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Abb. 1

Alle Rechte vorbehalten. Schaden an m assiven Bauwerken.

Abb. 4.

Von Relchsbahnoberrat L eopold , Wuppertal-EIberfeld.
Die massiven Brucken sind in den Nachkriegsjahren verhaltnismaBig 

stiefmiitterlich behandelt worden, wenn man einen Vergleich zieht zu 
den umfangreichen Auswechslungs- und Verstarkungsarbeiten an den 
eisernen Brticken. Die massiven Brucken sind zwar weniger empfindiich, 
sie geniigen auch grófitenteils rechnerisch den auftretenden Lasten. Aber 
der bauliche Zustand eines Teiles dieser Bauwerke mit einem Alter von 
70 Jahren und m ehr ist schlecht. Die Isolierung ist zerstOrt, die Mauer- 
werkkórper sind vollst8ndig naB, da das Wasser iiberall eindringen kann. 
Durch das Wasser — schon reines Regenwasser hat eine grofie LOsekraft
— wird der MOrtel und der Beton ausgelaugt, der freie Kalk tritt aus 
Fugen und Rissen heraus, dicke Strange und Wiilste bllden sich auf den 
unteren Leibungen der Gewólbe oder hangen ais Tropfsteine herab, ein 
Zeichen, daB die Zerstórung im Innern der M auerwerkkórper unaufhaltsam 
fortschreitet. Der Frost aufiert seine sprengende Wirkung. Wenn auch 
die Gewólbe meistens fur die Verkehrslasten ausreichen, so sind doch 
die Stirnmauern vielfach zu schwach. Die schweren Lokomotiven iiben 
durch die Bettung einen Seitendruck auf die Stirnmauern aus, bringen 
sie zum Ausweichen und neigen sie gleichzeitig nach aufien (Abb. 1, 
Ortlich an einem Bauwerk aufgemessen). Es entstehen Langsrisse im 
GewOlbe, die besonders an den oder in der Nahe der Stellen auftreten, 
wo die Hinterkante der Stirnmauern auf das Gewolbe aufsetzt, so dafi 
sich an den Stimen der Gewólbe oft richtige Streifen von dem mittleren 
Teil abtrennen. Eine grofie Anzahl von Gewólben zeigt diese Erscheinung. 
Hier kann das Wasser und der Frost besonders gut arbeiten, um die 
Schaden standig zu vergróBern.

Einige der schlechtesten Bauwerke im Bezirk der Reichsbahndirektion 
W uppertal sind ln den letzten Jahren instandgesetzt worden. Die Arbeiten 
sollen kurz beschrieben und Bilder der vorgefundenen Schaden gezeigt 
werden. Das Gewólbe des schiefen Bauwerks (Abb. 2) ist aus vler zum 
Gleise gleichlaufenden, gegeneinander verschobenen Rlngen aus Ziegel- 
steinen gebildet. Diese Rlnge hatten sich voneinander abgesetzt, obwohl 
man sie mit durchgezogenen Ankern zu halten versucht hatte. Sie waren 
auch in sich gerlssen. Die Risse setzten sich bis tief ln die aus Bruch- 
steinmauerwerk hergestellten W iderlager fort. Probelócher ergaben, dafi 
das Mauerwerk vóllig morsch war; der Mórtel 
hatte keinerlei Bindekraft mehr, sondern war 
eine feuchte, weiche Masse, aus der man die 
Steine mit der Hand herausnehmen konnte.
Beim Abbruch stellte sich nachher heraus, daB 
sogar dic ebenfalls aus Bruchsteinmauerwerk 
gebildeten Fundam ente faul waren und teil- 
weise erneuert werden mufiten. Man war 
gezwungen, das Bauwerk vollstandig zu be- 
seitigen und durch ein neues zu ersetzen. Es 
blieb hier die Interessante Aufgabe zu lósen, 
unter einer im Betriebe befindlichen eingleisigen 
Strecke auf einem rd. 7 m hohen Damm das alte 
Bauwerk abzubrechen und an derselben Stelle, 
da der Weg nicht verlegt werden konnte, das 
neue Bauwerk zu errichten. Der Bauvorgang
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war folgender. Zunachst wurde unter dem Schutze einer Hilfsbriicke 
das alte Gewólbe entfernt (Abb. 3). Das Bruckendezernat besitzt 
mehrere dieser Hilfsbriicken. Die hier verwendete hat eine sehr 
geringe BauhOhe, die durch vler I P  65 in Zwillingstrageranordnung

Abb. 2.

ermóglicht ist. Diese Hilfsbriicke reicht fiir Lastenzug G bei einer 
Stiitzweite bis zu 13,20 m aus. Sie lelstet sehr gute Dienste, wenn 
es sich darum handelt, Arbeiten unter Gleisen auszufiihrcn, die nicht 
auBer Betrieb gesetzt werden kónnen, z. B. Dichtung von GewOlben, wo 
das MaB zwischen Scheitel der oberen Leibung und Schwellenunterkante
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Abb. 5.

nur gering ist. Diese Hilfsbriicke wurde mit zwei fahrbaren Portalkranen 
eingebaut. Die Kranbahn lag vor und hinter dem Bauwerk auf den 
Banketten des Dammes auf und war in der Mitte zu beiden Seiten des

Zu Abb. 8.

Abb. 6.

Bauwerks nochmals mit Rundholzern behelfmafiig untcrstutzt (im 
Schnitt. A —B  in Abb. 3 durch die senkrechten gestrichclten Linien an- 
gedeutet). Auf diese Weise war es moglich, die Hilfsbriicke vor dem 
Bauwerk mit Hilfe der Krane vom Elsenbahnwagen abzuladen, sie auf 
das Bauwerk zu fahren und sie dort auf die vorher iiber den Widcr- 
lagern eingebauten Schwellenstapel abzusetzen. Nach dem Abbruch des 
Gewolbes wurde die Hilfsbriicke mit den beiden Kranen wieder heratis- 
genomm en und vorubergehend auf den Damm verfahren, um Platz zu 
gewinnen fiir das Einlegen des neuen eisernen O berbaues, der ebenfalls 
mit Hilfe der Krane gleich vom Wagen aus an seinen Platz gebracht 
wurde. Die beiden Briicken erhielten die in Abb. 4 dargestellte Lage. 
Vorher war eine eiserne Stiitze vor dcm linken W iderlager aufgestellt, 
die gleichzeitig ais w eiteres Auflager fiir die KranbahntrSger diente 
(Schnitt A —B  in Abb. 4). Damit das Fundam ent fiir diese Stiitze gleich
zeitig den vorderen Fundamentabsatz fiir das neue W iderlager bilden 
konnte, wurden unten Eisen eingelegt, die zunachst vor dem alten W ider
lager nach oben abgebogen wurden und spater in die waagerecht ge- 
zeichnete Lage kamen (Abb. 3 u. 4). Unter dem Schutze der Hilfsbriicke 
konnte jetzt das alte W iderlager abgebrochen und an genau derselben 
Stelle das neue W iderlager erbaut werden. Die alten Fundam ente waren 
hier so schlecht, dafi der mittlere Teil fiir das eigentliche W iderlager bis 
zur Sohle entfernt werden mufite, wahrend die Fundam ente fiir die Fliigel 
beibehalten werden konnten. Abb. 5 zeigt den wirklichen Bauzustand 
entsprechend Abb. 4. Man sieht rechts die Stumpfe der abgebrochenen 
vier GewOlberinge. Dem Spiegelbilde zu Abb. 4 entsprechend folgte der 
w eitere Baufortschritt, den Abb. 6 zeigt, links das fertiggestellte neue

W iderlager, rechts das neue W iderlager im Bau. Abb. 7 
zeigt das fertige Bauwerk. Die fahrbaren Porta lkrane haben 
sich bei dem im ganzen neunmaligen Verlegen der Briicken 
und zwelmaligen Aufstellen der eisernen Stiitze, welche 
Arbeiten an Sonntagen oder bei wahrend der Nacht ruhen- 
dem Betriebe vorgenommen wurden, hervorragend bewahrt.

Abb. 8 zeigt ein weiteres massives Bauwerk aus vier 
gew olbten Óffnungen in Ziegelmauerwerk; Pfeiler, W ider
lager und Stirnmauern aus Bruchstein. Die Brucke war zu
nachst fiir ein Gleis erbaut, die GewOlbe der spateren Ver- 
breiterung fiir das zweite Gleis wurden in Beton hergestellt 
(Schnitte in Abb. 8). Die Gewolbe des alten Teiles zeigten 
gegen die untere Leibung gesehen zahlreiche parallel zur 
Gleisachse laufende, mehr oder weniger breite Risse, aus
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Teil durch eine vollstandige Abdichtung trocken gelegt werden mufite, 
wurde zunachst bei eingleisigem Betriebe die alte Isolierung, die iiber 
den Scheiteln der GewOlbe verlief und von der noch Reste vor- 
gefunden wurden, freigelegt. Bei diesen Abraumungsarbeiten zeigte

von Bruchsteinen, die mit wenig Mtirtel lose zusammengebackt waren 
und leicht beseitigt werden konnten. Die freistehenden GewOlbe (Abb. 9) 
wiesen zahlreiche Risse auf. Abb. 10 zeigt eine Aufsicht auf die obere 
Gewólbeleibung des Bruckenzuges, Abb. 11, vom anderen Bruckenende

Abb. 14.

sich ein derartig schlechter baulicher Zustand, daG Stirnmauern und 
Ubermauerung bis zu den Kampfern entfernt werden muCten. Die 
alte Obermauerung bestand in den oberen Lagen aus Bauschutt und 
alten Bettungsmassen, in den unteren aus einem hohlraumigen Haufwerk

Abb. 10. Abb. 11.

Abb. 13.

Abb. 9.

denen bei Regenfailen das W asser sehr stark austrat. Die Stirnmauern 
waren ausgebaucht und hingen iiber, das Zlegelmauerwerk der Ge- 
wolbe war ganzlich durchfeuchtet. Da die Briicke in ihrem alteren

Abb. 12.
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Abb. 12. Treibeis im Garzer Oberkanal, Blick zu Tal durch,die Schleuse.

her aufgenommen, die Aufsicht auf ein EinzelgewOlbe. Die Ursache der 
erheblichen Rissebildungen wird in dem Seitendruck zu suchen sein, der 
sich durch die Bettung auf die auBere Stirnmauer ubertrSgt. Die vielleicht 
zunachst nur kleinen Risse haben sich mit der Zeit standig vergróBert 
unter Mitwirkung von Wasser und Frost infolge der fehlenden Isolierung. 
Hinzu kam, daB man bei der Verbrelterung fiir das zw eite Gleis die 
nach diesem Gleis zu liegende Stirnmauer nicht entfernt hatte. Bei dem 
Ausbau zur zweigleisigen Strecke erhielt das urspriinglich" vorhandene 
eine Gleis eine neue Lage, wie in den Schnitten in Abb. 8 eingetragen. 
Man sieht, daB das eine der beiden jetzigen Streckengleise fast genau 
iiber der inneren Stirnmauer liegt, die man nur soweit abgetragen hat, 
wie es fiir die Bettung erforderlich war. Hierdurch Ist slcher eine un- 
giinstige Druckiibertragung auf das Gewólbe entstanden, was die Risse- 
bildung weiter begiinstigt hat. Auch Verdriickungen der Gewólbe wurden 
festgestellt (Abb. 10 u. 11). Dabei war das M auerwerk, abgesehen von 
den Rissen, nicht gerade ais schlecht anzusprechen. Die Instandsetzung 
ist in der Weise durchgefiihrt worden, daB iiber die alten Gewólbe ein 
neuer Eisenbetonbogen schalenartig herum gelegt wurde (Abb. 8). Diese 
Schale soli zur Verstarkung dienen und gleichzeitig die gerissenen alten 
GewOlbeteile zusammenhalten. Um letzteren Zweck moglichst gut zu 
erreichen, sind die alten Gewólbe mit der Spitzhacke durch Heraus- 
schlagen von Steinstiicken aufgerauht worden. Vor der Aufbringung der 
Eisenbetonschale wurden die alten Risse gut ausgespiilt und sorgfaitig 
vergossen. Die Eiseneinlagen der neuen Stirnmauern greifen in die 
Eiseneinlagen der Verstarkungsgewólbe ein, so dafi Rissebildungen zwischen 
diesen Bauteilen unmóglich sind. Die waagerechten Eisen wurden vor

der alten inneren Stirnmauer zunachst nach oben abgebogen. Abb. 12 
zeigt diesen Bauzustand. Der abgeplatzte vordere Gewólbering (Abb. 11 
rechts) wurde in Ziegelstein erneuert, die Stirnmauer w ieder mit den 
vorhandenen Bruchsteinen verblendet (Abb. 13). Im iibrigen wurden die 
neuen Bauteile aus Beton hergestellt. Die alte innere Stirnm auer ist 
dann stiłekweise beseitigt worden, wobei das Betriebsgleis gegen die 
fertige neue Stirnmauer abgesteift wurde. Zum Schlufi wurden die hoch- 
gebogenen Eisen waagerecht gelegt und der letzte Streifen der neuen 
Schale an der Stelle der bisherigen Inneren Stirnmauer betoniert. Die 
Obermauerung ist aus ganz magerem Ftillbeton hergestellt. Die Isolier- 
schicht wurde um die Starkę der Eisenbetonschale hoher gelegt, behielt 
im iibrigen aber ihre Lage bei, d. h. die Gewólbe wurden nicht einzeln 
entw assert, da das Gefaile stark genug war, auch der AnschluB an 
die Obermauerung der neueren Briickenhaifte so besser hergestellt 
werden konnte (Schnitte in Abb. 8). An beiden Briickenenden 
wurden Querrinnen und Rohre eingebaut, um das W asser durch die 
Stirnmauer abzufiihren. Der Raum zwischen Abdeckung der Isolier- 
schicht und U nterkante Bettung wurde mit Trockenpackung vollgesetzt. 
Das w iederhergestellte Bauwerk zeigt Abb. 14. Der eingleisige Betrieb 
w urde dazu ausgenutzt, um eine unweit der soeben beschriebenen 
liegende gew ólbte Brucke mit zwei Offnungen von je 15,96 m 
Lichtweite gleich mit instandzusetzen. Der Befund und dic Arbeiten 
zur Erhaltung des Bauwerks waren die gleichen wie vor. Auch hier 
ist die alte innere Stirnmauer nachtraglich entfernt worden. Aus 
Abb. 15 ist ersichtlich, dafi die neue Entwasserung gut arbeitet.

(Schlufi folgt.)

Rcciite Uber Vorhafen von Schleppzugschleusen in kanalisierten Fliissen.
Von Regierungsbaurat Carl SchSfer, Rathenow.

(SchluB aus Heft 8.)

Auf Abb. 12 sieht man den mit Treibeis angefiillten Oberkanal der Auch fiir die Staustufe Garz gilt im iibrigen, daB die an sich gc-
Schleuse Garz, in dem sich mtihsam ein Schleppzug bergwarts seinen gebenen M óglichkeiten, durch tunlichst spitzwinklige Abzweigung und
W eg bahnt; Abb. 13 zeigt einen Lageplan dieser zu unterst gelegenen geniigende Lange des oberen Vorhafens die Navigationsschwierigkeiten
Staustufe, die ais drittes und letztes Beispiel fiir verm eidbare Mangel an- zu mildern, nicht ausgenutzt wurden. Der untere Vorhafen ist zwar aus-
gefiihrt werden móge. Der Oberkanal zweigt auch hier g em aB  je n e r
e in g a n g s  e r w a h n te n  G r u n d r e g e l  d e s  F lu f ib a u e s  aus ein- 
buchtendem Ufer ab. Trotzdem lagert sich immer w ieder Geschiebe ab, 
und zwar nicht, wie etwa in Grutz, am vorspringendcn Ufer gegeniiber

der Abzweigung, sondern unm ittelbar vor der Trennungsspitze und langs 
dieser in die Kanaleinfahrt hinein, also mltten im verbreiterten FluB und 
mit einer Neigung zur Konkaven hin! Hier ware zu beachten, daB auf 
der in Betracht kommenden Strecke der FluB in zwei Armen veriauft, der 
eigentlichen Schiffahrthavel und der im wesentlichen Vorflutzwecken 
dienenden Gitlper Havel. Erstere, auf die es hier nur ankommt, ist mit 
55 m nur 6 m breiter ais der Kanał, das Breitenverhaitnis (vgl. S. 98) 
sinkt damit etwa auf 1,1. Das m uB starkę Versandungen in der auf 
nahezu das Doppelte verbreiterten Strecke geben. Die verhaitnismafiig 
sanfte, nur rd. 280 m lange Kriimmung in Garz —  Halbm esser 420 m, 
Zentriwinkel 3 6 °  — lafit die starkste StrOmung nicht hart am hohlen Ufer 
cntlanggehen, sondern gestattet noch eine mehr gleichmafiige Verteilung 
iiber den Querschnitt. Das erleichtert durch M ilderung der Querstrom- 
geschwindigkeit zwar die Aus- und Einfahrt zum Oberkanal nicht un- 
w esentlich, bedingt aber infolge des sehr ungiinstigen Breitenverhaitnisses 
zwischen FluB und Kanał die vorgenannte Art der Sandablagerung, die 
ihrerseits w ieder zu Schiffahrtbehinderungen fiihrt. Das Festkommen auch 
nur eines Kahnes im Schleppzug im kritischen Augenblicke des Obergangs 
aus dem Stauwasser in die StrOmung oder um gekehrt hat meist Hayarien 
im Gefolge.

Abb. 13. Lageplan 
der Staustufe Garz.

reichend lang, ware aber auch hier, wo er bzw. die Schleusenachse fast 
geradlinig in den Flufi iibergehen und das W ehr geniigend w eit entfernt 
liegt, besser zugunsten des oberen fortgelassen. Die sehr scharfe Flufi- 
kriimmung kurz oberhalb der Einmiindung des U nterkanals — Einmiindungs- 
winkel rd. 60° gibt iiberdies zu starken Yersandungen unterhalb der
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selben AnlaB, dic zeitweilig die Nutzbreite des Flusses auf nahezu die 
Halfte vermindern und Begegnungen auf dieser an den Vorhafen an- 
schlieBenden Flufistrecke sehr erschweren.

Die Besprechung der drei Havel-Staustufen durfte gezeigt haben, daB 
dic Planung von Schleppzug-Schleusenanlagen in Fliissen reifliche Ab- 
wagung von Forderungen verschiedener Art gegeneinander nach ihrer 
Bedeutung im Einzelfalie bedingt, und daB sich kein unter allen Umstanden 
passendes Schema dafiir geben laBt, wie denn auch eine v011ig mangel- 
freie LOsung nur in seltenen Fallen mOglich sein, es vielmehr meistens 
auf ein KompromiB auslaufen wird. Gleichwohl wird man allgeniein und 
grutidsatzlich etwa folgende Forderungen stellen miissen:

Der Oberkanal einer Schleppzugschleuse bedarf einer M in d e s tia n g e  
gleich der lV2fachen Lange des auf der betreffenden Wasserstrafie ublichen 
Schleppzuges (in Fahrt). Er sollte aus dem einbuchtenden Ufer einer 
n ic h t  zu  s c h a r f e n  u n d  n ic h t  zu  la n g e n  Flufikrummung abzweigen; 
muB notgedrungen eine scharfere Kriimmung gewahlt werden, so sollte 
die Abzweigung jedenfalls nicht an dereń Ende liegen. Die Achse des 
Vorhafens ist ohne Gegenkriimmung tangential oder in g l e i c h s i n n ig e r ,  
entsprechend schwacherer Kurve aus dem Flusse herauszufiihren. Ist im 
weiteren Verlaufe nach der Órtlichkeit eine Gegenkriimmung nicht ver- 
meidbar, so sollte diese tunlichst erst etwa 100 m hlnter der Trennungs- 
spitze beginnen, damit ein aus- oder einfahrender Schleppkahn den 
kritischen Obergang aus dem Stauwasser in die StrOmung oder umgekehrt, 
S t r O m u n g s lo s ig k e i t  v o r a u s g e s e t z t ,  m it M i ts c h i f f s - R u d e r la g e  
m a c h e n  k a n n . Der Abzweigungswinkel, der im allgemeinen dem von 
den beiden Seiten des Trennungsdammes gehildeten Winkel gleichgesetzt 
werden kann, darf hóchstens 20° betragen.

Eine etwa 150 m lange Spundwand am konkaven Ufer gegenuber der 
Trennungsspitze, annahernd zur Halfte iiber letztere in den Kanał hlnein- 
reichend, erleichtert der Schiffahrt den Obergang ungem ein. Eine Sohlen- 
slcherung vor der Spundwand verhindert Auskolkungen, die nicht nur die 
Standsicherheit gefahrden, sondern mOglicherweise auch zu Versandungen 
am konvexen Ufer AnlaB geben wurden.

Bel ungiinstigem Breitenverhaitnis zwischen FluB und Vorhafen, also 
bei allen kleinen und mittleren Fliissen, empfiehlt sich, um nicht durch 
iibermaBige Verbreiterung Sandablagerungen iiber Gebiihr zu begiinstigen, 
eine Einschniirung des Vorhafens an der Abzweigung auf die fiir Be
gegnungen notwendige Breite. Doppelschiffigkeit des Vorhafens mit 
allerdings reichlichen Spiehaum en von Schiff zu Schiff bzw. Ufer ist hier 
ausreichend, auch wenn der Kanał im weiteren Verlauf w ie iiblich Platz 
fiir je  einen am Ufer liegenden und fiir einen aus- oder einfahrenden Zug 
bietet. Gefahrlose Begegnungen sind innerhalb der Abzweigung im all
gemeinen docli nur zwischen ganz kurzeń Eilziigen oder zwischen einem 
Normalzug und einem einzelnen Selbstfahrer mOglich. Die Einschniirung 
des oberen Vorhafens nach der Ausfahrt hin hat auf der Seite des Trenn- 
dammes und mit dessen Hilfe zu geschehen. Die bis dahln die Kanal- 
mitte haltende Bergschiffahrt erhalt damit einen guten Anhalt fiir den vor 
dem Ubergang aus dem Stauwasser in die StrOmung notwendigen Kurs- 
wechsel in Richtung auf das Kanalufer gegenuber dem Trenndamm. 
Letzterer zeigt mit seiner Spitze also nicht auf die Mitte des hier ver- 
breiterten Flusses, sondern mehr nach dem einbuchtenden Ufer. Daraus 
ergibt sich eine Art von Trichterform der Einlaufstrecke des Wehrarms, 
die wiederum den Ubergang der Stromung aus dem verbreiterten in 
den norm alen FluBąuerschnitt in sehr zweckmaBiger Weise erleichtert 
und die sonst kaum vermeidlichen Auskolkungen unterhalb der Spitze 
verm indert; siche w eiter unten das Ergebnis der M odellversuche. Unter 
Umstanden wird es sich em pfehlen, den Trenndamm mit senkrechten 
Wanden einzufassen, um dic Spiegelbreite oberhalb noch weiter herab- 
zusetzen und den Einlauftrichter zum Wehrarm noch wirksamer zu gestałten. 
Die senkrechten Ufereinfassungen auf der gefahrlichen Strecke des Ober- 
kanals beugen iiberdies dem Festkommen der Kahne auf den Ufer- 
bóschungen vor und sind auch deshalb ein gutes Mittel zur Verhinderung 
von Havarien.

Auf wenigstens halbe Schleppzugłange vor den Schleusenhauptern 
sollten oberer und unterer Vorhafen moglichst geradlinig verlaufen, um 
die Ein- und Ausfahrt nicht zu erschweren. Lleber wahle man eine un- 
vermeidliche Kriimmung scharfer, aber kiirzer, lasse sie jedenfalls in der 
angegebenen Entfernung von der Schleuse tunlichst in die Gerade iiber- 
gehen.

Der Einmiindungswinkeł des Unterkanals darf notfalls bis zu etwa 
-10° betragen. Liegt das W ehr nicht zu nahe und schliefit der FluB 
annahernd geradlinig an Schleusenachse und Unterkanal an, so kann 
letzterer, wenn er nicht ais Not- oder Winterhafen gebraucht wird, m e is tb is  
auf etwa eine grOfite Kahnlange wegfallen. Dieses kurze Stiick allerdings 
sollte im allgemeinen belassen werden, damit der Schleppkahn im Beginn 
der Einfahrt bzw. am SchluB der Ausfahrt ganz im Stauwasser liegt; es 
ist um so weniger entbehrlich, je weniger spitz der Einmiindungswinkeł 
ist, je  starker sich also vor der Mole ein Querstrom fuhlbar macht, wenn 
dieser auch niemals die Bedeutung haben kann wie vor dem oberen

Vorhafen. Sehr scharfe FluBkriimmungen sind auch an der Einmiindung 
des Unterkanals durchaus unerwiinscht.

Um wieder an einem Beispiel zu zeigen, wie auf Grund der vor- 
stehend entwickelten Ansichten in  e in e m  g a n z  b e s t im m t  g e g e b e n e n  
F a l le  die Linie eines Schleusendurchstiches gefiihrt werden sollte, mogę 
nochmals auf dic Staustufe Grtitz zuriickgekommen werden. In Abb. 14 
ist die in diesem Falle bei geringstmOglicher Verschiebung der Ab
zweigung und Einmiindung m. E. bestm ogliche, wenn auch keineswegs 
vollkommene LOsung dargestellt, die man zu leichterem Verstandnis mit 
den tatsachlich bestehenden Verhaltnissen nach Abb. I vergleichen mOge. 
Die Abzweigung des Oberkanals ist um rd. 200 m fluBaufwarts verlegt, 
der von den Seiten der Trennungsspitze eingeschlossene Winkel von 2 6 °  
auf 15 0 ermaBigt. Die Elnfahrtbreite des Oberhafens ist bei beiderseits 
lotrcchten Ufereinfassungen auf rd. zwei Drittel der normalen Spiegel
breite von 49 m eingeschnfirt, so dafi das Breitenverhaitnis zwischen FluB

Abb. 14. Staustufe Grutz. Abb. 15. Staustufe Grtitz.
Verl3ngerter Ober- und verkiirzter Entwurf zur Verlangerung 

Unterkanal. des Oberkanals.

und Kanał etwa 2 wird, statt wie heute 11/3. Die Kanalachse zweigt aus der 
freilich im mer noch allzu scharfen, aber nicht abanderbaren Flufikrfimmung
— bei Beseitigung der heute bis zum Schleusenoberhaupt reichenden 
G egenkurve (R =  900 m) — in gleichsinniger, nur wenig schwacherer 
Kriimmung ab, die etwa in HOhe der Mole tangential in die Gerade 
iibergeht. Erst rd. 150 m hinter der Spitze beginnt die nach der Órtlich
keit unvermeidliche Gegenkurve, wird aber in der Lange auf annahernd 
200 m elngeschrankt, bei Verkleinerung des Halbmessers auf 500 m, um 
noch etwa 350 m Geradstreckc vor dem O berhaupt iibrigzubehalten. 
Die ganze Lange des oberen Vorhafens erhoht sich von 280 m auf rund 
700 m. Um das bei der gegebenen Ortlichen Lage der Schleuse zu er- 
reichen, wird auf den unteren Vorhafen bis auf eine grOBte Kahnlange 
verzichtet. Der Einmiindungswinkeł ist zwecks tunlichster Abschwachung 
der vorhln erwahnten Gegenkriimm ung des O b erk an a ls  ohne nennens- 
werte Verschlechterung der u n te r e n  Ein- und Ausfahrt von 28 c auf 29 ° 
vergrofiert. Die untere Trennungspitze ist um etwa 80 m flufiabwSrts 
verlegt und damit, unter Beseitigung der vorhandenen leichten S -K urve 
zwecks glatterer Ein- und Ausfahrt, ein tangentialer Anschlufi des rechten 
Leinpfades an das einbuchtende FluBufcr erreicht. Die Gesamtiange der 
Schleusenanlage zwischen oberer und unterer Trennungsspitze vergr0Bert 
sich so um etwa 240 m von 760 m auf rd. 1000 m ; die Mehrkosten gegen- 
iiber der tatsachlichen Ausfiihrung bleiben noch verhaltnismafiig gering.
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Heute ist naturgemafi eine Ausfiihrung nach Abb. 14 nicht mehr 
moglich; die nachtragliche Abstellung der oben geschilderten Mangel 
w ird, wie immer in solchen Fallen, erheblich hóhere Mittel bedingen. 
Die auf S. 133 schon erwahnten M o d e l lv e r s u c h e  d e r  P re u B is c h e n  
V e r s u c h s a n s ta l t  f iir  W a s s e rb a u  u n d  S c h if fb a u ,  auf die zum SchluB 
noch eingegangen werden mogę, hatten zunachst den Zweck, festzustellen, 
ob unter Beibehaltung der heutlgen Abzweigung lediglich durch flufibauliche 
RegulierungsmaBnahmen in der oberhalb anschlieBenden FluBstrecke mit 
Hilfe von Buhnen oder vorgezogencm Deckwerk am rechten Hohlufer die 
Verhaltnisse gebessert werden konnen. Sie mufiten sich sowohl auf die 
rein flufibauliche Seite der Aufgabe erstrecken im Hinblick auf Geschiebe- 
bewegung und Stróm ungsverhaltnisse, wie auch vornehm lich auf die 
schiffahrttechnische, letzteres aus Griinden der praktischen Durchfiihrbar- 
keit leider nur beziiglich der Stromwirkung auf ein einzelnes Fahrzcug.

Es zeigte sich, daB durch den Einbau kurzer Buhnen die Sandbank- 
blldung am linken, vorspringenden Ufer eingeschrankt und der hart am 
rechten Ufer liegende Stromstrich durch diese grobe Uferrauhigkeit etwas 
nach der Stromm itte abgedrangt werden kann. Nun miissen aber gerade 
an solcher Stelle angesichts der unzureichenden Steuerfabigkeit der 
SchleppzOge, die nicht behoben w ird, Buhnen schiffahrttechnisch ais 
bedenklich bezeicbnet werden. M it vorgezogenem Deckwerk w erden die 
auf ein ein- oder ausfahrendes Schiff wirkenden Querkr3fte nur noch 
vergróBert. Soniit blelbt allein die kostspielige V eriegung der Ab- 
zwcigungstelle flufiaufwarts iibrig, die aus der iiberscharfcn Kriimmung 
herausfiihrt und zugleich dem Oberkanal die notwendige Lange gibt.

Den weiteren Modellversuchen wurde infolgedessen etwa der in 
Abb. 15 dargestellte Entwurf eines Durchstiches fiir den Wehrarm zugrunde 
gelegt. Letzterer ist, unter Verbauung der heutigen Abzweigung, rd. 700 m 
oberhalb davon aus einer rd. 500 m langen, leichten Linkskurve (7? =  1400 m) 
der Havel konvexufrig abgeleitet. Die damit zum Kanał w erdende Flufi- 
strecke zweigt also aus einer schwachen Konkaven ab. Der obere Vor- 
hafen wird rd. 1000 m lang, entsprechend ungefahr zwei iiblichen Schlepp- 
zuglangen. Damit ist geniigend schnelle, die Steuerfahlgkcit sichernde 
Vorbeifabrt am Trenndamm gewahrleistet.

Die Versuche behandelten nunm ehr verschiedene Móglichkeiten der 
Grundrlfigestaltung vor und an der Kanalabzweigung elnschl. verschiedener 
Formen und Langen des Trenndammes. Die V ersuchsanstalt fafite nach 
der Feststellung, „daB es eine den flufibau- und schiffahrttechnischen 
Interessen gleichzeitig am besten gerecht w erdende Lósung der Aufgabe 
nicht gibt", das Ergebnis in folgenden Richtlinien zusam men:

,1 . Es ist anzustreben, einen moglichst grofien Anteil der AbfluB- 
menge schlank zum Wehrarm zu fiihren, dagegen den in Richtung auf 
die Kanaleinfahrt flieBenden Tell moglichst klein zu halten. Dann wird 
die Ausbiegung der Stromfaden im Bereich des einfahrenden Schiffes am 
geringsten. Das geschieht am besten d u rc h  e in e  m o g l ic h s t  s t r a f f e  
F i ih ru n g  d e s  F lu s s e s  d u rc h  a u s g e b a u te  Uf e r  o b e r h a lb  d e r E in -  
f a h r t .  Diese Fiihrung ist bei der Abzweigung aus elner Kriimmung 
slcherer zu erreichen ais bei der aus einer Geradcn. Die Kriimmung vor 
der Abzweigung soli aber k e in e s f a l l s  l a n g e r  o d e r  s c h a r f e r  s e in  
ais fiir dic Errelchung der Fiihrung des Wassers eben ausreicht. Die 
Abzweigung an das untere Ende einer scharfen und langen Kriimmung 
zu schieben, ist schiffahrt- und fluBbautechnisch in gleicher Weise un- 
giinstlg.

2. Die Querstrómungen am Kopf des Trenndam mes sollen so weit 
ais móglich herabgesetzt werden. Dem dient:

a) Die Vermeidung eines plótzlichen Splegelabfalles; die notwendige 
Beschleunlgung des vor der Abzweigung verzogerten Wassers soli 
durch Verl3ngerung der Beschleunigungsstrecke in einer trichter- 
formigen GrundriBgestaltung des Einlaufes in den Wehrarm erreicht 
werden.

b) die K leinhaltung der Strahleinschniirung (Sciienkontraktion) am 
Trenndamm durch einen móglichst grofien Eintrittsąuerschnitt des 
W ehrarmes,

c) eine móglichst gleichmaflige V erteilung der Abflufimenge iiber den 
Eintrittsąuerschnitt durch V erhinderung von Auskolkungen am Trenn- 
dammbauwerk.*

Die Versuchsanstalt empfiehlt zwecks Erreichung elner flufibautech- 
nisch giinstigen Lósung die einen lSngeren Einlauftrichter des W ehrarmes 
und zugleich geringste Breite der Kanaleinfahrt erm óglichende Ausfiihrung 
des Trenndammes mit lotrechten W anden, selbstverstandlich mit einer 
Sohlensicherung zur Verhiitung schadlicher Auskolkungen im Sinne eines 
dreieckigcn Profils hinter der Trennungsspitze. Trotz Trichterform im 
Einlauf zum Wehrarm kann so die unvermeidliche V erbreiterung auf ein 
geringstes Mafi bcschrankt werden, zumal wenn zugleich die Breite der 
Kanaleinfahrt nicht grófier ais unbedingt notwendig bem essen wird, vgl. 
oben.

Die Versuche sind alsdann noch ausgedehnt worden auf die Frage, 
welche W irkung mit der Ableltung eines klelnen Teiles — 10°/D —  der 
Abflufimenge durch den Schleusenkanal und ihre W ledereinleitung durch 
ein klelnes Wehr an der heutigen A bzweigstelle des Schleusenkanals in 
den Wehrarm erziclt werden kónnte. Den Anlafi dazu hatten Versuche 
der Anstalt fiir die A usbildung der Einm undung des Abstiegkanals vom

M ittellandkanal in die Elbe bei Rothensee und fiir die V erbesserung 
der Einfahrt in den oberen Schleusenkanal bei Dórverden an der W eser 
gegeben, die „iibereinstimmend ergaben, dafi die Querstrómungen in der 
Kanaleinfahrt in ihrer W irkung stark dadurch beeinflufit werden kónnen, 
dafi das in die Kanalmiindung hineingedrangte Wasser teilweise durch 
Óffnungen im Trenndamm dem Flusse w ieder zugefiihrt wird. Die 
Strómung in der Kanaleinfahrt in Richtung auf dic Óffnungen verlauft 
dann in einem spitzen Winkel zur Fahrtrichtung. Infolgedessen ist die 
senkrecht zur Fahrtrichtung stehende Komponentę der Strómungskraft 
und die von ihr bedingte Kursablenkung der Schiffe viel kleiner. Auch 
fluBbautechnisch hat die bei beiden Bauausftihrungen vorgeschlagene Aus
bildung des Trenndam mes giinstlge Versuchsergebnisse gezeigt, die sich 
inzwischen in der Natur voll bestatigt haben".

Es konnte trotz der gegen jede S trom spaltungzu erhebenden Bedenken 
angenommen werden, daB die im Falle Griitz geplante Ableitung durch 
nicht im Trenndamm, sondern etwas w eiter unterhalb an der Stelle der 
heutigen Abzweigung gelegene, in ihrer W irkungsweisc zudem regelbare 
óffnungen ahnliche Folgen haben werde. Es hat sich hier jedoch gezeigt, 
dafi „die W irkung der Ableitung auch eines kleinen Teiles der óesam t- 
wasserfiihrung in den Schleusenkanal In flufibaulicher Hinsicht, wie jede 
Stromspaltung, ais nicht giinstig anzusehen ist*. Auslaufer der Sand- 
ablagerung dringen je nach Anordnung und Form der Trennungsspitze 
mehr oder w eniger in den Kanał hinein. W enn sich auch die Strómung 
oberhalb der Mole mehr ausbreitet, so Ist doch der Eintrittąuerschnitt 
des Kanals nur seitlich der Mole durchstróm t, wahrend im iibrigen Teil 
eine langsam drehende Walze mit lotrechter Achse liegt, und die Stromung 
auch je tzt noch geschlossen zum Wehrarm hinlibergcht, ohne daB ihre 
Geschwindigkeit nach rechts hin merklich abnimmt. Bei gewissen Ande- 
rungen nach Lage und A usbildung des Trenndammes wird sie infolge 
verm chrter Ablagerungen nach rechts hin sogar starker und mithin un- 
angenehm er fur die Schiffahrt.

Die Versuchsanstalt faBt schliefilich ihre Beobachtungen wie folgt 
zusam m en:

„Je w eiter das Trenndam mbauwerk stromab verschoben wird, desto 
langer und breiter wiid die Abzweigungsstrccke, destom ehr verzógert 
sich die Strómung, und desto gestreckter w erden —  unver3nderte Sohlen- 
gestaltung vorausgesetzt — die Strombahnen auf der rechten Seite im 
oberen Teil der erweiterten FluBstrecke. Andererseits wird die Kriimmung 
der Strombahnen unm ittelbar vor und in der Einfahrt zum Schleusen
kanal starker, weil die ausgebreitete Stromung auf den Einlaufąuerschnitt 
des W ehrdurchstiches w ieder zusam mengezogen werden muB. Die zum 
Trenndamm schrage Richtung der Strombahnen bew irkt eine Ablósung 
vom Trenndamm mit W alzenbildung (Strahlkontraktion), durch die der 
wirksame DurchfluBquerscbnitt unterhalb der Trenndammspitze noch 
weiter verkleinert wird. Diese Verkleinerung erfordert eine starkere Be- 
schleunigung der Fliefigeschwindigkeit, staut also nach oben hin.

Die Veranderung der Strómung hat Anderungen in der Bettform zur 
Folgę, die wiederum auf die StrOmung zuriiekwirken: die starkere Sand- 
ablagerung bei starkerer Verzógerung der Fliefigeschwindigkeit streckt 
die Strombahnen auf der rechten Flufiseite und verlegt das Schwergewicht 
der Strómung noch mehr nach rechts und verst8rkt dadurch die Quer- 
stróm ung vor der Einfahrt mit der Ablosung an der Trenndammspitze. 
Schliefilich wird ein Gleichgewichtszustand erreicht.

Die Ableitung von Wasser in den Schleusenkanal kann, da sic zwang- 
laufig nur einseitig dicht am Trenndamm zu einer gerichteten Stromung 
fiihrf, hieran nichts andern; sie fiihrt unbedingt zu einer gróBeren Sand- 
ablagerung im Flusse mit den ungiinstigen Nebenerscheinungen.

Verlegt man im Gegensatze zu dieser Anordnung die Spitze des 
Trenndammes moglichst weit stromauf, so ist der Geschwindigkeitsabfall 
in der Erweiterungsstrecke kleiner und die Strombahnen der rechten Flufi
seite sind weniger gestreckt. Der Kahn treibt deshalb starker querab, 
dagegen ist die Querstrómung vor dem Trenndamm und auch dic erforder- 
liche Beschieunigung des flieBenden W assers kleiner, und damit werden 
die auf eine Drehung des Kahnes unm ittelbar vor und in der Einfahrt 
wirkenden Krafte auch kleiner. Die geringeren Sandablagerungen ver- 
schlechtern dic Strómungsverhaltnisse weniger ais bei mehr stromabwarts 
liegender Trenndammspitze. Wird die Sandablagerung aber durch eine 
Stromteilung verstarkt, so tritt der ungiinstige EinfluB der gróBeren Sand
ablagerung um so scharfer hervor.

Die mit der Streckung der Strombahnen verbundenen Vorteile der 
weiter stromab angeordneten Trenndammspitze — geringere Querbewegung 
des Schiffes in der Erw eiterung der FluBstrecke — kann mit den Vor- 
teilen der kleineren Querstrómungen bei Anordnung des Trenndammes 
so weit ais móglich stromauf durch trichterfórmlge Abzweigung des W ehr
durchstiches (Trenndammformen 2 und 2 a )2) verbunden werden. Von 
diesen verdient die Form 2a  mit lotrechten W anden den Vorzug, weil 
sie unter Einhaltung einer bestim m ten Breite der Einfahrt in den Schleusen
kanal einen langeren Einlauftrichter des W ehrarmes ermóglicht."

Die mangelnde Ubereinstim m ung zwischen den Griitzer Modell- 
versuchen beziigllch Einleitung von Wasser in den Schleusenkanal mit 
denen von Rothensee und Dórverden darf auch nach Ansicht der Versuchs-

-) Beide Formen unterscheiden sich lediglich in den Bóschungen 
(abgebóscht oder lotrecht).
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anstalt nicht oder wenigstens nicht nur darauf zuriickgefiihrt werden, dafi 
bei Griitz dcm Wehrarm auf eine langere Strecke W asser entzogen wird 
und somit in etwas die Gefailvcrhaltnisse beelnflufit werden, zumal die 
Stri)mungsverteiiung in der Kanaleinfahrt selbst in den drei Fallen ziem- 
lich iibereinstimmt.

Die V ersuchsanstalt fiihrt dic wechselnden Ergebnisse in erster Linie 
auf den Verlauf des Flusses oberhalb der Kanalabzweigung, auf die sehr 
lange, wenn auch flachę Kriimmung der Elbe bei Rothensee (l — rd. 900 m, 
/? =  3000 bis 4000 m) und die noch langere und scharfere der Weser bei 
Dorverden (/ =  rd. 1100 m, R  =  450 bis 500 m) zuriick und darauf, dafi 
„in diesen beiden Fallen die durch die Kriimmung verursachte, innere 
Bewegung des Wassers, die an der Flufisohle zum ausspringenden Ufer 
hingerichtet ist, und der das Geschiebe folgt, an den Abzweigungsstellen 
schon voll ausgebildet ist und das Geschiebe von der Kanaleinfahrt fern- 
ha it“. Deshalb wachse „die Geschiebebank am ausspringenden Ufer bei 
den Elbe- und W eserversuchen nicht soweit an wie bei den Havelversuchen, 
wenn ein Teil des Wassers in die Kanaleinfahrt eingeleitet wird", und 
damit entfielen „auch mehr oder weniger die Wirkungen der Bankver- 
breiterung auf die StrOmung". Ich bin geneigt, ais Hauptgrund der Unter- 
schiede der Versuchsergebnisse die von der yersuchsanst.^t an zweiter 
Stelle angefuhrte, „besondere Bedeutung der Breite des abzweigenden 
Kanals im Yerhaltnis zur Breite des Stromes selbst" anzusehen. Die

grofie Strombreite bedingt, „dafi bei der Elbe und Weser ein Einstrom 
in die Kanalmiindung keine so w eitgehende Breitenschwankung und Strom- 
teilung wie bei der Havel und damit keincn so erheblichen Eingriff in 
die an sich gunstigere Geschiebebewegung bedeutet*. Es ist m. E. nicht 
ausgeschlossen, und dic nach Abfassung dieses Aufsatzes fortgefiihrten 
Versuche haben das inzwlschen bestatigt, dafi bei einer Verringerung der in 
den Schleusenkanal abgeleiteten Abflufimenge von 10 auf vielleicht 5 °/0 
und bei Verkleinerung der Vorhafenbreite an der Abzweigung im Falle 
Griitz auch diese M ethode flufibaulich und schiffahrtstechnlsch von Vor- 
teil w3re, besonders wenn die Flufikrummung vor der Kanalabzweigung 
e in  w e n ig  scharfer gestaltet werden kónnte.

Die Berechtigung mciner elngangs gestellten Forderung, dafi der 
Grundrifigestaltung von Schleusenanlagen in Fliissen sehr viel Sorgfalt 
gewidmet werden mufi, wenn die Bedurfnisse der Schiffahrt nicht zu kurz 
kommen sollen, glaube ich in den vorstehenden Betrachtungen nach- 
gewlesen zu haben. Diese diirften weiter gezeigt haben, dafi zwar gewisse, 
grundsatzliche Punkte nicht ungestraft aufier Acht gelassen werden diirfen, 
dafi es aber fiir alle Falle passende Lósungen nicht gibt, vielm ehr die Eigen- 
art des betreffenden Flusses und der auf ihm bestehenden Schiffahrt aus- 
schlaggebend bleiben mufi. In vielen Fallen wird die Inanspruchnahme der 
Preufiischen Versuchsanstalt fiir W asserbau und Schiffbau vor Ausfiihrung 
wichtiger Planungen dieser Art am Platzc sein und sich bezahlt machen.

Yerm ischtes.
G eh eim ra t P. W ittig  80 Ja h re  a lt. Am 7. Marz vollendete Geheimer 

Baurat SDr.=3ng. cfjr. Paul W it t ig  In vollkommener geistiger und kórper- 
licher Frische das 80. Lebensjahr. Nach Ablegung der Staatspriifung fiir 
Hochbau und Ingenieurwesen war er von 1887 bis 1889 beim Magistrat 
Berlin und darauf bis 1897 ais Mitglied der Reichstagsbauverwaltung 
beim Neubau des Reichstages bcschaftigt. Am 1. April 1897 berief 
Siemens & Halske ihn ais Direktor an die Spitze der Gesellschaft fiir 
elektrische Hoch- und Untergrundbahnen in Berlin. 1913 wurde er 
G encraldirektor der Gesellschaft, in demselben Jahre Geheimer Baurat. 
1922 vcrlieh ihm die Technische Hochschule Berlin die Wiirde eines 
Doktor-Ingcnieurs ehrenhalbcr. Bei der Obernahme der Hochbahngesell- 
schaft durch die Stadt Berlin (1923) schied Geheim rat Wittig aus seinem 
Amt. Facbliterarisch Ist er vielfach tatig gewesen, insbesondere war er 
viele Jahre lang ein bew ahrter M itarbeiter des Zentralblattes der Bau- 
verwaltung (lngenieurteil), und auch heute ist er noch nicht miiCig.

Prof. rljr. H. K ayser 60 Ja h re  a lt. Am 31. Marz vol!endet
der o. Professor fiir Ingenieurwissenschaften an der Technischen Hoch
schule Darmstadt ®r.=3nfl. cl;r. Heinrich K a y s e r  sein 60. Lebensjahr. 
Gerade vor 25 Jahren wurde er ais Nachfolger von Geh. Baurat Prof. 
L a n d s b e rg ,  dessen Assistent er von 1895 bis 1896 gewesen war, an diese 
Hochschule berufen.

1901 legte Kayser die Regierungsbaumeister-Prufung fiir den W asser
bau ab und ging dann ais Stadtbaumeister nach Posen, wurde aber bald 
ais Stadtbauinspektor nach Charlottenburg berufen, wo er alle Gcblete 
des stadtlschen Tiefbaues, des Strafien- und Briickenbaues und des Eisen- 
betonbaues in mehrjahriger praktischer Tatigkeit kennenlernte.

Schon mit 34 Jahren erhielt er einen Ruf an die EidgenOssische 
Technische Hochschule Ziirlch ais Professoi fiir W asserbau und stadtlschen 
Tiefbau, nahm aber am 1. April 1908 seine Professur an der Technischen 
Hochschule Darmstadt an, die ihm zur Lebensstellung wurde.

Die wissenschaftlichen Arbeiten Kaysers erstrecken sich auf den 
Stadtlschen Tiefbau, die Statik, den Eisenbau und den Elsenbetonbau. Ins
besondere hat er behandelt: Fragen der stadtischen Kanalisation, der Theorie 
der Druckstabe (Knickproblem), Belastungsfragen an Briicken, Konstruktion 
und Berechnung eiserner Briickcnpfeller und viele anderc Einzelfragen. 
Bei den W ettbewerben der Briicken in KćSIn, Pforzheim, Mannheim
u. a. m. war er Preisrichter und Gutachter.

Seit 1920 wandte er sich in verstarktem Mafie dem Versuchswesen 
zu, 1925 griindete er ein Ingenieurlaboratorium, dessen Kosten durch 
private Stiftungen und staatliche Mittel gewonnen wurden. Auch 
auf versuchstechnischem Gebiete wurde sein Name bald bekannt, und
1931 ehrte die Technische Hochschule Hannover ihn ais Forscher durch 
die V erlelhung der Wiirde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber.

Die F u n d am en te  des neuen  4 0 -t-B e k o h lu n g sk ra n s  im Hafen von 
G lasgow  bestehen nach Dock Harbour 1932, Nr. 142, aus Eisenbeton. 
Der Bekohlungskran lauft mit vier Radem auf einem Doppelschienenstrang. 
Jedes Rad iibertragt eine Last von 152 t. Ais Fahrbahn dient ein durch- 
gehender E isenbetontrager, der auf 
vier Gruppen von Eisenbetonpfahlen 
ruht. Die einzelnen Gruppen stehen 
in Abstanden von 5,49 m, und jede 
Gruppe besteht aus vier Pfahlen, die 
1,1 m Abstand voneinander haben.
Aus der nebenstehenden Abbildung 
ist die Bauweise ersichtlich. In dem 
durchgehenden Trager ist gleichzeitig 
ein Kabelkanal angeordnet. Die Fahr- 
schienen fiir den Kran sind auf Stahl- 
querbalken von 150 X  125 mm be- 
festlgt, die in den Eisenbetontrager 
einbetonlert sind. S c h m id .

A usbildung  d e r  E isen b e to n p la tten  fiir d as  Rollfeld des F lug- 
h afens B reslau . Der w eitere Ausbau des Breslauer Flughafens erforderte 
vor dem Flugbahnhof auch eine Vergrófierung des Rollfeldes auf etwa 
5000 m2. Obwohl Granitkleinpflaster fiir Breslau frachtgunstig Ist, zog 
die Bauleitung eine Ausfiihrung mit Eisenbetonplatten vor, da diese nicht 
den teuren Unterbau auf angeschiittetem Boden erfordern wie Klein- 
pflaster. Auf Grund der ausgefiihrten Beispiele gleicher Art in Berlin, 
Swinemiinde usw. wurden Eisenbetonplatten von 3,0/3,0 m GrOfie und 
15 cm Dicke vorgesehen. Die Platten lagern auf einer 15 cm hohen 
Sandschicht auf, zum Teil auf abgeschachtetem , zum Teil auf aufgcfiilltem 
Boden.

Die Bewehrung wurde bemessen unter Annahme eines Raddruckes 
von 3 t auf elastlscher Unterlage mit einer Bodenziffer C =  5000 t/m 3. 
Das gróBte Moment in Plattcnm itte ergab sich mit M  =  0,81 tm in beiden 
Richtungen. Das absolut grófite Moment entsteht bei frei aufgelagerter 
Platte am Eck. Da aber dic Platte im Verbande wirkt, also mit Rand- 
relbung, so wurde das Feldm om ent auf 2/3 obigen Wertes verm indert 
und dementsprechend das Eckmoment bemessen.

Eine besondere Rolle spielte die Plattenbew ehrung. Es sind nicht 
nur die Biegungsmomente, sondern auch Schwind- und W armespannungen 
in Betracht zu ziehen, da die Platten der unm ittelbaren Sonnenbestrahlung 
und zugleich dem ElnfluB der Bodenwarme bzw. Kaltc ausgesetzt sind. 
Eine obere Bewehrung war daher unbedingt erforderlich.

Abb. 1 zeigt die Rissc der vor einem Jahre am gleichen Orte aus- 
gefuhrten, gleichdlcken Platten. Wahrend die Risse a, b, c in das 
Plattenfleisch fiihren, sind die iibrlgen Erschelnungen nur Haarrisse des 
Putzes. Dic Risse a, b, c scheincn durch das Nachgeben der Bettung 
an den Plattenrandern entstanden zu sein, wahrend die Platte III typische 
Temperatur- bzw. Schwindrisse aufweist.

Eine untere und obere Rundeisenbewehrung in beiden Richtungen 
hatte nach Abb. 2 links 79 kg je Platte erfordert, wobei ein oberes Netz 
von R.-E. 0  = 8  mm im Abstande von 15 cm angenomm en wurde.

Ein vicl hOherer Sicherheitsgrad und zugleich wirtschaftlichere Aus-

S.1S
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F achschrlft f. d. ges. B aulngenleurw esen

Die Platten wurden in Schachbrettform iibergreifend betoniert, um 
die Fugenausbildung durch Pappstreifen leicht herstellen zu konnen. 
Schwicrigkeiten bei der Ausfiihrung ergaben sich nicht. Das Draht- 
geflecht wird in 50 m langen Rollen angeliefert. Durch das Ausbreiten 
der Rolle ver!iert das G ewebe jede Neigung, sich wieder einzuroilen. 
Abb. 3 zeigt den Arbeitsvorgang, Abb. 4 das gesam te ausgefiihrte Rollfeld.

®r.=3ttg. E r n s t  W ie s n e r .

Patentschau.
S tiltzw and fiir E rd - und  so n s tig en  H interfiillungsstoff. (KI. 19e, 

Nr. 561 822 vom 24 .5 . 1930 von Alfons S c h r o e te r  in Berlin.) Um zu 
erreichen, dafi die Wand vom abzustiitzenden Unterfiillungsstoff grOBten- 
teils unbelastet bleibt und um die Ubertragung von Biegungsmomenten 
in die W and auszuschalten, w erden m ittelbar oder unm ittelbar an der 
Stiltzwand riickwarts gerichtete H alteplatten gelenkig oder elastisch dreh- 
bar angeordnet. An der Stiitzwand 1 werden fertige Einzelbohlen 2  mit 
Niet- und Federeingriff so befestigt, daB sie den Bewegungen der Hinter- 
fiillung folgen kOnnen. Oben an der Stiitzwand ist eine Platte 4 an
geschlossen, die gleichzcltig zur Befestigung der BOschung 5 dient(A bb. 1).

Zum Anschlufi der Halteplatte 2  an die Stiitzwand 1 kann letztere mit 
einem Absatz 17 versehen und durch ein Rundeisen 18 gegen Abgleiten 
geslchert sein (Abb. 2). Auch kann die Halteplatte mit einem oder zwei 
AbsStzen 19 iiber die Oberfiache eines Riegels 20 greifen (Abb. 3) oder 
in einen Riegel 22 eingespannt sein, der zwischen den Stutzen drehbar 
angeordnet ist (Abb. 4). GemaB Abb. 5 ist die mit der Halteplatte 2 ver- 
bundene Stiitzwand 1 aus mit Aussparungen versehenen Platten zusammen- 
gesetzt, und die W andteile und die BOschungsbelage 9 sitzen gelenkig 
auf dem darunter liegenden Kopf 26 der Halteplatten.

Personalnachrichten.
D eutsches R eich. R e ic h s b a h n - G e s e l l s c h a f t .  Versetzt: die 

Direktoren bei der Reichsbahn M e tz g e r ,  A bteilungsleiter der RBD Frank
furt (Main), zur RBD Koln unter Ubertragung der Geschafte des Vize- 
prasidenten und Leiters der Abteilung III und K o e s te r ,  Abteilungsleiter 
der RBD Halle (Saale), ais Abteilungsleiter zur RBD Frankfurt (Main); — 
die Reichsbahnoberrate R u m p , D ezcrnent der RBD Stettin, ais Abteilungs
leiter zur RBD Halle (Saale), B r ie s k o r n ,  Vorstand des Betriebsamts Koln, 
ais Dezcrnent zur RBD Stettin und Wilhelm S c h m id t ,  D ezernent der 
RBD Augsburg, ais Dezernent zur RBD Miinchen; — die Reichsbahnrate 
E n g e ls ,  Vorstand des Betriebsamts M .-Gladbach, ais Vorstand zum 
Betriebsamt KOln-Deutz 1, F O ls in g , Vorstand des Betriebsamts Eisenach, 
ais Vorstand zum Betriebsamt M .-Gladbach und B e e r ,  blsher bei der 
O berbetriebsleitung W est in Essen, ais Vorstand zum Betriebsamt 
Eisenach; — die Relchsbahnbaumeister S tO b e r , bisher beim Betriebsamt 
GieBen 1, zur RBD Mainz und D O rr, bisher beim Neubauamt Ludwigs- 
burg, zur RBD Stuttgart.

Bcstellt: die Reichsbahnoberrate 2>r.=$Sng. N ie r h o f f ,  Vorstand des 
Betriebsamts KOln-Deutz 1, zum Vorstand des Betriebsamts Koln, W il l ,  
Vorstand des Betriebsamts Miinchen 1, zum Dezernenten bei der RBD 
Miinchen und F r o m m k n e c h t ,  Dezernent der RBD Miinchen, zum Vor- 
stand des Betriebsamts Miinchen 1.

In den dauernden Ruhestand getreten: die Reichsbahnoberrate P i s to r ,  
Dezernent der RBD H annover, und S c h e e l ,  Vorstand des Betriebsamts 
Stargard (Pom .)2, sowie der Reichsbahnrat L in d e n b e r g ,  Vorstand des 
Betriebsamts Lennep.

Gestorben: Reichsbahnoberrat W ild , D ezernent der RBD Miinchen.

P reuflen . Versetzt: der Regierungs- und Baurat (W.) ©r.=2jng. Ni e b u h r  
unter Ernennung zum Oberregierungs- und -baurat von der Wasserstrafien- 
direktion in Hannover an die W asserbaudirektion in KOnigsberg i. Pr., 
der Regierungsbaurat (W.) K o e rb e l  (beurlaubt zum Reichskanalamt in 
Kiel) ais Regierungs- und Baurat an die W asserbaudirektion in Miinster i. W., 
der Regierungsbaurat (W.) S t r a a t  vom W asserbauamt in Bingerbriick an 
das W asserbauamt Duisburg-Rhein.

INHALT: Schflden an mass iven  Bauwerken . — Ube r  Vorhflfen von Sc hleppzugschleusen 
in kana lls ie rte n  Plussen.  (SchluB.) — V e r m l s c h t e s :  Oehelmra t  P.  Wlt t lg  8 0  Jah re  alt . ■— 
Prof. S)r .*3ng.  cfyr. H. Kayse r  60  Jahre  alt .  — F u n d am en te  des  neuen 40- t-Beko hlungskrans  Im 
Hafen von Glasgow. — Ausbild ung d e r  E lsenbe ton pla t ten ftir das  Rollfeld des Plugh afens  Breslau.  — 
P a t e n t s c h a u .  — P e r s o n a l n a c h r i c h t e n .  *

S chriftle itung : A. L a s k u s ,  Geh. R egłerungsrat, B e rlin -F rłed en au .
Verlag von W ilhelm  E rnst & Sohn, Berlin.

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

bildung wurde mit dem 
punktgeschweifiten Bau- 
stahlgewebe von der Bau- 
Stahlgewebe G. m. b. H., 
Dusseldorf, e rz ie lt1).

Bel einer unteren 
Bewehrung mit einem 
Netz 150/150/4,2 mm bei 
150 mm M aschenweite 
und 4,2 mm Drahtdicke 
und einem ebenso starken 
Zulagegewebe in Platten- 
mitte (Abb. 2 rechts), und 
einem oberen Netz von 
100/100/3,4 mm wurde 
allen statischen und kon- 
struktiven Anforderungen 
geniigt. Da die Wiirfel- 
proben des verw endeten 
Plattenbetons, d. i. 1 T. 
Grofihartmannsdorfer Ze
ment +  5 T. Oderkies, 
eine Wiirfelfestigkeit von 
175 kg/cm2 ergaben, so 

Abb. 3. konnte nach der amtlichen
Zulassung das Baustahl- 

gew ebe mit dc —  2400 kg/cm2 beansprucht werden. Es stellten sich also 
die Kosten wie foigt:

M it R u n d e is e n :
Materiał 79 kg zu 0,18 RM frei Bau 14,20 RM je Platte
Biegen und V erlegen: 79 „ , 0,08 . „ , 6,30 • , „

20,50 RM.
M it S ta h lg e w e b e :

M aterialkosten
Unterseite 1. Netz 9 m2+  15cm Oberlappung X  3,0 =  9,45 m2
Zulagenetze fiir Plattenm itte 2,25 „ 10 „ , X  3,0 =  2,55 „
O berseite ebenfalls 9,00 »

Summę 21,00 m2 
M aterialprels frei Bau 0,90 RM/m2 X  2 1 ,0 0 =  18,90 RM 
Verlegen und Schneiden 0,06 „ X  2 1 ,0 0 =  1,26 .

20,16 RM
je Platte, also 0,34 RM Ersparnis.

4.

Wenn man beriicksichtigt, dafi die Rissesicherheit solcher Platten 
nach den Versuchen m indestens l,4fach und damit etwa 15%  hOher 
liegt ais bei Rundeisenbewehrung, so ergibt sich bei Anwendung des 
Baustahlgewebes eine fiir Bauherrn und U nternehm er zufriedenstellende 
Ausfiihrung.

') Vgl. Bautechn. 1932, Heft 42, S. 574.

Abb. 5.

Abb. 2.


