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Alle Rechte V o rb e h a lte n . Der Hamburger Kongreßhallen-Wettbewerb.
Von Prof. Dr. R u d o lf S ch m id t, Ham burg.

Die großen Feiern  des neuen  D eutschland erfordern bauliche G roß
anlagen mit neuartiger P rogram m stellung  und drängen zur L ösung aller 
damit verbundenen  A ufgaben. Es ist das V erdienst des H am burger 
Senats, zum ersten  M ale d ieses P roblem  angepackt und  durch den ersten 
.W ettbew erb zur G ew innung von Ideen für eine Kongreß-, Sport- und A us
stellungshalle auf dem  H eiligengeistfelde* die D urcharbeitung der 
Gedankengänge in F luß gebrach t zu haben. Schon im Titel der Aus
schreibung treten  zw ei w ichtige G esichtspunkte hervor:

1. Die entgegen früheren P länen gefaßte B estim m ung des P latzes. 
Das H eiligengeistfeld schließt sich unm ittelbar an das Stadtzentrum  an, 
die Grenze gegen die alte  S tadt w ird  g eb ilde t durch die W allanlagen, 
parkartig nach Schleifung der F estu n g  au sg eb ild e t und  b is zu dem  als 
eine Art P runkstraße zw ischen H auptbahnhof und Hafen gedachten  Gorch- 
Fock-Wall reichend. Um so w'eniger günstig  sind  die drei anderen 
Grenzen: zw ei sind ungeform te W ohnviertel aus der G ründerzeit, w ie 
man sie in jeder G roßstad t findet, die d ritte  Seite w ird von dem 
unschönen Schlachthof e ingenom m en. H ier ist eine neue  V erkehrsstraße 
vorgesehen. Von dem  insgesam t 20 ha um fassenden Platze sollte ein 
möglichst großer, gesch lossener Teil als Aufm arsch-, Sport- und A us
stellungsgelände un b eb au t b leiben .

2. W ährend dam it das P la tzgeb ilde  festlag, w'urden für die Aus
gestaltung in den E rläu terungen  nur beschränkte  H inw eise und keine 
bindenden Richtlinien gegeben. D arin lag  schon ausgedrück t, daß es sich 
um eine R iesenaufgabe handelt, d ie auf den  ersten A nlauf in der zur 
Verfügung stehenden  Z eit v ielleich t überhaup t nicht zu lösen ist. W eder 
Beispiele noch Erfahrungen stehen  zur V erfügung, also m ußte es H aupt
zweck sein, .d u rch  Erfassung v ie le r v e rsch iedener Ideen gerade für die 
außergewöhnlichen Teile d er Aufgabe das spätere  endgültige  Bauprogram m  
so gut vorzubereiten , w’ie es den  U m ständen  nach möglich ist*.

Gefordert w ar ein m indestens 30 000 M enschen fassender H allenbau 
für Kongresse, M assenversam m lungen, A usstellungs- und  Sportzwecke 
unter B eifügung gen au er A ngaben ü ber A bw icklung der E n tleerung  der 
Halle und O berleitung  der M enschen in die angrenzenden  S traßenzüge 
und zu den V erkehrsanlagen. Die H alle soll en th a lten : e ine  Sportarena 
mit einer diese um randenden  Laufbahn von 6,25 m X  300 m und  m it 
einem Kranz ansteigenden  festen  G estüh ls, Raum zum  Aufm arsch der 
M itwirkenden, genü g en d e  N ebenräum e und  einen Erfrischungsraum  für 
2500 Personen. Auf T eilbarkeit der H alle  durch m echanisch verschiebbare 
Wände, gu te  Sicht in die A rena u nd  auf den R edner für m öglichst v iele 
Besucher und  günstige  Akustik wmrde b eso n d ere r W ert gelegt. W eiter 
waren A usstellungshallen  gefordert, zum  Teil m öglichst in V erbindung 
mit der K ongreßhalle, jedoch  ohne V orschriften ü ber Zahl und Größe.

Der gew altigen  Aufgabe haben sich 175 A rchitekten unterzogen. Aus 
R aum m angel können h ier nur die v i e r  m it einem  1. Preise aus
gezeichneten  Entw ürfe kurz besprochen w erden.

1. E n tw u r f  D i s t e l  (Abb. 1 bis 3).
V erfasser: Architekt H e r m a n n  D i s t e l ,  H am burg; M itarbeiter: 1. A rchitekt 
H i l lm e r ,  H am burg; 2. A rchitekt E. K o c h , H am burg ; 3. R eg.-B auführer 
W alter S c h le m p ,  Berlin (für den Aufmarsch); 4. Siem ens-Bau-Union, Berlin 

(Konstruktion); 5. S iem ens-Schuckert-W erke, H am burg (Beleuchtung).
A rchitekt H e r m a n n  D i s t e l  h a t mit kühnem  Griff die gesam te un 

bebau te  G eländegruppe von den Schlachtviehhallen bis h inüber zum  Gorch-

C )Aufgatmgsturm Abb. 2. G rundriß  der Kongreß- 
und A usstellungshalle . 

Entw urf H erm ann D istel, H am burg.

Abb. 1. Lageplan. Entw urf H erm ann Distel, H am burg.

Fock-W all als städ tebau liche E inheit genom m en und dam it als Dauerzustand 
vorgeschlagen, wras bei jeder großen A usstellung  vorübergehend  geschah 
und  auch bei der letz ten  M assenveransta ltung in H am burg, dem  D eutschen 
B undesschießen 1909, praktisch schon verw irklicht w urde. Die V er
b indung  schafft ein Brücken- und  Tunnelsystem , so daß die G lacis-Chaussee 
als D urchgangstraße ihre Funktion ohne jed e  S törung ausüben kann.

E inerseits w ird m it der Z usam m enfassung von H eiligengeistfeld  und 
W allanlagen ein nach U m fang und reicher A bw echslung —  die freie

F läche und der a lte  P ark  —  
großartiges A usstellungsgelände 
von unvergle ichlicher V erw en
dungsfähigkeit gew annen . A n
derseits  w ird , indem  zugleich 
der aus K ongreßhalle  und  A us
ste llungshalle  zusam m engesetzte  
H auptbau sowre it w ie möglich 
an den W estrand des H eiligen
geistfeldes gerück t ist, eine g e 
w altige A chsenw irkung erreicht. 
Die eigentliche Fläche b le ib t 
unzerstückelt als ein  G anzes 
erhalten , und  d ieser riesige Auf
m arschplatz h a t räum liche G e
sta ltung  erhalten  dank der durch 
die R andbebauung  geschaffenen 
G eschlossenheit. Schließlich v er
deckt der H auptbau  auch die 
Sch lach tv iehhallen .

Die R andbebauung  tren n t 
die G esam tan lage von den Zu
fä lligkeiten  der v ielfältigen N ach
barb au ten  und  des S traßen

system s. An den v ier E ckeingängen ist nach außen genügend  Platz aus
gespart, um  den M enschenm assen G e leg en h eit zu geben , sich zu verteilen ,

Avfgangsturm
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ohne daß die S traßen plötzlich überschw em m t w erden. Der V erkehrs
en tlastung  dienen auch die H auptzufahrtstraße hinter der großen Halle 
und ein R andstraßensystem  innerhalb  der Anlage, also neben den jetz t 
vorhandenen  Straßen. Da die R andbebauung rechteckige Form hat, b leib t 
nach der F e ldstraßenseite , angelehnt an den großen Aufm arschplatz und 
bei Bedarf leicht m it diesem  zu verein igen, ein völlig se lbständ iger und 
unabhängig  vom großen benutzbarer zw eiter Sportplatz mit Sport- und 
R eithallen für k leinere  V eranstaltungen.

Das E igenartige des Entwurfs besteh t in z w e i  V e r k e h r s e b e n e n  
a u f  v e r s c h i e d e n e r  H ö h e :  die e in e  etw a auf Höhe des G eländes mit 
einer leichten  V ertiefung der inneren  Arena, die a n d e r e ,  m it einem 
Hochstraßen-System , etwa 4 m höher. Die H ochstraße w irkt für den 
räum lich eingefaßten A ufm arschplatz als Galerie mit einer auf gleicher 
H öhe befindlichen zentralen  Führertribüne und Führerhalle.

Die Arena beansprucht m ehr als die H älfte der H allenlänge und kann 
etw a 22 000 M enschen fassen. Dazu kom m en auf dem  A m phitheater und 
deren  rings um laufenden G alerie  noch 8000 Sitzplätze. Etwa 8 m höher 
als d ie A rena ist d ie A usstellungshalle angeordnet und durch Schiebe
w ände von dem  V ersam m lungsraum  getrenn t, so daß sie also ganz für 
ihren Sonderzw eck genutz t w erden kann (Abb. 2). Reicht jedoch die 
Arena nicht, so w erden diese W ände geöffnet, und es steh t noch einmal 
P latz für 30 000 B esucher zur Verfügung. D ieser neue gew altige Andrang 
wird durch ein völlig selbständiges V erkehrsystem  aufgefangen. W ährend 
un ten  die Arena sich mit M enschen füllt, erreichen die zw eiten 30 000 
auf der oberen V erkehrsebene, über den W agen- und M enschenstrom  der 
Z ufahrtstraße hinw eg und ohne eine einzige N iveaukreuzung, ihre P lätze 
in der oberen Halle. Bei M assenversam m lungen ist also die A usstellungs
halle  in ih rer gesam ten L ängenausdehnung eine Art von erw eiterter G alerie.

Ptattenobdeckung

Abb. 3. K onstruktion der H alle. Entw urf H erm ann Distel, H am burg.

Riesen Versamm lungen ist das wie die Arena fast ebenerdig  liegende U nter
geschoß Sam m elplatz für feierliche Einm ärsche, M assenchöre u. ä., hier 
finden sich U m kleideräum e und die Lager für die vielen tausend Stühle, 
es ist auch Platz für bew egliche Bühnenstraßen und Bühnenkeller, Schnür
boden und R ednertribünen. W enn die obere Halle eine A usstellung auf
zunehm en hat, ist das U ntergeschoß „B etriebstockw erk“. Es steht in 
unterird ischer V erbindung m it den schon vorhandenen Bahnanlagen, so 
daß die Frachten vom  E isenbahnw agen m it H ebebühnen unm ittelbar zu 
ihrem  A usstellungsplatz befördert w erden können. Der gesam te Geschäfts
betrieb  von M essen u. ä. kann sich hier abspielen.

Kein anderer Entw urf en thä lt in Aufteilung und in verkehrstechnischer 
B eziehung gleich  e in g eh en d e  und w ertvolle  Vorschläge.

Als V orbild richtiger B em essung für eine gute akustische und Raum
w irkung hat die große stü tzen lose  M essehalle in Leipzig gedient. Aus 
künstlerischen und w irtschaftlichen G ründen ist die Höhenentwicklung 
beschränkt. Für die K onstruktion ist die Siemens-Bau-Union, Berlin, als 
M itarbeiterin  zu nennen. Die stü tzen lose  Decke (Abb. 3) wird durch die 
B inder von 91 m S tützw eite  und  17 m A bstand getragen. Es sind Zwei
gelenkrahm en aus Stahl in Fachw erkkonstruktion  mit Betonfundamenten. 
Ü ber jedem  Binder ist ein ü ber die ganze H allenbreite  durchlaufendes 
O berlicht von 6  m Breite m it be iderseitiger senkrechter Verglasung an
geordnet, das nach innen durch eine w aagerechte Staublichtglasdecke ab
geschlossen wird. Als Dach der O berlichter d ien t eine Plattenabdeckung, 
die sich auf den O bergurt des B inders stützt. Die P fetten des Hallen
daches liegen in etw a 4 m A bstand und w erden aus Fachwerkträgern von 
17 m S tützw eite  geb ilde t, die sich an d ie G itterstäbe der Binder an
schließen. Auf dem  O bergurt der P fetten  liegen W alzträgersparren, die 
sow ohl die senkrechte V erglasung der O berlichter als auch die Platten-

Zu Seiten der Arena, aber auch an der äußeren Längswand, b leib t 
noch genügend  Raum für zahlreiche Empfangs- und G eschäftszim m er, für 
Kassen, G arderoben und alles, was praktisch und rechnerisch für einen 
so großen M enschenverkehr notw endig ist. Senkrecht und w aagerecht 
verschiebbare T eilw ände m achen es m öglich, alle gew ünschten G rößen
verhältn isse  zu erzielen. Am m eisten kom mt die w eitgehende Elastizität, 
die Bereitschaft, sich auf alle Bedürfnisse einzustellen, bei dem un ter der 
A usstellungshalle gelegenen  „B etriebstockw erk“ zur Entw icklung. Bei
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Abb. 4. Lageplan. Entw urf Erich zu Putlitz .

abdeckung der D achhaut tragen. Eine zw eite  Reihe von W alzträgersparren 
ist an den U ntergurt der P fetten  angeschlossen und d ien t einerseits als 
Auflager für die Sprossen der w aagerech ten  Staublichtg lasdecke und ander
seits zur B efestigung der inneren  V erk leidung  des H allendaches. Die 
Binder sind außen und  innen verk leidet. Der dam it en tstehende 3 m

Abb. 5 a. G rundriß. Entw urf Erich zu Putlitz. Abb. 5b . Schnitte. Längsschnitt Entw urf Erich zu Pu tlitz .
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Ost- Ansicht
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West-Ansicht

Abb. 6 . Ansichten d er K ongreßhalle. Entw urf Erich zu Putlitz.

breite Hohlraum  en th ä lt G a rderoben , G alerien für die Scheinw erfer
beleuchtung und  für A usschm ückung der H alle m it Fahnen  usw . Im 
Mauerkern gehen  T reppen nach dem  Dachraum  hoch, wo W arm luft- und 
Lüftungsröhren laufen. Der H ohlraum  nim m t auch die O berteile  der b e 
weglichen W ände auf. Auf be iden  Seiten des 8  m hohen Dachbinders 
aus Stahlfachwerk z ieh t ein G lashohlraum  m it senkrechter A ußenw and

IKO N  G IRJE §  SH A LLE HÄMIBUMG

Schnitt lrfrischungsraum Schnitt Reithalle

Längsschnitt

Querschnitt
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um fangreichen W allanlagen b iete t. Das Preisgericht hat jedoch diesen 
G edankengang  nicht vorherrschen lassen. G egenüber der Größe der 
g este llten  Aufgabe m ußten auch die B earbeitungen der zahlreichen 
praktischen E inzelforderungen in Rechnung gezogen w erden, die sich aus 
dem  Program m  ergaben. So tra t an die Stelle  des A bw ägens der Ent
w ürfe gegeneinander die F estste llung , in w elchen A rbeiten für die w eitere

Entw icklung w ertvolle  A nregungen 
en thalten  seien. Solche B etrachtungen 
haben veran laß t, daß der Entw urf 
Putlitz  w egen seiner großen Vorzüge 
als erster un ter den mit dem ersten 
Preis ausgezeichneten  Planungen ge 
nannt wird, tro tz des angefochtenen 
S tandpunktes des Redners in der M itte 
der A rena. So auffällig das zunächst 
erscheinen m ag —  es gib t kaum  eine 
M öglichkeit, auf andere  W eise den 
R edner so zu ste llen , daß er noch in 
G esten  und M ienenspiel von allen 
Besuchern erkannt w ird. Die größte 
Entfernung ist h ier 75 m —  da dürfte 
diese Forderung noch eben erfüllt 
w erden können , aber nicht m ehr, 
w enn dieses Maß überschritten  wird.

Ansicht Neue Straße

Abb. 7.
Ansicht Rimsbufteter Straße 

Entw urf B aurat M ax Schm idt, Ham burg.

und w aagerechter un terer V erglasung ü b e r das Dach hinw eg (Kastenlicht), 
so daß vom H ohlraum  der A ußenw ände ü ber den G lasreifen  des Daches 
hinweg jed er Punkt der H alle  b e leu ch te t, b e lü fte t und gerein ig t w erden 
kann.

2. E n tw u r f  P u t l i t z  (Abb. 4 b is 6 ).
Verfasser: A rchitekt E r ic h  z u  P u t l i t z .  M itarbeiter für E isenkonstruktion  
Ingenieur Ludw ig B a u e r ;  für die H olzzellenbauw eise die K onstruktionen 

und  Paten te  de r Firm a Paul M eitzer, „M eda“, D arm stadt.
Der Entw urf von E r ic h  z u  P u t l i t z  zeig t d ieselbe  städtebauliche 

Anordnung w ie der vorige. Die H aupthalle  lieg t an der W estseite  des 
H eiligengeistfeldes und  w irkt, zum al durch die freis tehenden  Säulen, 
imposant und wuchtig. Die V erw endungsm öglichkeit ist sehr v ielse itig ; 
neben der H auptaufgabe, po litischen V ersam m lungen  und K ongressen zu 
dienen, ist die  V erw endung  für T heater-, K onzert- und  Sportveransta ltungen 
berüchsichtigt, für die sicherlich schw ierigste  Forderung des Program m s 
sind hier w esen tliche V orschläge gem acht. Fü r die D eckenkonstruktion  
ist M ischbauw eise, S tah lb inder (D reigelenkbogen) m it Holz, vo rgesehen ; 
die A ufteilung soll durch die H olzzellenbauw eise  nach Art der Z eppelin
hallen auf G rund der K onstruktionen und  P a ten te  Paul M eitzer, „M eda“, 
D arm stadt, geschehen  (Fachw erkw ände in H olzzellstäben m it S tahl
knotenblechen u n d  H olzasbestfü llungen). Schm ale A usstellungshallen  
stehen unm itte lbar m it dem  großen flachen K uppelbau in V erb indung; 
hierher w ird das A nsch lußgestüh l der Arena verschoben. E rw eiterungs
möglichkeit nach den in der M ittelachse ansch ließenden  A usstellungs
hallen ist vo rg eseh en ; auf die R egelung des um fangreichen V erkehrs 
ist Gewicht geleg t. Auch P u tlitz  w äh lt eine H ochram pe, um  N iveau
kreuzungen zu  verm eiden .

P lanungen m it dem  Schlachthof als Rückseite und Ö ffnung nach der 
Innenstadt finden sich u n te r den 175 eingereichten  A rbeiten  v e rhältn is
mäßig se lten . D iese A chsenführung w urde vom  P reisgerich t als „einzige 
in Betracht kom m ende städ tebau liche  L ösung“ bezeichnet, und  es w urde 
auf den p rak tischen  V orteil m it R echt v erw iesen , den  —  besonders für 
A usstellungen — die  M itbenutzung der landschaftlich schönen und  dazu

3. E n tw u r f  M ax  S c h m id t  (Abb. 7).
B aurat M. S c h m id t  legt die 

K ongreßhalle  an die im N orden des 
P latzes verlaufende Feldstraße, rückt 
den Bau jedoch w eit von den an
liegenden  Straßen ab und sichert so 
die A bw icklung des zu- und ab
ström enden Personen- und W agen
verkehrs. U nter einer offenen, die
K ongreßhalle um gebenden  Säulenvor
halle liegen gruppenw eise und ü b e r

sichtlich geordnet die Eingänge mit anschließenden Kassen. Von der 
H öhe d ieser Säulenvorhalle geh t ein G ang über die G arderoben un 
m ittelbar nach der G roßarena, w ährend am Eingang liegende Treppen 
zu den Kongreßhallen führen. Diese können be lieb ig  aufgeteilt und 
unabhängig  von der Arena b enu tz t w erden. Die geforderte R eithalle
legt B aurat Schm idt geschickt in einen der be iden  Kopfbauten, so daß

Abb. 8 . Lageplan. Entwurf Peter  Behrens, Wien.
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sie zugleich Sam m lungsort für Aufmärsche u. ä. dar
stellen  kann, ln dem anderen Kopfbau ordnet er 
Erfrischungsräum e an. Der einfach-w ürdige archi
tektonische Aufbau ist durch die Konstruktion ge
geben. Das vorgeschlagene Zugseilsystem  bietet 
den V orteil der Billigkeit verbunden mit einer ge
raden Decke und der Erreichung großer Stützweiten 
für die stützenlosen Hallen. Die seitlichen Spannseile 
sind strebepfeilerartig  ausgebildet und verkleidet. 
Die notw endige besondere Fundierung bestimmte 
auch die P latzw ahl unabhängig von der das Gelände 
un terschneidenden  Hochbahn. Die Abdeckung der 
unschönen U m gebung soll durch die rhythmisch 
angeordneten  k leineren A usstellungshallen geschehen, 
d ie durch eine offene Säulenhalle untereinander und 
m it der H aupthalle  verbunden sind — eine für 
schlechtes W etter ungem ein praktische, für die ein
heitlich  geschlossene Gesam tw irkung bedeutsame 
L ösung, wobei nur zugleich die Trennung gegen 
die W allanlagen scharf hervortritt.
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Abb. 10a. Ansicht von der G lacis-C haussee .

Abb. 10c. Q uerschnitt durch die N ebenhalle. 

Abb. 10a bis c. Entw urf Pe ter B ehrens, W ien.

¡«i
Eit 

, jiiii 
4 *  
0  
4 0

P
jlt»

4. E n tw u r f  B e h r e n s  (Abb. 8 bis 10). 
V erfasser: Professor Dr. P e t e r  B e h r e n s ,  Wien; 

M itarbeiter: Ingenieur Rob. S c h in d le r .
In gleicher W eise wie Baurat Schmidt richtet 

Prof. Peter B e h r e n s  die H auptachse auf St. Pauli. 
Das H auptportal lieg t an der E im sbütteler Straße, 
das G elände w ird von einer Tribünenanlage mit 
unm ittelbaren  Zugängen von den hinten vorbei
führenden Straßen und von einer Rampe von 10 m 
B reite und 11 ° S teigung für S tehplätze umschlossen. 
Das H allensystem  ist zentral gestaltet, die vier Neben
hallen  legen sich um die H aupthalle herum . Über 
die K onstruktion sagt er se lb st: „Für die zwischen- 
stü tzen lose  H aupthalle  und die Nebenhallen sind

Stahltragw erke aus St 52 
vorgesehen. Das tra
gende Hauptelem ent ist 
ein vierseitiges Rahmen
tragw erk , bestehend 
aus vier Turmstützen 
und  vier waagerechten 
Rahm enriegeln. Dem 
System  nach stellt das 
Tragwerk in jeder Rich
tung  einen mehrschei- 
b igen, unten  eingespann
ten  Fachwerkrahm en dar. 
Die einzelnen lotrechten 

Scheiben jedes Riegels liegen in 
derartigen  A bständen voneinander, 
daß ihre G urte zugleich die Gurte 
en tsprechend  steifer oberer und 
un terer W indverbände bilden. Das 
g esam te R ahm entragw erk ist somit 
ein räum lich stab iles Gebilde, das 
der Dach- und W andkonstruktion der 
H allen  an jedem  K notenpunkt in 
lo trech ter und w aagerechter Richtung 
U nterstü tzung  b ie te t. Die Dach
konstruktion  der H aupthalle besteht 
aus Fachw erkbalkenbindern , die in 
den R ahm enriegeln gelagert sind, 
sow ie aus den notw endigen Quer
verbänden  und  Trägern zur Unter
stü tzung  der D achhaut und Dach
decke. Die W andstü tzen  und Binder 
der N ebenhallen  sind zu einem ein
heitlichen G esperre  zusamm engefaßt, 
das dem  System  nach Halbrahmen 
d a rs te llt, die sich auf der Außen
seite  gegen die E isenbetonfunda
m ente  und E isenbetonzw ischen
decken abstü tzen . Auf der Innen
seite  sind sie in den  Rahmenriegeln 
gelenkig  gelagert. Die W andstützen 
der L ängsw ände sind durch innen 
liegende w aagerechte Fachwerk
riegel abgeste ift. In den Endpfeilern 
der L ängsw ände sow ie in d en  Quer-
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notw endigen V erbände und A bstützungen der W ände gegen W indanfall. 
Die F u ndam en te , d ie  Z w ischenkonstruktionen der Keller- und G arderobe
geschosse so llen  in ih ren  tragenden  K onstruktionen in E isenbeton zur 
Ausführung g e lan g en .“ Für die V erk leidung  im Innern w erden unverputzte 
Leichtplatten (H eraklith , C elotex, Tekton o. a.), für den Schutz der A ußen
konstruktion w ird  eine U m m antelung aus Staußziegelgew ebe oder Streck
metall m it M örtelschicht vorgeschlagen.

Eine beso n d ere  A usgesta ltung  ist der erw eiterten  V orhalle gegeben, 
die dam it eine ähn liche A ufgabe erhält w ie die Führertribüne des E n t
wurfs D istel. Ihr Dach ist als Terrasse ausgeb ildet und soll bei V er
anstaltungen auf dem  A ufm arschplatz den Redner und seine B egleitung 
aufnehm en, zugleich b ild e t dann der große Z entralbau den w irkungs
vollen H intergrund. Zur E ingangshalle  führen flache Ram pen, die A us
gänge haben die vo lle  B reite  d er vorgelagerten  H allen, die G arderoben 
liegen auf g leicher H öhe m it den E ingangshallen, und  von dort gelangen 
die Besucher w iederum  auf R am pen in die Arena, daneben  laufen Treppen 
zur Arenafläche. So ist eine rasche Füllung  bzw. E ntleerung  der großen 
Halle gew ährle iste t.

A rchitektonisch w ie verkehrstechnisch  ist der Entw urf von Professor 
Behrens eine ausgezeichnete  Lösung. O b aber dieser w ahrhaft gigantische 
Bau — auch günstige  w irtschaftliche V erhältn isse vorausgesetz t —  gebaut

w erden könnte, m uß als zw eifelhaft bezeichnet w erden. Der V erfasser 
b e to n t selbst, daß die A bm essungen des H auptrahm ens auf einen Bruch
teil verm indert w erden können, w enn in der nördlichen und südlichen 
N ebenhalle  je  zwei Zw ischenstützen und in den beiden anderen je  eine 
hinzukom m en. E ine andere  Frage ist die W irkung dieses gew altigen 
W ürfels auf dem  zur V erfügung stehenden, nach Abzug der Grundfläche 
für den Bau stark beschränkten  Platze.

D am it kom m en wir auf einen Punkt, der als Ergebnis des K ongreß
ha llenw ettbew erbs B eachtung verdient. Es ist die Tatsache, daß das an 
sich selten  günstige G elände des H am burger H eiligengeistfeldes doch für 
Feiern größten  Ausm aßes nicht m ehr in Betracht kom m t, wenn dort ein 
Bau errichtet wird, der zugleich für G roßversam m lungen und  für A us
stellungen bestim m t ist. Ein solcher m uß eine so große A usdehnung 
besitzen , daß, mag die Form langgestreckt oder ganz zentral, oval oder 
rund sein, in jedem  Falle das A ufm arschgelände stark beschnitten w ird, 
zu stark, um den H underttausenden  noch Raum zu geben, m it deren 
Teilnahm e gerechnet w erden m uß. W enn dam it auch der G edanke, dort 
ein m onum entales Forum  zu schaffen, wohl aufgegeben w erden muß, so 
w erden sich die E rgebnisse der ernsten A rbeit von H am burgs Architekten 
hoffentlich an anderer S telle  als sichere G rundlage zu fruchtbarer praktischer 
V erw ertung erw eisen.

Alle Rechte Vorbehalten. F e l S S p T e H g U n g  U l l t e r  W a S S C T .

Von Dipl.-Ing. K. P e tr in i ,  O beringenieur.

Bei einem  H afenbau in Ü bersee  befand sich m itten  im Hafen in Da in Europa in le tz te r Zeit keine Sprengarbeiten un ter ähnlichen
einer Entfernung von rd. 100 m vom  L andungsteg  eine Felsbank, die b is U m ständen im großen ausgeführt w orden w aren, so stützte sich die U nter-
auf 3 m un ter NW  reichte und  daher für den ganzen H afenverkehr eine nehm ung  bei der W ahl des G erätes auf die E rfahrungen, die von ähn- 
große G efahr b e d eu te te  (Abb. 1). liehen am erikanischen B auten der letz ten  Jahre  Vorlagen. Bei diesen

Abb. 1. Bohrschiff ü ber der A rbeitstelle .

Es war daher besch lossen  w orden, diese Bank auf die gleiche M indest
tiefe bei NW  w ie jene  des ganzes H afens, näm lich auf 8 m, abzu tragen ; 
dies erforderte einen Felsab trag  un ter W asser von rd. 8000 m 3.

Die A rbeiten  w urden  u n te r M itw irkung von Dyckerhoff & W idm ann AG, 
Berlin, durchgeführt. Von d ieser Firm a stam m ten  besonders die V orschläge 
für die m aschinellen E inrichtungen.

Die Schw ierigkeit der A usführung d ieses Felsabtrags un ter W asser 
bestand darin, daß

1. der Fluß an der B austelle  üb er 1200 m b re it und m it K rokodilen 
stark verseuch t war,

2. d ie S tröm ung ü ber der Felsk lippe sehr beträch tlich  war,
3. die B auste lle , die im ausgesprochenen T ropenklim a lieg t, den 

heftigsten O rkanen, die ste ts  überraschend  auftre ten , ausgesetz t 
gew esen ist,

4. der B etrieb des H afens in keiner W eise gestö rt w erden  durfte, 
daher d ie Sprengungen in E ntfernungen  b is zu 60 m von den  im 
Hafen ve rk eh ren d en  Fracht- und Passagier-H ochseeschiffen a u s
geführt w erden m ußten.

Von den bekann ten  A rten des Felsab trags un ter W asser, näm lich 
dem A rbeiten  mit Tauchern oder m it einer T aucherglocke, dem  Zer
trümmern m it Fallm eiße l und  dem  Sprengen m ittels U n terw asserbohrung  
von einem  Bohrschiff, schieden alle b is auf das le tz te  V erfahren aus.

Sow eit A ngaben ü b e r den Fels Vorlagen, war d ieser ganz ung leich
mäßig. Er b e stan d  aus einem  U rgestein , das die E igenschaften  von 
härtestem  G neis m it großen E inschlüssen von reinem  Q uarz zeig te, aber 
auch teilw eise  jen e  von C hloritsch iefer, d er in verw ittertem  Zustande 
eine fast ton ige, w eiche, g rünliche M asse b ildete.

Die A rt des F e lsens im Bereich der B austelle  ist erkenntlich aus 
Abb. 2, die e inen  F e lsanschnitt am F luß  darstellt.

Abb. 2.

A rbeiten hat sich der schw ere U nterw asser-B ohrham m er, der m it Preßluft 
ge trieben  wird, überall bew ährt. Die U nternehm ung entschloß sich daher 
gleichfalls zur V erw endung dieses G erätes, und zwar der U nterw asser- 
B ohrhäm m er Type X 80 der Ingersoll Rand Co., New York.

Abb. 3.

Im nachstehenden  sei die B ohreinrichtung der B austelle  kurz g esch ild e rt: 
Die B ohreinrichtung sam t a llem , w as dazu g e h ö rt, wie P reß luft

e rzeugung  und B ohrerschm iede, w ar auf dem  in Abb. 3 dargeste llten  
Bohrschiff un tergebrach t. D ieses h a tte  eine Länge von rd. 35 m bei 
einer B reite  von 12 m und  einer B ordhöhe von 2 m. Der T iefgang betrug  
0,61 m. Das Bohrschiff, das sich nicht m it e igener Kraft fortbew egte, war 
in norm aler W eise an der A rbeitsstelle  g ehalten , und  zwar m it schw eren 
A nkern, die von Preß luftw inden  ge tä tig t w urden .
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Abb. 5.Abb. 4. Abb. 6 .

Zur genauen Einstellung des Bohrschiffes über der Baustelle d ienten 
die v ier Eckpfähle. Mit diesen konnte durch eigene schwere Preßluft
w inden das ganze Schiff so weit aus dem  W asser hochgehoben w erden, 
daß die ruhige und sichere Lage w ährend der B ohrarbeit und des Lade
vorgangs gew ährle iste t war. Die Eckpfähle, die schwere stählerne Säulen 
von 18 m Länge darstellten, gestatteten  bei einer E inspannung und Führung 
am Schiffskörper von rd. 4 m ein A rbeiten bei W assertiefen bis zu 12 m.

W ährend auf der einen Seite des Schiffes die Preßlufterzeugung, 
und zwar ein Rotationskom pressor von 17,5 m 3/h  A nsaugleistung, von 
einem  165-PS -D iesel angetrieben, nebst der neuzeitlich eingerichteten 
Bohrerschm iede eingebaut waren, w urde die andere Seite des Bohrschiffes 
auf die ganze Länge von zwei über 18 m hohen B ohrtürm en bestrichen. 
Die Türme, die auf drei Schienen längs der Schiffswand verschiebbar 
waren, trugen die eigentliche B ohreinrichtung. Diese bestand aus zwei 
aus W inkeleisen konstruierten Leitern, von denen die eine das sogenannte 
Sandrohr (Abb. 4) trug, die andere den U nterw asser-B ohrham m er (Abb. 5).

Das Sandrohr konnte durch 
U nterspülung mit Druck
w asser unm ittelbar auf den 
Fels aufgesetzt w erden, so 
daß das Bohrloch gegen 
N achstürze der Ü berlage
rung geschützt war.

Die B ohrer (Hohlbohr- 
stahl von l x/2" Durchm., 
m it K reuzm eißelschneiden, 
Durchm . 100 mm) w aren bei 
diesen M aschinen im Bohr
ham m er m ittels eines bajo
nettartigen  V erschlusses an 
zw ei seitlichen O hren des 
Einsteckendes gehalten . Mit 
d iesen O hren w urden die 
Bohrer w ährend der A rbeit 
durch das G etriebe eines 
eigenen Preßluftm otors ge 
dreht. Die In tensitä t der 
D rehung und des Schlages 
kann bei d iesen B ohrhäm 
m ern g e trenn t geregelt und 
eingestellt w erden, was die 
A npassungsfähigkeit dieses 
G erätes an die jew eils vor
kom m enden G este insver

hältn isse w esentlich erhöht und mit eine G ew ähr für die gu te  Leistung 
und die außerordentliche W iderstandsfähigkeit d ieses H am m ers ist.

Von großer B edeutung für die ganze A rbeit w ar der Ladevorgang, 
und d ieser verlang te  die größte Erfahrung, G ew issenhaftigkeit und  auch 
G eschicklichkeit.

Das E inbringen des Sprengstoffes in das fertig  gebohrte  und  aus
gespülte  Bohrloch geschah m it dem  sogenannten  Laderohr. D ies war 
ein 12 m langes, der Länge nach aufgeschlitztes M annesm annrohr von 
80 mm lichtem  D urchm esser. Das Rohr w urde bei hochgehobenem  Bohr

ham m er längs der schw eren L eiter durch das Sandrohr bis ungefähr 0,5 m 
tief in das Bohrloch abgesenkt (Abb. 6 ).

Die starke Ström ung verursachte h ierbei anfangs oft große Schwierig
keiten, die später durch geeignete  Führungen  des Rohres an der Leiter 
behoben  w erden konnten.

Durch das L aderohr w urde nun der Sprengstoff eingebracht. Dieser 
bestand  aus einer 93°/0>gen Sprenggelatine, die zu je 1 kg in Zinkblech
büchsen verpackt w ar. Mit H anfschnüren w urde die nötige Anzahl von 
Sprengstoffbüchsen aneinander gebunden  und durch das Laderohr ins 
Bohrloch abgelassen  (Abb. 7).

G ezündet w urde elektrisch m it elektrischen M om entzündern (Kapsel Nr. 8). 
Bei d er starken S tröm ung w ar eine der H auptschw ierigkeiten die, den Spreng
stoff im Bohrloch bis zum Augenblick der Sprengung zuverlässig festzuhalten.

G esprengt w urden im m er Bohrlochreihen von 10 bis 12 Schuß. Die 
B ohrlochtiefe schw ankte je  nach der Felsbeschaffenheit von 2 bis 4 m, 
die E ntfernung der Löcher voneinander zwischen 1,5 und 3 m.

Abb. 8 . Sprengung e iner Reihe von 12 Bohrlöchern 
m it 24 kg L adung bei 8  m W assertiefe.

Abb. 8 zeigt eine A ufnahm e e iner Sprengung. Bei einiger Übung 
konnte aus der H öhe der W asserfontäne w ährend  und je  nach der 
T rübung des W assers unm ittelbar nach der Sprengung, auf die Wirkung 
und auf die richtige A uflockerung geschlossen w erden . G enauen Auf
schluß h ierüber ergab die m ehr oder w eniger unm ittelbar d er Sprengung 
folgende B aggerung des gesp reng ten  G esteins m it Polypgreifern.

Trotz aller Sorgfalt bei der starken S tröm ung w ar es, besonders 
anfangs, nicht zu verm eiden, daß der eine oder andere  Schuß stecken
blieb . Zur B eseitigung solcher Schüsse w urden mit g u tem  Erfolge Auflage
m inen (Abb. 9) verw endet, die m öglichst genau  ü ber die eingem essenen 
und steckengeb liebenen  Schüsse gebrach t w urden.

Bei L adungen von 3 bis 5 kg je  M ine konnte b eo b ach te t werden, 
daß bis auf 3 m en tfern te  Bohrlöcher m it steck en g eb lieb en en  Schüssen 
zur Z ündung kam en. B estanden h ierüber nach dem  b eo b ach te ten  Verlauf
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Die m onatliche L eistung  bei einschichtigem  Betrieb be tru g  rd. 2000 m 3 
gew achsenen Fels.

Es ist sicher, daß das vorstehend geschilderte  A rbeitsverfahren beim 
W asserbau auch im Inlande, z. B. zur B eseitigung von U ntiefen in schiff
baren  F lüssen, noch ein w eites A nw endungsgebiet finden w ird und 
h ierdurch  erst m anche B auausführung m öglich w erden dürfte, die wegen 
zu großer K osten der b isher üblichen A btragsverfahren noch nicht vor
genom m en w erden konnte.

Ein V ergleich der G estehungskosten  der vorstehend geschilderten 
B auarbeit m it jen en  einer A usführung von Felsabtrag  u n te r W asser bei 
V erw endung einer T aucherglocke zeig te  folgendes Ergebnis:

Die L eistung je A rbeitsschicht w ar beim  Bohren vom Schiff 24 mal 
so groß wie bei der Taucherglocke, und  die Selbstkosten, und zwar 
Lohn +  M aterial, be trugen  beim  Bohren vom Schiff nur etw a 1/e von jenen 
bei V erw endung der Taucherglocke. B eachtet man noch die geringe 
B ehinderung eines e tw aigen Schiffsverkehrs bei der A rbeit mit Bohrschiff, 
so ist einw andfrei die große Ü berlegenheit dieses Bauverfahrens nach
gew iesen. Tatsächlich sind im A uslande, besonders in Am erika, in der 
le tz ten  Zeit größere Felsabtragsarbeiten  un ter W asser fast ausschließlich 
in dieser W eise ausgeführt worden.
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Das deutsche Verkehrsproblem und seine Lösung.
Bei der K undgebung der R eichsgem einschaft der technisch-w issen

schaftlichen A rbeit (RTA) in M ünchen am 20. Septem ber 1934 w urden 
drei Vorträge gehalten , die w egen ih rer technischen und w irtschafts
politischen B edeutung  nachstehend  im A uszuge w iedergegeben  sind.

Die Reichsautobahnen und ihre Aufgaben.
V ortrag von G eneralinspek tor ®r.=3>ng. F r i t z  T o d t .

Die R eichsautobahnen haben  m a t e r i e l l e  und  i d e e l l e  Aufgaben. 
Zunächst ist der R eichsautobahnenbau eine A u f g a b e  d e s  S t r a ß e n b a u e s .  
Um diese zu verdeutlichen, ist ein Rückblick auf die E ntw icklung des 
Straßenbaues notw endig. D er b isherige  A usbauzustand unserer Straßen 
war bedingt durch d ie innerpolitischen V erhältn isse  und d ie Art des 
Verkehrs (Pferdefuhrw erk). Der Einbruch des Kraftw agens brachte neue 
Forderungen (große G eschw indigkeiten  und  L an d straß en fe rn v erk eh r). Es 
begann zunächst ein W ettlauf zw ischen S traßenbau und Fahrzeug, bei 
dem zwischen 1926 und  1932 eine Sum m e von 3,5 M illiarden RM, also 
rd. ebensoviel, w ie für die R eichsautobahnen vorgesehen ist, ausgegeben  
wurde, bei dem  aber der S traßenbau  tro tzdem  der Entw icklung des 
Kraftwagens nicht folgen konnte, w eil man sich auf den A usbau vor
handener Straßen beschränk te. Je tz t beschreiten  w ir einen neuen W eg 
dadurch, daß w ir dem  K raftw agen se ine  e igenen  Straßen schaffen und 
ihm dam it die M öglichkeit eröffnen, seine F äh igkeiten  im W ettbew erb  
mit anderen V erkehrsm itte ln  vo ll zu entfalten.

Die zw eite Aufgabe der R eichsautobahnen ist som it eine v e r k e h r s 
p o l i t i s c h e .  Sie so llen  vor allem  die technischen V orbedingungen für 
eine V erlagerung des Personen- und G ü terverkehrs schaffen. E ine solche 
Verlagerung ist unverm eidlich

1. infolge der technischen Entw icklung des M otors,
2. infolge der großen bei A nw endung des K raftw agens en tstehenden  

V ereinfachung des T ransportvorganges: kein Sam m eln und Ver
teilen der G üter, sondern  H au s-H au s-V erk eh r mit k leinen Trans
portgefäßen,

3. weil die h eu tige  kapitalarm e W irtschaft einen schnelleren  G üter
um satz verlangt.

Die E isenbahn b le ib t überlegen  für jede Art von M assenverkehr, sie 
behält im m er ihre B edeutung, doch g ilt es bei der künftigen G esta ltung  
des deutschen V erkehrsw esens, der technischen E ntw icklung des Kraft
wagens zum N utzen der Nation R echnung zu tragen.

Zu den verkehrspolitischen A ufgaben der R eichsautobahnen gehört 
die zunehm ende A ufschließung des flachen Landes (38 000 deutsche G e
meinden sind o hne  Bahnanschluß) und  die A nnäherung von S tad t und 
Land mit dem  Ziel, d ie  B odenständ igkeit des in der Industrie tätigen 
Bevölkerungsteils zu fördern.

Die dritte  A ufgabe der R eichsautobahnen ist a r b e i t s p o l i t i s c h .  
Sie sind d ie größte A rbeitsbeschaffungsm aßnahm e auf lange Sicht: eine 
Beschäftigung von rd. 100 000 A rbeitern  auf den B austellen  und 150 000 
Arbeitern in der L ieferindustrie  w ird 6  bis 7 Jahre anhalten.

Ebenso w ichtig wie diese m ateriellen  A ufgaben sind die i d e e l l e n  
Aufgaben der R eichsautobahnen. Die R eichsautobahnen sind die erste 
große Aufgabe, d ie der F ührer g e s te llt  hat. Sie sind das erste große 
technische W erk, das nach e inheitlichem  G rundplan und in einem  Zuge 
über das ganze R eichsgebiet ausgeführt wird. D am it w erden  sie zum 
Symbol der R eichseinheit und  erziehen  den deutschen Techniker und 
Wirtschafter dazu, bei der L ösung a ller E inzelaufgaben  von d er G rund
einstellung auf ein großes G esam tziel auszugehen .

Die W eiterentwicklung des Verkehrs auf der Schiene.
V ortrag von R eichsbahndirektor Sr.=3>ng. eljr. L e i b b r a n d .

Die B edeu tung  der Reichsbahn für das deu tsche  Volk zeigen die 
Höhe ihres A nlagekapita ls von 26,29 M illiarden RM und  d ie  Jah res
ausgaben von 5,4 M illiarden RM 1929 und  3,4 M illiarden RM 1933. Der 
Jahresum satz der R eichsbahn b e träg t rd. 1/ 15 des G esam teinkom m ens des

deutschen Volkes. E ntsprechend um fassend sind die technischen Fragen, 
von der die Zukunft des U nternehm ens abhängt. Die Reichsbahn wird 
bei der Z usam m enarbeit der V erkehrsm itte l die A ufgaben zu leisten  haben, 
denen  ihre technische E igenart am besten  entspricht.

Die Entw icklung des Schienenverkehrs war bis in die M itte des 
19. Jah rhunderts stürm isch. Später wuchsen die N etze zwar noch stark 
weiter, auch w urde die Fassungskraft der Züge sehr gesteigert, ab er die 
R eisegeschw indigkeit m achte bis in die Nachkriegszeit hinein keine großen 
Fortschritte  m ehr. Die Strukturw andlungen der W irtschaft verlangen aber 
im G üter- und Personenverkehr B eschleunigung und V erm ehrung der 
B eförderungsgelegenheiten. Beides m uß ohne w irtschaftliche Opfer der 
B enutzer erreicht w erden.

Die D am pfbetriebsw eise ist in der b isherigen Form den gesteigerten  
A nforderungen w irtschaftlich nicht gew achsen. Die Technik b ie te t aber 
neue  H ilfsm ittel. Das Z eitalter der V erkehrsgesta ltung  auf der Straße, 
in der Luft und zu W asser w ird auch ein Z eitalter der B etriebsum stellung 
der E isenbahn sein. Dazu ist nicht nur U m gestaltung des Fahrzeugparks, 
sondern  auch V ervollkom m nung des Schienenw eges, der S icherungs
einrichtungen und der Bahnhöfe nötig.

Dem G üterverkehr dienen neuzeitlich um g esta lte te , m it vielen 
technischen N euschöpfungen ausgerüstete  Rangierbahnhöfe. U nterw egs
bahnhöfe w erden leistungsfähiger durch kleine M otorlokom otiven. Das 
hohe G ew icht der G üterw agen w ird durch Leichtbau verm indert, die 
T ragfähigkeit erhöht. Die G eschw indigkeit der G üterzüge w ird gesteigert, 
in Sonderfällen bis auf 90 km /h. Der G üterum schlag  wird durch B ehälter 
erle ichtert und beschleunigt. Ein großer bahneigener Autopark un terstü tz t 
und ergänzt die Schienenleistungen.

Der B eschleunigung des R eiseverkehrs w erden  die W ege geebnet 
durch S treckenverbesserungen , neue  O berbauform en m it bis zu 60 m 
langen Schienen. Die S ignaleinrichtungen w erden den hohen G eschw indig
keiten  angepaßt.

Die schw eren R eisezüge w erden  durch zahlreiche schnelle  Triebw agen 
ersetzt. Die M öglichkeit dazu b ie te t der elektrische Betrieb oder der 
Ü bergang zum Diesel- oder H ochdruckdam pfm otor. N ur der schw ere 
F ernverkehr b leib t der D am pflokom otive. Die H öchstgeschw indigkeit 
der Ferntriebw agen soll 160 bis 180 km /h , die der übrigen H auptbahn
triebw agen  120 bis 130 km /h  erreichen. Zw ischen den m eisten deutschen 
G roßstädten  w ird die Hin- und  Rückreise an einem  Tage ausführbar sein.

Die U m stellung b ed eu te t rentable A rbeitsbeschaffung für fast 2 M il
liarden RM. Der K apitalaufw and für die neuen  B etriebsm ittel wird 
gedeck t durch Ersparnisse beim  Ersatz alter Fahrzeuge durch billigeren  
Betrieb und vor allem  durch die infolge der V erkehrsverbesserung  zu 
erw artende V erkehrsste igerung .

Die R eichsw asserstraßen .
V ortrag von G eh. B aurat Prof. ®r.=3ng. ef)r. D a n t s c h e r .

Die B enutzung der Ström e und  F lüsse  als V erkehrsw ege reicht w eit 
zurück, und  es ha t sich auf ihnen im m er ein großer Teil des jew eiligen 
V erkehrs abgespielt. G egen  die M itte  des n eu n zehn ten  Jah rhunderts 
w urde  die B edeutung  der W asserstraßen durch den A usbau des E isenbahn
netzes in a llen  S taaten  der Erde w esen tlich  zurückgedrängt. Erst als die 
durch die E isenbahnen  bed ing te  U m lagerung  des V erkehrs v o llendet w ar, 
kam en die W asserstraßen w ieder zur G eltung  und übernahm en einen Teil 
des vorhandenen  V erkehrsbedürfnisses.

H eu te  te ilen  sich L andstraße, W asserstraße und E isenbahn in die 
B efriedigung des V erkehrsbedürfn isses; der fahrbahnlose  Luftw eg ist am 
Beginn seiner A usgesta ltung . Bei den W asserstraßen sp ie lt nur der G ü ter
v e rk eh r eine Rolle und  auch davon w ieder nu r eine b estim m te  Art: die 
B eförderung des M assengutes auf w eite  Entfernungen, das ist d e r  G ü te r
verkehr, bei dem  es nicht auf Schnelligkeit, sondern  auf Billigkeit an
kom m t. Fü r d i e s e n  V erkehr ist die W asserfracht infolge des großen 
L aderaum es und  des geringen  W iderstandes, den das Schiff bei der F ort

der Sprengung noch Zw eifel, so w urden neben den steckengebliebenen 
Schüssen auf eine Entfernung von 1 m neue Bohrlöcher gesetzt und  ab 

gesprengt, die  die alten Schüsse 
zuverlässig beseitig ten .

Es ist k lar, daß dieses 
V orgehen bei einem  1200 m 
breiten  Strom  eine sehr g e 
w issenhafte E inm essung säm t
licher Schüsse erforderte, wenn 
man nicht beim  Bohren in 
solcher Nähe von geladenen 
Schüssen bei W assertiefen  bis 
zu 12  m unliebsam e Ü b er
raschungen erleben  wollte.

Abb. 9.

Die L ieferung des ganzen 
Bohrschiffes kom plett m it säm t
lichem  Z ubehör einschließlich 
M ontage an der Baustelle 
koste te  rd. 260 000 RM.
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bew egung  findet, w esentlich billiger als die Fracht auf der Schienenbahn 
und der Landstraße. Die Statistik  zeigt, daß die W asserstraßen nach 
Tonnen gem essen etwa ein Fünftel, nach Tonnenkilom eter gem essen 
etw a ein V iertel des von der E isenbahn und W asserstraße zusam m en 
gele iste ten  G üterverkehrs übernehm en. W eiter lehrt die Statistik, daß 
ein  großer Teil des W asserverkehrs zu den Ausfuhrhäfen geht, daß also 
die W asserstraßen für den A usfuhrhandel eine große Rolle spielen. Diese 
T atsachen zusam m en geben den W asserstraßen im Rahm en der V olks
w irtschaft ihre Berechtigung und zeigen, daß auch diese W ege unbedingt 
notw endig sind, w enn eine gew isse Art des V erkehrs für die V olks
w irtschaft in günstigster W eise gele istet w erden soll.

Die natürliche G rundlage des W asserverkehrs sind die schiffbaren 
Ström e und Flüsse. G erade wir in D eutschland sind in dieser Hinsicht 
gu t bedach t; Ström e von genügender Größe, die von der K üste w eit ins 
Innere  reichen, auf denen also w eite  W ege möglich sind, sind bei uns 
vorhanden. D iese Ström e der norddeutschen Tiefebene sowie Rhein und 
D onau sind das G erippe des deutschen W asserstraßennetzes. D iese Ströme 
in ihrer Schiffbarkeit m öglichst weit hinauf zu verbessern, ist die e igen t
liche Aufgabe, die uns bei der Schaffung des deutschen W asserstraßen
netzes gestellt ist. Korrektionen im Unter- und M ittellauf, N iederw asser
regulierungen und K analisierung im oberen Lauf sind die M ittel, um der 
Schiffahrt den W eg im m er w eiter strom auf und mit im m er größeren Schiffs
gefäßen zu sichern.

Die künstliche W asserstraße, der Kanal, ist das M ittel zur V erbindung 
der einzelnen Strom gebiete untereinander oder in Form des Stichkanals 
zur H eranholung eines wichtigen Ortes oder Rohstofflagers an den H aupt
strom . W enn man dann noch die bessere A usstattung unserer B innen
w asserstraßen mit Sicherheits- und Um schlaghäfen e rw ähnt, so sind die 
Aufgaben, die die Technik beim Ausbau des W asserstraßennetzes hat, im 
großen ganzen um schrieben. Dabei darf nie übersehen w erden, daß alle 
diese A ufgaben am schiffbaren Strom auch den E rfordernissen einer 
richtigen W asserwirtschaft Rechnung tragen m üssen, daß sie sich abfinden 
m üssen mit den sonstigen Aufgaben, die der Strom noch hat, als V or
fluter für H ochw asser und Eis, für Be- und Entw ässerung, für Kraft
gew innung und Landeskultur. Je d ichter die Besiedlung, je höher ent
w ickelt das Land, desto schwieriger wird die Aufgabe, die v ielseitigen 
Interessen der W asserw irtschaft zum Ausgleich zu bringen.

Zur W asserstraße gehört als Fahrzeug das Schiff. Wie beim Seeschiff, 
wächst auch beim  Binnenschiff die Größe rasch an. Und diese S teigerung 
hat ihrerseits w ieder neue Anforderungen an die W asserstraße gestellt. 
Das eiserne Schiff herrscht heu te  im w estlichen Teile des deutschen 
W asserstraßennetzes vor. Als Schiffszug haben wir die T reidelei sehr ent
wickelt, aber der Schleppbetrieb ist vorherrschend geblieben. Die letzten

Jahre  haben auch eine starke Zunahm e der Selbstfahrer auf den deutschen 
S tröm en gebracht. Mit ihnen kom m t in den W asserstraßenverkehr das 
S treben nach größerer Schnelligkeit, das wiederum  auf die Fahrstraße sich 
ausw irkt. Bis je tz t hat sich gerade im W asserverkehr der Gedanke nach 
S teigerung der R eisegeschw indigkeit — im G egensätze zur Eisenbahn und 
A utostraße — nicht ge ltend  gem acht; das W asserstraßengut ist derart, daß 
es längere R eisezeit verträgt.

Mit dem  größeren  und höherw ertigeren Fahrzeug werden auch größere 
A nforderungen an die Lade- und Löschvorrichtungen in den Häfen gestellt. 
Es ist eine G lanztat deu tscher Technik, was sie gerade auf dem Gebiete 
der U m schlageinrichtungen in den Häfen geleistet hat, und man darf sagen, 
daß in d ieser H insicht unsere deutschen Häfen denen anderer Länder 
voranstehen.

Die W asserstraßen haben  sich in Deutschland ihre Berechtigung schon 
w iederholt erkäm pfen m üssen, ln den siebziger Jahren des vorigen Jahr
hunderts, als das E isenbahnnetz  ungefähr fertig war, hat man der Land
straße und der W asserstraße das Ende vorausgesagt. Es ist anders 
gekom m en; W asserstraße und E isenbahn haben bis zum W eltkriege sich 
nebeneinander entw ickelt und die deutsche Volkswirtschaft in bester 
W eise in ihrem  V erkehrsbedürfnis bed ien t. Erst n a c h  dem Kriege ist 
d er S treit zwischen E isenbahn und W asserstraße w ieder neu entflammt; 
man be trach te te  beide  w ieder als Konkurrenzgeschäfte. Es hat sich aber 
doch gezeigt, daß tro tz  allem  nach w ie vor die W asserstraßen den gleichen 
A nteil an der G esam tleistung  haben w ie früher.

Der Kampf ist abgeflaut, m an spricht heu te  nicht m ehr vom Zuschütten 
der W asserstraßen, man hat ihre B erechtigung und N otw endigkeit für eine 
bestim m te Art des V erkehrs w ieder anerkannt. Heute hat sich auch das 
V erkehrsproblem  verlagert, die Landstraße ist w ieder mächtig in den 
V ordergrund gerückt und ist sogar durch das Auto derzeit zum Mittel
p u nk te  gew orden. Die Auffassung, daß alles in erster Linie dem Volke 
zu dienen hat, hat den  Kampf der V erkehrsw ege gegeneinander inhalts
leer w erden lassen. Sie haben  v ielm ehr zusam m en zu wirken, um das 
V erkehrsbedürfnis des V olkes in bester W eise zu befriedigen.

Freilich ist das nicht so leicht in der D urchführung, wie es sich als 
F orderung  aussprechen läßt. D er Fortschritt der Technik bis heute bedingt 
V eränderungen des B estehenden . Es ist nicht richtig, zu sagen, mit der 
W eiterentw icklung der W asserstraßen und dem Bau der Autobahnen 
w erde die Kapazität des V erkehrsapparates zu groß. Es ist ein der 
Technik e ingeprägtes G esetz, daß neue  V erkehrsw ege auch w ieder neuen 
V erkehr schaffen, und  so w erden wir es erleben, daß auch in Zukunft 
durch den technischen Fortschritt w ieder neue U m lagerungen kommen 
werden. W irklicher technischer Fortschritt aber darf, wenn wir nicht er
starren wollen, aus A ngst vor Ä nderungen niem als aufgehalten werden.

Vermischtes.
auf in die T unnelw and eingelassenen W inkeleisen und ist nur auf einer 
Seite der Trennfuge m it dem  zugehörigen W inkeleisen fest verbunden, 
w ährend es auf der anderen  Seite  lose aufliegt. Zum Schluß wird die 
Trennfuge nach außen durch eine 6  cm dicke E isenbetonplatte  abgedeckt, 
die m it dem einen der T unnelteile , an den sie angegossen wird, durch 
E isenanker verbunden  ist. Die T rennfuge w ird dort durch zwei beider
seitig  aufliegende ge teerte  Pappstreifen von 2 mm Dicke überdeckt, auf 
die sich die E isenbetonplatte  abstü tz t, um die B ew egungen der Tunnel
teile  nicht zu behindern . S c h m id .

D e u tsc h e r  V e rb a n d  fü r  d ie  M a te r ia lp rü fu n g e n  d e r  T ech n ik . Die
23. V e r b a n d s v e r s a m m lu n g  findet vom  18. b is 20. O ktober 1934 in 
S tu ttgart statt.

T a g e s -  u n d  B e s i c h t i g u n g s p l a n .
D onnerstag , 18. O ktober, ab 10 Uhr, Tagung der G ruppe A (Metalle) 

im großen Hörsaal des N eubaues der Technischen H ochschule, Kepler
straße 10 111; Vortrag von Prof. Dr. phil. W. K ö s t e r ,  S tu ttgart: „Was sagt 
die Form  der Spannungskurve üb er das elastische und p lastische Verhalten 
des S tahles a u s ? “. —  15 U hr: Tagung der G ruppe C (Organische Stoffe) 
ebendaselbst.

Freitag, 19. O ktober, ab 10 30 Uhr, Ö ffentliche H auptsitzung eben
daselbst. V ortrag von Prof. O. G r a f ,  S tu ttg a rt: „Ü ber die Entwicklung 
und  B edeutung  von Prüfverfahren  von n ichtm etallischen, anorganischen 
B austoffen“. —  Prof. ®r.=!3ng. G a b e r ,  K arlsruhe: „Prüfung der Bau
h ö lze r“. — Dr. H a e g e r m a n n ,  B erlin -K arlsho rst: „Prüfung der hydrau
lischen B in d em itte l“. —  Prof. D ipl.-Ing. L. K r ü g e r ,  B erlin-D ahlem : 
„Prüfung der natürlichen G esteine auf W ette rb estän d ig k eit“.

Sonnabend, 20. O ktober, B esichtigungsfahrten nach K arlsruhe und in 
den Schwarzw ald (Führung: Prof. $r.=^ng G a b e r ,  K arlsruhe) m it Besich
tigung d er V ersuchsanstalt für Holz, Stein, E isen (Prüfraum  G aber) und 
des F lußbaulaboratorium s an der T. H. K arlsruhe; nach R eutlingen und 
in die Schwäbische Alb (Führung: Prof. Dr. S ie  b e i ,  Stuttgart) sow ie nach 
Lauffen, H eilbronn, G undelsheim  und M arbach (Führung: Strom baudirektor 
S r .^ n g .  efjr. K o n z  und  Prof. O tto  G r a f ,  S tu ttgart) m it B esichtigung des 
W ürtt. Portlandzem entw erks L auffen-N . und von B auten der N eckarbau
direktion S tu ttgart. A ußerdem  B esichtigungen in S tu ttgart (Führung : Baurat 
M. U lr ic h ) .  —  A nm eldungen bei der G eschäftste lle  Berlin NW 7, Doro
theenstraße  40.

IN H A LT: D e r  H a m b u r g e r  K o n g r e ß h a l l e n  - W e t t b e w e r b .  —  F e l s s p r e n g u n g  u n t e r  W a s s e r .  — 
D a s  d e u t s c h e  V e r k e h r s p r o b l e m  u n d  s e i n e  L ö s u n g .  —  V e r m i s c h t e s :  D e h n u n g s f u g e n  i n  e i n e m  
F ö r d e r t u n n e l  a u s  B e t o n .  —  D e u t s c h e r  V e r b a n d  f ü r  d i e  M a t e r i a l p r ü f u n g e n  d e r  T e c h n i k .

S c h r i f t l e i t u n g :  A .  L a s k u s ,  G e h .  R e g i e r u n g s r a t ,  B e r l i n - F r i e d e n a u .  
V e r l a g  v o n  W i l h e l m  E r n s t  & S o h n ,  B e r l i n .

D r u c k  d e r  B u c h d r u c k e r e i  G e b r ü d e r  E r n s t ,  B e r l i n .

Druckplatte
Bleimantel

Unterlegscheibe

y ^ P u tf / / ,
/Callendritt

16 mm Bolzen /  

i/jn ke f 5 m

D e h n u n g sfu g e n  in e in em  F ö rd e r tu n n e l a u s  B e to n . In der Zeit
schrift L’Entreprise Française 1934, Nr. 43 vom 25 Ju li ist e ine A usbildung 
solcher D ehnungsfugen beschrieben. Der Tunnel w urde für die Phosphat
w erke von Casablanca auf sehr 
ungünstigem  G elände errichtet, 
das infolge der ständigen Ein
w irkung von Ebbe und Flut 
starken Senkungen und V erschie
bungen unterw orfen ist. Die 
Anlage ist auf einer bis 13 m 
starken A ufschüttung von Fels
blöcken errichtet. Der 240 m 
lange Tunnel (Querschnitt s. Abb. 1) 
ist in einzelne Abschnitte von 30 
bis 40 m Länge aufgeteilt, zw i
schen denen Trennfugen von 
40 mm Breite verbleiben. Die 
einzelnen Dehnungsfugen werden 
durch einen 5 mm dicken Blei
m antel überdeck t, der durch ein
eingelegtes feines D rahtnetz ver- Abb. 1.
stärk t ist und die 
Fuge w ulstartig  ab
deckt. W ie Abb. 2 
zeigt, w ird der Blei
m antel beiderseitig  
mit D ruckplatten von 
80 • 14, die auf zwei 
üb ereinandergeleg 

ten  H artpapierstrei
fen liegen, gegen  die 
D ichtungsschicht aus 
„C allendrit“ durch 
in die T unnelw and 
eingelassene M auer
schrauben gepreßt.
Zwischen den Schrau
benm uttern  und den 
D ruckplatten liegen 

U nterlegscheiben, 
die auf der einen 
Seite aus Eisen, auf 
der anderen  Seite aus
Blei bestehen . Der B leim antel lieg t in einer A usnehm ung der Tunnel
w and, die m it einem  Deckblech verschlossen wird. Das Deckblech ruht

Schnitt P-B 
, Deckblech 
-0,22---------

,  Eisenbeton - 
abdeckplatte

2 geteerte 
Pappstreifen

Abb. 2. 1*5


