon vorher aufgestellten festen Stiel an der 
Seite des Polizeiturmcs in Verbindung gebracht. Das Heben und das 
Einziehen des Gelenkbolzens zeigen Abb. 4 u. 5, das Ablassen auf die 
Pendelstiitze nach dem Einziehen des Gelenkbolzens lafit Abb. 6 erkennen.

Abb. 9. Innenansicht der Halle bei geschlossenem Falttor 
kurz vor der Betrlebseróffnung.

Diese ganze Arbeit, bel der der Trager um 7,5 m zu heben war, er- 
forderte nur einen Zeitraum von 2 Std. Der auf vier Punkte verteilte 
Seilangriff ermóglichte es, den Trager wahrend des Vorganges in der 
Langs- und Querrichtung dauernd in w aagercchter Lage zu halten. Zur 
Sicherung war noch ein fiinftes Seil in der Mitte des Tragers angeordnet, 
das iiber einen aus Abb. 4 ersichtlichen leichten Gitterm ast gefiihrt wurde. 
Dieses Seil wurde lediglich ln Spannung gehalten und durch eine Hand
winde betatigt, um eine etwa eintretende grófiere Kraftiibertragung sofort 
ftihlbar zu machcn.

Nach der Festlegung des Tortragers konnte unverziiglich mit dem 
Aufbringen der Dachbinder und Pfetten begonnen werden, da die Riickwand 
sowie die feste Giebelwand bereits aufgestellt und, soweit erfordcrlich, 
aufgemauert waren.

V. D u rc h b ie g u n g  u n d  A u s f i ih ru n g .
Das gesamte Stahlgerippe der Halle einschlieBlich der Fiihrungen 

des Falttores hat ein Gewicht von 145 +  8 — 153 t. Die mittels der w- 
Gewichte errechnete Durchbiegung des Tortragers ergab fiir den der Mitte 
zunachst liegenden Knotenpunkt eine grófite Senkung von 12,60 cm infolge 
standiger Last und von 5,25 cm unter der Elnwirkung der Schneelast, so 
daB sich zuziigllch des Einflusses der Kranbelastung von 0,22 cm eine 
Gesamtdurchbiegung von 12,60 +  5,25 +  0,22 =  18,2 cm ergab. Gewahlt

5 25wurde eine Uberhóhung von 1 2 ,6 +  ' ' ^ ' - =  15,25 cm. Die angestellten

Messungen nach Aufbringung der verschledenen Lasten ergaben eine gute 
Obereinstimmung mit den vorgenannten Werten.

Einen Blick auf das fertige Stahlgerippe der Halle von der freien 
G iebelseite (Westseite) aus gew ahrt Abb. 7. Rechts sieht man die Pendel
stiitze mit dem Tortrager, links das Stahiskelett der Riickwand. Abb. 8 
zeigt den gleichen Zustand in der Ansicht von Nordosten. Einen Ein- 
druck von der fertigen Halle kurz vor ihrer Eróffnung gibt Abb. 9.

Der Entwurf des Hallentragwerkes ist von der Donnersmarckhiitte der 
Vereinigten Oberschlesischen Hiittenwerke AG frei bearbeitet und in Ver- 
bindung mit der zum gleichen Konzern gehórigen Schlesischen Montan- 
gesellschaft m. b. H., Breslau, ausgefiihrt worden.
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Fortschritte in der Baugrundforschung.
Von Reichsbahnrat K reh, Berlin-Schlachtensee.

Vor einiger Zeit fand auf Veranlassung der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft in Freiberg (Sachsen) eine Besprechung iiber Fragen der Bau- 
grundbelastung und Baugrunduntersuchung statt. Unter dem Vorsitz von 
G eheim rat 2)r.=3>ng- c§r- S c h a p e r  haben auf der Tagung eingehende Be- 
richte uber ihre Tatigkeit gegeben: Geheim rat Prof. ®v.=3itg. H e r tw ig ,  
V orsitzender des Arbeitsausschusses der Deutschen Forschungsgesellschaft 
fiir Bodenmecbanik (Degebo), Prof. Sr.=2>ng. K O g le r, Obmann des Aus- 
schusses fiir Baugrundforschung der Deutschen Gesellschaft fiir Bauwesen, 
Dr. v o n  T e r z a g h i ,  Professor an der Technischen Hochschule Wien, und 
Regierungsbaurat J. E h r e n b e r g ,  A bteilungsvorsteher des Erdbaulabo- 
ratoriums der PreuB. Versuchsanstalt fiir Wasser- und Schiffbau.

Geheimrat H e r tw ig  berichtete iiber die in der Degebo durchgefuhrten 
Versuche, dereń Ergebnisse z. T. in den VcrOffentlichungen der Degebo, 
Heft 1 bis 3, niedergelegt sind. Vor allem wurde von der Degebo ein 
Verfahren ausgearbeitet, Kennziffern zur Beurteilung des Baugrundes auf 
dynamischem Wege zu gewlnnen. Bei diesem Verfahren, der dynamischen 
Baugrunduntersuchung, bedient man sich einer Erschiitterungsmaschine, 
des Schwingers, die periodische Krafte auf den zu untersuchenden Baugrund 
ausiibt. Das Schwingungsysstem, Maschine und Erdboden, besitzt eine 
ausgepragte Eigenschwingungszahl und eine Dampfung, fiir die je  ein 
Zahlenwert in Hertz auf dem Versuchswege bestim m t werden kann. Der 
erste Zahlenwert ist ein MaB fiir die statische Tragfahigkeit des Bau
grundes, der zweite gibt Anhaltspunkte fiir das Verhalten des Baugrundes 
gegeniiber Erschiitterungen, wie sie z. B. bei Griindungen von Mascblnen- 
aniagen auftreten. Die Reichweite der dem Boden aufgedriickten 
Schwingungen ist bis zu 200 m festgestellt, hangt im iibrigen aber auch 
von der Bodenart ab. Nach der Tiefe zu ist eine wesentliche Abnahme 
der Schwingungsintensitat bis 5 m nicht festgestellt. Fiir diese Messungen 
wurden mit Quecksilber gefiillte Glasschalen benutzt; die Oberfiache des 
Quecksilbers zeigt bei periodischer Erregung des UntergTundes ringfórmige, 
stehende Wellen, dereń Anzahl ein MaB fiir die jew eilige Frequenz ist 
und dereń Hóhe Riickschliisse auf die Schwingungsintensitat zulafit. Bei 
der Degebo sind zur Zeit zwei Schwinger im Betrieb, von denen der 
altere etwa 350 kg, der neuere 1700 kg wlegt. Diese Gewichte werden 
durch Unterschrauben von Belastungsplatten auf das Betriebsgewicht von 
1150 bis 1500 kg bzw. 2000 bis 2700 kg gebracht. Die Frequenzbereiche 
der beiden Schwinger liegen bei 35 bzw. 60 Hertz. Die grófiten auf den 
Boden ausgeubten Krafte sind 1200 bzw. 2200 kg. Die Versuchc liefern 
fur Sand- und KiesbOden heute schon befriedigende Werte.

Die Arbeiten von Prof. K O gler befassen sich vor allem mit der 
statischen Belastung des Baugrundes. Da das Heranschaffen der zur Er- 
zeugung des Drucks erforderlichen toten Last sehr umstandlich ist, will 
KOgler die W andungen eines Bohrloches von 15 oder 20 cm Weite be- 
lasten, den Druck also nicht lotrecht, sondern waagerecht ausiiben. Die 
ersten Versuche wurden mit zwei Holzzylinderhalften ausgefuhrt. Neuer- 
dings wird ein Gummischlauch von 1 bis 1,5 m Lange verw endet, der oben 
und unten mit einer M etallscheibe abgeschlossen Ist, und in den Luft 
eingepreBt wird. Aus dem Luftdruck und der verbrauchten Luftmenge

kann auf die kiinftige Einsenkung des Bauwerkes und die zulassige Boden- 
belastung gescblossen werden.

Prof. v o n  T e rz a g h i  verlegt einen wesentlichen Teil seiner Unter- 
suchungen auf die Messung an gesenkten Bauwerken. Einige Beispiele 
seien hier erw ahnt: Fiir das in der Literatur schon mehrfach erwahnte 
Postgebaude in Bregenz konnte von Terzaghi nach eingehender Boden- 
untersuchung angeben, dafi die gem essene Setzung sowohl der GrOBe ais 
auch dem zeitlichen Ver!auf nach mit der berechneten gut iibereinstimmt. 
Die Senkung geschieht fast ausschliefilich in einer Tiefe von 10 bis 25 m 
unter dem Geiande in weichem Ton. Die dariiberliegende 10 m machtige 
Sandschicht, auf die das G ebaude gegriindet ist, wird nur mit 1 kg/cm2 
belastet. — Bei einem groBen Siło, dessen Bodenpressung 2,5 kg/cm2 be
tragt, wurde die Einsenkung nicht in der 6 m machtigen Griindungsschicht, 
sondern in dem darunterliegenden festen steifen Tegel (seifiger Ton) mit 
Hilfe eines Grundpegels gemessen. — Einen wichtigen Beitrag fiir die 
LOsung der Frage, ob eine steife oder biegsame G rundplatte verw endet 
werden soli, gibt das folgende Beispiel: Zwei grofie kreisrunde stahlerne 
Behaiter wurden auf weichen Ton und Sand mit darunter befindlichem 
steifem Tegel gegriindet. Der erste Behaiter von 30 m Durchm. saB 
lediglich auf einer diinnen Magerbetonschicht, wahrend der zweite Be- 
haiter auf einer dicken Eisenbetonplatte mit rostfórmig angeordneten 
Balken aufruhte. Die Bodenplatte des ersten Behalters konnte sich infolge 
ihrer geringen Dicke der zwischen 4 und 10 cm betragenden Senkung des 
Untergrundes anpassen, ohne zu reifien. Beim zweiten Behaiter hingegen 
brach mehrfach die Fundamentplatte, wobei auch die Stahlhaut aufrifi. — 
W eltere Messungen an Gebauden zeigten bei den iiblichen Abmessungen 
unregelmafiige Setzungen bis zu 7 cm, ohne dafi sich im Zlegelmauerwerk 
Risse bildeten. Eisenbetonbauten hatten bei gleichen Setzungsbetragen 
wahrscheinlich emstllchen Schaden erlitten.

Die Preufi. Versuchsanstalt fiir Wasser- und Schiffbau fiihrt in ihrem 
Erdbaulaboratorium Sieb- und Schiammanalysen, Durchlassigkeitsunter- 
suchungen im thermostatischen Raum aus, bestim m t den Schubwiderstand 
der Bodenarten und verw ertet die Ergebnisse fiir die Berechnung von 
Stiitz- und Hafenmauern und zur Feststellung der Eignung von Boden
arten zu Dammschiittungen und Griindungen. Zur Ausfiihrung der Ver- 
suche dient neben dem bekannten K reyschen  Schubwiderstandsapparat 
ein neuer von E h r e n b e r g  entworfener Bodenverdichtungsapparat, in 
dem die Seitenreibung weitgehend dadurch ausgeschaltet ist, dafi ais 
Seitenbegrenzung der Bodenprobe eine diinne Gum m ihaut und eine 
Fliissigkeit gewahlt ist. Der Umfang der Arbeiten ist in den jahrlich 
erscheinenden Tatigkeitsberichten der Versuchsanstalt angegeben.

Die Deutsche Reichsbahn verfolgt die neuen Erkenntnisse in der Bau
grundforschung aufmerksam. Sie wird bei einer demnachst auszufiihrenden 
Briicke iiber die W arthe bei Schwerin Versuche vornehm en, u. a. Ent- 
nahm e von Boden in ungestórter Lage, Bodenbelastungen mit verschiedenen 
G eraten, Messungen am Bauwerk vom Beginn der Bauarbeiten an. Man 
hofft mit diesen Versuchen nicht nur die zweckmafligste Griindungsart zu 
finden, sondern auch der Wissenschaft wesentliche Dienste zu leisten.

Yerm ischtes.
R eich sb ah n d irek to r Dr. F ried rich  — tech n isch e r A b te ilu n g sle ite r 

d e r  O ru ppenverw altung  B ayern . An Stelle des ausscheidenden Geheim- 
rats Dr. B a r th  wurde der Reichsbahndirektor S r .^ r tg . ofjr. Hans F r ie d r ic h  
mit der Leitung der t e c h n i s c h e n  und B e t r i e b s a b t e i l u n g  der Gruppen- 
verwaltung Bayern beauftragt. Dr. Friedrich trat 1897 ais Bauingenieur 
zunachst in den auBeren Dienst der bayerischen Eisenbahnverwaltung. 
1902 wurde er an die Generaldirektion berufen und im N eubaudlenste 
verwendet. 1907 iibernahm er die Leitung der Betriebs- und Bau- 
inspektion Memmingen und wurde 1908 ins bayerische Verkehrsministerium 
versetzt, wo er am 1. April 1920 M inisterialrat wurde. Seit Januar 1921 
fiihrt er das Stations- und Neubaureferat der Zweigstelle Bayern des Reichs- 
vefkehrsministeriums und der nunmehrigen Gruppenverwaltung; besonders 
erfolgreich wirkte er auch fiir den Bau der bayerischen Bergbahnen. In 
Wiirdigung seiner Verdienste um das bayerische Verkehrswesen hat ihm 
jiingst die Technische Hochschule Miinchen die W iirde eines ©r.=2>ng. ctjr. 
verliehen.

Ein n eu es  G era t fiir den  W egebau . Beim Bau von Wegen wird 
der Splitt meistens von Hand verteilt und im nachfolgenden Arbeitsgange 
durch eine Walze eingedriickt. Durch das neue Gerat (von Ed. Llnnhoff, 
Berlin) werden diese beiden Vorg3nge vereinigt und gleichzeitig verein- 
facht. — G ebaut wird das Gerat in zwei Ausfiihrungen. Bei dem g ró B e re n  
Gerat (s. Abb.) ist auf 
dem Rahmen ein 5000 kg 
fassender Splittkasten auf- 
gesetzt, aus dem der 
Splitt infolge des geneig- 
ten Bodens selbsttatig 
der vom Motor unm ittel
bar angetriebenen Streu- 
trommel (d) zuflieBt. Die 
Splittmenge lafit sich 
durch einen Schieber je 
nach der Korngrófie (bis 
25 mm kleinste Kornung) 
einstellen. Die ais Fahr-
werk dienenden Walzen Splittstreuwalze mit eigtnem  Antrieb.

(b und ć) drucken den Splitt fest. Die beiden Vorderwalzen (b) haben 
einen Durchmesser von je 900 mm und eine Breite von je 700 mm. Die 
H interwalze (c) ist 600 mm breit und 750 mm im Durchmesser. Zum 
Antriebe des G erates dient ein Deutzer V erbrennungsm otor von 10 PS 
Leistung, der dem Gerat eine Arbeitsgeschwindigkeit (vor- und riickwarts) 
von 2 bis 4 km/h erteilt. Der Splittkasten wird in rd. 20 min durch ein 
fahrbares Forderband mit eigenem Verbrennungsmotor beladen. Die 
Streuwalze leistet 6000 bis 10 000 m2/Tag, wozu ein Bedienungsmann 
und drei Hilfsarbeiter nótig sind.

Der Splittkasten der k le i n e r e n  Ausfiihrung, die von einer anderen 
vorhandenen Strafienwalze geschoben und gelenkt wird, fafit rd. 1 m3 
(1600 kg) Splitt und ist auf zwei breiten Radern mit abgerundeten Kanten 
leicht verfahrbar. Die Streuwalze, die breiter ais die Radspur und die 
nachfolgende W alzenspur is t, wird von einem Rade aus angetrieben. 
Zum Befestigen des Splittstreuers an der Walze dient ein besonderes 
Kupplungsstuck. Je nach der Breite der vorhandenen Strafienwalze be
tragt die Streubreite 1,1 bis 1,35 m. Um Pausen beim Arbeiten mit dem 
kleineren Streuer zu verm elden, verw endet man zwei Streuer, die ab- 
wechselnd arbeiten und gefiillt werden. R.—

Personalnachrichten.
PreuB en. Versetzt: der Regierungsbaurat (W.) L iip k e s  vom Hafen- 

bauam te in Swinemiinde an das W asserbauamt in Emden und der 
Regierungsbaurat (W.) ®r.=3ng. H an  se n  vom W asserbauamte in Berlin 
an das Hafenbauamt in Swinemiinde.
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V erlag von W ilhelm  E rn st &  S ohn, Berlin.

D ruck d e r  B uchdruckerei G ebruder E rnst, Berlin.


