459

DIE BAUTECHNIK

IB. Jahrgang BERLIN,

16. August,

1935 Heft 35

Wichtige Fragen beim Bau der ostpreuBischen Reichsautobahn.

Von Reichsbahnoberrat Lewerenz,

im Jahre 1933 wurde der Bau der ersten Autobahnstrecke in Ost-
preuen begonnen. Wie {berall im Deutschen Reiche hatte auch in
Ostpreuen die Motorisierung des Stralenverkehrs langsam, aber sicher
zugenommen und damit die Verkehrshedeutung der Landstrale wieder
gehoben. Auch jetzt erschlieBt die erste Autobahnstrecke annédhernd das
gleiche Verkehrsgebiet wie seinerzeit die erste Eisenbahn. Wahrend aber
damals diese ostpreuBische Eisenbahn erst 18 Jahre spdter entstand als
die erste deutsche Eisenbahn (1835), ist diesmal OstpreuBen dankens-
werterweise zu derselben Zeit wie das Ubrige Reichsgebiet in den ge-
waltigen Aufbauplan des Fihrers Adolf Hitler mit einbezogen worden.

Welchen Zweck hat nun eine Autobahn in OstpreuRen?

In erster Linie soll dieses alte Kulturland einen noch engeren Zu-
sammenhang mit dem uUbrigen Reiche erhalten als bisher, in zweiter
Linie soll auch der innere Verkehr verbessert und beschleunigt und damit
die Wirtschaft belebt werden. Endlich soll ein so umfangreiches Bau-
vorhaben maéglichst viele Arbeitslose wieder in Lohn und Brot bringen.

I. Technische Grundlagen.

Die technischen Grundlagen haben sich, da der Bau von Autobahnen
in Deutschland etwas Neues ist, zum Teil aus der ersten Baupraxis heraus
erst allmahlich fortentwickelt und kdnnen wohl auch heute noch nicht in
allen Einzelheiten als unabénderlich gelten. Insbesondere nimmt Ost-
preulen eine gewisse Sonderstellung ein, weil fir die ersten Jahre hier
noch nicht die lebhafte Benutzung der Autobahn zu erwarten ist wie
anderwarts.

Abb. 1 zeigt den Bahnquerschnitt in der geraden Strecke. Gesamte
Kronenbreite 24 m. Ein Mittelstreifen von 5 m, anschlieRend je eine
Doppelfahrbahn von 7,5 m und je ein Aufenbankelt von 2 m Breite.
Querneigung 1,5°/0 mit Gefdlle nach aufen zur raschen Entwésserung.
Von dem Mittelstreifen wird der mittlere, 3 m breite Teil bepflanzt. Seine
AuBenteile werden zum Teil begriint, zum Teil leicht befestigt, so daf
ein seitlich abgleitender Kraftwagen nicht sofort einsinken kann. Ebenso
werden die 2 m breiten AuRenbankette zum Teil leicht befestigt, zum
Teil begrint und bepflanzt.

Zwischen Fahrbahndecke und Erdkdrper wird eine Kiesfilterschicht
gelegt, die den Zweck hat, der Decke eine sichere und trockene Unter-
lage zu geben. Die Dicke dieser Schicht richtet sich nach der Beschaffen-
heit des Erdkdrpers, insbesondere nach der Fahigkeit des Bodens, das

Wasser hochzusaugen, sowie nach der Lage des Grundwasserspiegels.
endgiltiger  Ausbau
Abb. 1 u. 2. Querschnitt der Autobahn in der Geraden.

Wo der Untergrund aus Sand oder Kies besteht, wird auf eine besondere
Fiiterschicht verzichtet. Bei den in OstpreuBen Uberwiegend vorkommenden
tonigen Bodenarten wird die Filterschicht mindestens 30 cm, bei schlechtem
Boden und bei hohem Grundwasserstande bis zu 60 cm dick. Die Ober-
flache des Erdkdrpers erhalt zur raschen Wasserabfiihrung ein Quergefalle
von 2,5 °/0.

Der Querschnitt nach Abb. 1 stellt fur die ostpreufische Autobahn
zunéchst nur ein Zukunftsbild dar. Denn in Ostpreuen wird vorerst
nicht mit dem lebhaften Verkehr gerechnet und daher vorldufig nur eine
der beiden Fahrbahnen ausgebaut. Hingegen wird der Erdkdrper sogleich
fur die volle Breite hergestcllt. Auf die Bepflanzung des Mittelstreifens
wird einstweilen verzichtet, denn als Trennung der beiden Fahrbahnen
kann er ja noch nicht wirksam werden, auch wiirde die Bepflanzung den
spateren Ausbau der zweiten Fahrbahndecke erheblich behindern. Ebenso
wird auf die Kiesfilterschicht fur die zweite Fahrbahn noch verzichtet,
weil zu befirchten ist, daB der Kies bei starken Regengiissen teilweise

Konigsberg (Pr.).

ausgespult wird, dal ferner sich im Laufe der Jahre ein wilder Pflanzen-
wuchs ausbreiten und schlieflich diese Schicht fur ihren eigentlichen
Zweck unbrauchbar machen wirde, auch wiirde dieser unfertige Zustand
keinen erfreulichen Anblick bieten. Statt dessen wird eine leichte Mutter-
bodenschicht aufgebracht und durch Ansden ein breiter Rasen geschaffen.
Dieser Mutterboden kann spater beim Ausbau der zweiten Decke fir die
Anlage des Mittelstreifens verwendet werden. Es entsteht also fur die
ostpreuRische Autobahn der in Abb. 2 dargestellte Ubergangsquerschnitt,
der hoffentlich nicht lange bestehen bleiben wird.

Fir die Wahl der kleinsten Krimmungshalbmesser sind drei Autobahn-
kiassen festgesetzt worden:

Klasse 1: R > 2000 m fir ebene Landschaften,
2: R > 1000 m fir higliges Gelande oder dichtbesiedeltes Gebiet,

» 3: R> 300 m fir Gebirgsgegenden.

Wenn auch die ostpreuBische Autobahn einzelne hiiglige Gebiete
durchschneidet, so hat doch der Norden der Provinz mehr Flachland-
charakter, die Strecke ist daher zu Klasse 1 gerechnet worden. Tatsdchlich
ist der kleinste Halbmesser von 2000 m nur selten angewendet worden,
im allgemeinen sind die Bogen flacher (bis R — 5000 m) hergestellt
worden.

Das Querprofil in den Krimmungen ist in Abb. 3 dargestellt. Zur
Uberwindung der Fliehkrafte erhalt die Fahrbahn nach der Innenseite der
Krimmung zu ein Quergefélle von 1,5% bei 7?=-5000 m bis 4% bei
R = 2000 m. Dort, wo eine Filterschicht vorhanden ist, wird die Uber-
héhung in den Krimmungen durch entsprechende Ausgestaltung dieser
Schicht erzielt, wahrend das Erdprofil, abgesehen von einer notwendigen
Verbreiterung, seine Dachform beibehélt.

Beim Ubergang von den Geraden in die Krimmung behalten die
inneren Kanten der beiden 7,5 m breiten Fahrbahnen ihre durch das
Langenprofil vorgeschriebene Hohenlage bei, wéahrend die AuBenkanten
allmahlich ansteigen. Die hierbei entstehenden windschiefen Flichen
miussen vollstdndig in der geraden Flache untergebracht werden, damit
beim Krimmungsanfang bereits die vorgeschriebene Querneigung vor-
handen ist.

Die fir das Flachland zugelassene Hd&chststeigung von 5%
einigen Stellen nahezu erreicht worden.

Sehr wichtig ist es, zwecks guter Ubersicht den Neigungswechsel in
den Kuppen mit einem groBen Halbmesser auszurunden. Fur die Auto-

ist an

bahnklasse 1 ist hierfir ein Halbmesser von 17000 m vorgeschrieben.
in der Kune mH H- IDOOni
Abb. 3. Querschnitt der Autobahn in Kurven.
Von der GroRe dieses Halbmessers héngt die Sichtweite ab, und da
diese mindestens gleich der Bremsldnge sein mufB, héngt von ihr die
zuldssige Fahrgeschwindigkeit ab. Fur 7?= 17000 m hat der Autofahrer
eine Bodensichtweite von 200 m bei waagerechter Strecke. Auf diese

trockenem Wetter der Fahrer
von 200 km/h rechtzeitig

einen Wagen von
zum Halten

Bremslange kann bei
einer Anfangsgeschwindigkeit
bringen.

Beim Trassieren der Autobahnlinie wurde angestrebt, sowohl auf
den Kraftwagenverkehr als auch auf die Einpassung in die Landschaft
sowie endlich auf die Baukosten Ricksicht zu nehmen und dabei die
sich zum Teil widersprechenden Interessen gegeneinander abzuwadagen.

Im Sinne des Kraftwagenfahrers wurde die Linie mdglichst gestreckt
gefihrt, wobei aber bermaRig lange Geraden vermieden wurden, damit
der Kraftfahrer nicht schlafrig wird. Indessen ergaben sich die Krimmungen
schon in geniigender Zahl durch den Zwang, bestimmte Hindernisse zu
umgehen, sowie durch das Bestreben, aus wirtschaftlichen und landschaft-
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Abb. 4. Reichsautobahn Eibing—Konigsberg (Pr.).

liehen Grinden die Linie moglichst dem Geldnde anzuschmiegen. Was
den letzten Punkt betrifft, konnte allerdings bei den grofen Krimmungs-
halbmessern nicht allzuviel erreicht werden.

Etwas glinstiger lieB sich infolge der zugelassenen starken Steigung
die Hohenlinie der Autobahn den Hebungen und Senkungen des Geldndes
anpassen. Jedoch war auch hier eine Grenze dort gesetzt, wo die Geldande-
kuppen nicht flach genug sind, so daB der Verlauf der flachen Ausrundung
der Hohenlinie vom Geldnde erheblich abweichen mufte. Besonders im
Gebiete der Eibinger Hohen, aber auch an zahlreichen anderen Stellen
lieRen sich daher gréBRere Ab- und Auftrdge nicht vermelden.

Recht kostspielig wirkt sich die flache Ausrundung der Hd&henlinie
an solchen Stellen aus, wo die Autobahn einen im Geldnde oder gar
etwas Uber dem Geldnde liegenden Verkehrsweg mit einem Bricken-
bauwerk iiberschreitet. Namentlich beim Uberqueren von Eisenbahnen,
wo ja die betréachtliche freie Hohe von 6 m eingehalten werden muR,
ergeben sich im Zuge der Autobahn lange Rampen von gewaltigem Raum-
inhalt. In den meisten solcher Rampen sind weit Uber 100 000 m3 Erd-
boden eingebaut worden.

Il. Linienfuhrung.
a) Allgemeines.

Bei der Auswahl der ersten ostpreuRischen Autobahnstrecke war es
schwierig, infolge der abgeschlossenen Lage des Landes die verschiedenen,
sich zum Teil widersprechenden Ricksichten auszugleichen. Man entschlof3
sich daher, als erste Linie die Strecke Elbing—Konigsherg auszubauen.
Hierdurch werden die beiden wichtigsten Handels- und Industriemittel-
punkte des Landes miteinander verbunden, und es wird eine Verldngerung
nach Westen (zum Gebiete der Freien Stadt Danzig) und nach Osten
(Richtung Insterburg—Tilsit) fir spater offcngehalten. Vorldufig ist nur
die rd. 96 km lange Strecke vom ElbingfluB bis zum vorladufigen End-
punkte im Siden Ké&nigsbhergs festgelegt.

Abb. 4 zeigt den Gesamtverlauf der Linie und gestattet gleichzeitig
einen aufschluRreichen Vergleich mit der Fuhrung der beiden bisher
zwischen Elbing und Konigsberg vorhandenen Verkehrsstrecken, namlich
der Eisenbahnlinie und der Reichsstrafe.

Die Eisenbahnlinie legt sich nahe an die groReren Ortschaften
Elbing, Braunsberg, Heiligenbeil, Ludwigsort und Konigsberg. Da sie aber
als Hauptbahn an flache Steigungen gebunden ist (0,5°/0)> umgeht sie in
scharfem Bogen das ostlich von Elbing gelegene Hohengebiet, dessen
hochster Punkt auf etwa + 200 (ber NN liegt, nahert sich dann dem
Passargetal, tritt bei Braunsberg in eine mehr flach gelegene Landschaft,
weicht dstlich von Heiligenbell einem kuppigen Geldnde nach Norden
aus und biegt bei Ludwigsort wieder scharf nach Osten ab, um die tief-
liegende, von Hochwasser und Haffrickstau bedrohte Frischingebene zu
vermeiden. Fir eine Schnellzugstrecke hat diese Bahnlinie also eine
ungewdhnlich gewundene Form.

Im Vergleich dazu verlduft
Frauenburg, Braunsberg, Heiligenbeil,

die alte ReichsstralRe uber Trunz,
Ludwigsort bedeutend gestreckter

und vermeidet auch nicht die Eibinger Hohen. Diese Strale hat aber
wieder andere Mangel, wie z. B. unibersichtliche Strecken, geringe
Breite usw., vor allem aber fuhrt sie durch =zahlreiche groRere und
kleinere Ortschaften hindurch und ist somit fir einen Schnellverkehr

wenig geeignet.

Die Autobahn st noch mehr gestreckt, denn sic braucht wegen
der starken zuldssigen Steigungen die Ho6hengebiete nicht zu scheuen
und ist auch nicht an die Ortschaften gebunden. Im Gegenteil, es ist
zweckméRiger, wenn eine Autobahn zwar die wichtigeren Ortschaften
in ihr Verkehrsgebiet einschlieBt, aber doch einige Kilometer von diesen
entfernt bleibt.

Trotz der im allgemeinen zlgigen Linienfihrung enthalt diese Strecke
eine groBere Zahl von kleineren Windungen, die durch drtliche Umsténde,

wie z. B. die Bodenverhdltnisse, bedingt sind. Dadurch, daB die Autobahn
von der Haffkiste weiter abgeriickt ist als die alte StraBe, wird ein groBeres
Verkehrsgebiet erschlossen.

b) Bodenverhdltnisse.
von der Autobahn durchschnittenen
Westlich und stdlich von Elbing liegt
die Nogatniederung, die ein Teil der Weichselniederung ist, ein altes
Senkungsgebiet, aufgefullt mit Feinsanden, Schlicktonen und Alluvial-
mooren. In ziemlich schroffem Ubergang schlieRt das Gebiet der Eibinger
Hohen an, eine steilkuppige Grundmoréane, die von stark ausgewaschenen
Talern durchbrochen ist. Der Boden ist meist ein schwachsandiger Ton,
haufig auch ein fetter Ton und Mergel, oft mit zahlreichen Findlingen
durchsetzt. In den Senken ist hdufig Moor vorhanden, Sandeinlagerungen
nur selten. Bei Bludau beginnt eine flachkuppige Grundmorédne, die von
zahlreichen Schluchten mit etwa nordsidlicher Richtung durchschnitten
wird. Auch hier werden viele Flachmoore angetroffen. Die Boden-
verhaltnisse sind ahnlich wie vorher. Sidostlich von Heiligenbeil beginnt
der sog. Stablack, ein kuppiges Endmorénengebiet, das viel Geschiebe-
mergel enthédlt. Etwa bei Perwilten beginnt die Staubeckenzone, die im
Norden vom Pregeltal begrenzt wird. Der Boden wird recht ungunstig,
viel weicher Ton, Schlickton sowie kleinere Moorgebiete. Bel Kobbel-
bude wird die Frischingniederung durchschnitten, dahinter steigt das
Geldnde wieder ein wenig an.

Im ganzen betrachtet, sind die Bodenverhdltnisse uUberwiegend un-

Der geologische Aufbau der
Gebiete ist auf Abb. 5 erkennbar.
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Abb. 5. Geologische Verhéltnisse im Zuge der Autobahn.
Bodenkundler. In den ausgesprochenen Niederungsgebieten kann der zur
Dammschiittung bendtigte Erdboden nicht aus den Abtrdgen der Autobahn
selbst gewonnen werden, sondern er mull aus weiter entfernt gelegenen
Sandgruben entnommen und teils mit Feldbahnen, teils mit Vollbahnen
herangeholt werden.

c¢) Linienverlauf im einzelnen.

Sidwestlich Elbings ist die erste AnschluRstelle an der Strafe nach
Marienburg geplant. Es folgt die Uberquerung des Elbingflusses, der
Reichsbahn Marienburg—EIlbing sowie eines Baches durch einen langeren
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Viadukt. Die Linie ist
dann mit Rucksicht auf die
Entwicklung des Stadt-
gebietes so weit nach
Suden zu abgerlckt, als
es das immer unginstiger
werdende Baugelande
noch eben gestattet. Hier
im nordlichen Rand-
gebiete des Drausensees
sind zwischen dem
Schlickton méchtige Torf-
einlagerungen vorhanden.
Diese konnten nicht ganz

Abb. 6. Altgermanische Herdstellen. vermieden werden, etwa

80 000 m3 Torfboden in

Tiefen bis zu 3 m missen ausgeschachtet werden. Das Gelande liegt
zum Teil unter NN, ist aber gegen Hochwasser eingedeicht. Trotzdem

wird die Krone der Autobahn hochwasserfrei gelegt, was eine Dammhdhe
bis zu 3 m erfordert. Ubrigens darf der Damm schon wegen der leicht
auftretenden Bodennebel nicht zu niedrig werden. Der Schittboden fir
diesen Abschnitt (rd. 500 000 m3 wird einige Kilometer entfernt aus
einem Sandberg in der N&dhe der Elbinger H6hen gewonnen.

Nach Uberschreiten der Eisenbahnlinie Elbing—Konigsberg wird die
zweite AnschluBstelle (Elbing-Ost) erreicht. Diese liegt an einer neuen
DurchgangstraBe (nur fur Kraftwagen), die zur Umgehung des Dorfes Grunau-
Hohe und zur Vermeidung der vorhandenen ungiinstigen Krimmungen
und Steigungen angelegt wird. Nunmehr beginnt der Anstieg der Auto-
bahn in das Gebiet der Elbinger Héhen. Obwohl mehrere Vcrgleichs-
linien untersucht wurden, geht es wegen des steilkuppigen und mit Télern
durchsetzten Gelédndes nicht ohne groRere Erdbewegung ab.

Abb. 8. Landschaft in der Elbinger Hdhe.

Bei den Ausschachtungen stief man hier dicht unter der Erdoberflache
auf regelméRig geformte Steinpackungen und kohlehaltige Gruben. Der
Sachverstdndige fir vorgeschichtliche Funde stellte fest, daR hier etwa
65 altgermanische Herdstellen mit einem Brennofen gelegen haben (Abb. 6).
Auch GefaBreste wurden entdeckt, verschiedene Stiicke davon lieRen sich
zu einer Urne wieder zusammenfiigen (Abb. 7). Man schatzt das Alter
dieser Funde auf rd. 2000 Jahre.

Nach Uberbriickung einer bewaldeten tiefen Schlucht wird in der
Néahe des Dorfes Wolfsdorf-Hohe ein tiefer, sandiger Einschnitt erreicht,
hier wurden die Bauarbeiten im Dezember 1933 begonnen.
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Abb. 10. Lé&ngenschnitt durch das Moor bet Deutsch-Thierau.
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Der weiter durchzogene Landstrich
ist recht fruchtbar und landschaftlich
abwechslungsreich. Bauerlicher Klein-
besitz herrscht im allgemeinen vor.
Nach einigen Steigungen erreicht die
Linie beim Dorf GroR-Stoboy den
héchsten Punkt (rd. 172 m {ber NN).
Verschiedene Ausbeulungen in der
Linienfihrung zeigen an, dal manche
Stellen mit unginstigem Boden, meist
groBere Moorgebiete, umgangen werden

mufBiten. Abb. 8 zeigt ein Landschafts-
bild aus dieser Gegend. Etwa bei
km 30 steigt die Linie in einem be-
waldeten Abhang allmahlich herab.
Jetzt geht es durch ein schénes
Waldgebiet, dann uber das Baudetal, im
scharfen Bogen am Rande eines grofRen ‘e

Moosbruches vorbei, dann wieder durch
Waélder bis zur Kreuzung mit der Strale
Braunsberg—Tiedmannsdorf, wo die dritte AnschluRstelle entstehen soll.

Weiter geht es an Mooren vorbei, dann Uber die Reichsbahnstrecke
Elbing—Kdnigsberg zu dem weiten, waldigen Tal des Passarge-
flusses, Landschaftsbild s. Abb. 9. Dieses Tal wird mit einem 255 m
langen stdhlernen Viadukt Uberschritten. Die Hoéhe der Fahrbahn dber
dem FluRspiegel betragt rd. 18 m.

Nicht weit davon wird das tief eingeschnittene Tal des Lastbaches
mit einem langeren, ebenfalls aus Stahl hergestellten Viadukt tberspannt.

Altgermanische Urne.

Abb. 9. Passargetal.

Unweit Matternhdfen durchquert die Autobahn das weite bewaldete
Behwertal mit einem groReren Damm und fihrt dann unter der Reichs-
bahnstrecke Braunsberg—Mehlsack hindurch.  An der Kreuzung der
dahinterliegenden Strale entsteht die vierte AnschluBstelle.

Die Grundbesitzverhaltnisse wechseln jetzt zwischen Erbhéfen und
groBerem Grundbesitz. Die Linie Uberschreitet nun die tiefe, bewaldete
Bahnauschlucht und einige Kilometer weiter das Tal der Omaza mit
einem 220 m langen Stahlviadukt. Beide Tdaler sind von grofer land-
schaftlicher Schonheit. Bei Deutsch-Thicrau wird ein groferes Moor-
gebiet erreicht, das wegen seiner betradchtlichen Ausdehnung nicht um-
gangen werden konnte. Die obere mehrere Meter
dichte Torfschicht lieR sich unter Wasserhaltung leicht
mit Hand ausschachten. Unter dem Torf liegt aber
eine machtige Faulschlammschicht (bis 8 m Tiefe), die
so leicht auseinanderflieRt, daR beim Ausschachten des
Schlammes der unter dem Nachbarland liegende Faul-
schlamm nach der Schachtgrubc hin ausflieBt, so daR
die darauf lastende Erdschicht nachsinkt. Es wurde
daher durch Einbau einer hohen Sandschittung bei
langsamem Fortschreiten von der einen Seite der Grube
der Faulschlamm so herausgedrickt, daB er mit Hand
ausgeschachtet werden konnte (Abb. 10). Bei der
Ausschachtung wurden Eich- und Renntiergeweihe ge-
funden, deren Alter auf rd. 8000 Jahre geschatzt wird
(Abb. 11).

Nun werden wieder zahlreiche Waldgebiete durch-
schnitten, die vorwiegend Kiefern und Fichten, gemischt



mit Laubholz, enthalten.
Bei Gut GroBR-Rddersdorf
Uberschreitet die Linie
das Tal der Jarft, kreuzt
bei GroBR-KlIngbeck (Land-
schaftsbild Abb. 12) die
Strale Ludwigsort-Zinten
(hier die funfte An-
schluBstelle), (berspannt
dann das tief einge-
schnittene waldige Tal
eines MihlenflieBes mit
einem 140 m langen Stahl-
viadukt (gréBte  Hohe
Uber Talsohle rd. 22 m)
und kreuzt sudlich Per-
wilten die Reichsbahn
Kénigsberg — Allenstein.
Bald dahinter wird die
weite, weidenreiche Tiefebene des Stradick und Frisching bei Kobbel-
bude erreicht. Zur Schittung der Ddmme in diesem Niederungsgchiet
missen bedeutende, sandige Bodenmassen aus Seitenentnahmen heran-
geschafft werden.

Zwischen Altenbcrg und Ludwigswalde entsteht die sechste und
vorlaufig letzte Anschlufstelle, und zwar fir den Anschluf der Stadt
Konigsberg. Zur Verbindung der Stadt mit der Autobahn wird eine neue
ZubringerstraBe (nur fir Kraftwagen) vom Hauptbahnhof Kénigsberg her
angelegt. Die Autobahn erreicht hier vorlaufig ihren Endpunkt. Eine
kurze Rumpfstrecke der spéteren 0Ostlichen Fortsetzung wird noch bis zur
Strale Konigsberg—Bartenstein ausgebaut, wobei die Reichsbahnstrecke
Konigsberg—Prostkcn mit einem Kreuzungsbauwerk (berschritten wird.
Diese Rumpfstrecke gilt einstweilen nicht als Autobahn, sondern als
Zubringerstrale fir den Verkehr aus dem siddstlichen Teil von Kénigs-
berg und dem angrenzenden landlichen Verkehrsgebiete.

Abb. 11. Funde beim Mooraushub.
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Abb. 12. Landschaft bei Gr. Kiingbeck.

1. Die gesamte Anlage mit StraBen, Rampen usw. ist so einfach und
Gbersichtlich als mdglich zu entwickeln.

2. Auf der Autobahn diurfen sich zu- und abfahrendc Wagen an keiner
Stelle kreuzen.

3. An der Einmindung der AnschluRstrale in die Autobahn soll die eln-
miindendeFahrbahn ein langeresStiick neben der durchgehenden Fahr-
bahn herlaufen, damit ein guter Uberblick erreichtwird und der einmiin-
dende Verkehr sich gefahrlos in den Durchgangverkehr einfadeln laRt.

4. Auf den AnschluRfahrbahnen sind Uberholungen auszuschlieBen.
Die Fahrbahnen sollen aber so breit sein, dal ein Kraftwagen an
einem liegengebliebenen Fahrzeug noch langsam vorbeifahren kann.

5. Die Krimmung der AnschluBstraBen ist an der Einmindungsstelle
so auszubilden, daB groRe Lastkraftwagen noch gut durch die
Krimmung kommen, aber auch nicht flacher, denn cs sollen die ein-
biegenden Wagen gezwungen sein, an dieser Stelle langsam zu fahren.

fasc/ifoSilelle  AnsdilM It . AnschluRstelle AnschluBsiek Anschiui3stelle Anschluiistelle
[Hin)-fitst  Bbinj-Os! rL>r', hedmnnsdopf Kh Konigsberg
k8. kmns kmwW k7l
[0:1:: 1] rcatmum ' JarftfluR Stradidiiu
Lnshachfluo mmum
Abb. 13. Verlauf der Hohenlinie der Autobahn.
Abb. 13 zeigt den Verlauf der

Hohenlinie der gesamten Autobahn-
strecke.

I1l. Zubringernetz, AnschluB-

stellen.
Abb. 4 gibt gleichzeitig einen
guten Uberblick (ber das an die

Autobahn angeschlossene Verkehrs-

gebiet und die Zubringerstraen, die
an den vorher genannten sechs An-

schluBstellen den Verkehr von und AnschluBstelle

zur Autobahn vermitteln. AuBer ElbIng-Ost.

diesen sechs HauptanschluRstellen

sind noch weitere AnschluBstellen einfacherer Form an solchen
Punkten geplant, an denen groRere StraBenumlegungen fur die
Anlage der StraRenunter- oder -Uberfihrungen notwendig geworden
sind.

Die wichtigsten
sind folgende:

Grundséatzefir die Ausbildung einer AnschluBstelle

Vielfach wird sich hinsichtlich

der Krimmungen und Steigungen
die angestrebte Ideallésung nicht
erreichen lassen, man mufR sich

vielmehr den ortlichen Verhaltnissen
anpassen.
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Als Beispiel einer Anschluf8stelle zeigt Abb. 14 den Lageplan der
AnschluBstelle Elbing Ost. Von der neuen ZubringerstraBe Elbing—
Pr. Holland zweigen die AnschluBstraBen nach Sudwesten hin ab, steigen
dann bis zur Hohe der Autobahn langsam an und minden hier mit
trompetenartigen Erweiterungen ein. Damit der Durchgangsverkehr der
ZubringerstraBe nicht durch den von der Autobahn kommenden Verkehr
gefahrdet werden kann, ist der AnschluBpunkt von dem die Ubersicht
versperrenden Kreuzungsbauwerk ein gutes Stick entfernt. Der Lage-
plan zeigt einerseits den endgiltigen Zustand, wie er beim Ausbau beider
Fahrbahnen erreicht wird, anderseits auch den vorlaufigen Ausbauzustand.

In &hnlicher Weise, je nach Lage der drtlichen Verhéltnisse mit ge-
wissen Abweichungen werden die Ubrigen AnschluBstellen ausgebaut.

IV. Behandlung des Erdkdrpers.
a) Formgebung.

Von groRem EinfluR auf die Standsicherheit der Da&mme und Ein-
schnitte ist die Wahl einer geeigneten Querschnittform, die durch die
Boschungsneigung bedingt ist. Je nach der Bodenart schwankt diese
Neigung zwischen 1:15 und 1:3. Im allgemeinen sind die Einschnitt-
béschungen mit Riucksicht auf die schwierigere Trockenhaltung und die
damit verbundene Rutschgefahr sowie zur Vermeidung von Schneever-
wehungen etwas flacher gehalten als die Dammbdéschungen. Beim Uber-
gang von der Béschung zum Geldnde wird die Neigung auf 1:3 ab-
geflacht. Hierdurch wird auBer grdRerer Standsicherheit ein fur das Auge
angenehmer allméahlicher Ubergang in die Landschaft erreicht. Zum
gleichen Zweck wird bei hohen D&mmen in reizvollen Landschaften der
Dammfull nach einer Seillinie geformt und geht somit unmerklich in das
anschlieRende Geldnde iiber. Uberhaupt richtet sich die Formgebung des
Erdkdérpers moglichst nach den im Geldnde auftretenden natirlichen
Faltungen, so daB die Autobahn nicht zu sehr als Fremdkdrper in der
Landschaft wirkt.

b) Bodenprifung.
DaR die Bodenuntersuchung bei der ostpreufischen Autobahn be-
sonders sorgfaltig ausgefiilhrt werden mufR, geht schon aus dem anfanglich

erlauterten geologischen Ubersichtshilde hervor. Sowohl bei den Vor-
arbeiten als auch beim Bau selbst werden fortlaufend zahlreiche Boden-

proben entnommen und in einem besonderen, mit Instrumenten reich
'es and Mehlsand Schlu ff lon
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Abb. 15. Kornverteilungskurven.

ausgestatteten Laboratorium eingehend untersucht. In vielen Fallen st
c¢s wichtig, daB die Proben aus dem Erdkérper in ungestértem Zu-
stande herausgehoben werden, wozu besondere Stahlzylinder verwendet
werden. Diese werden vor dem Absenden mit Paraffin umhillt, damit
die Bodenprobe nicht austrocknen kann.

Bei den ostpreuRischen Bodenproben werden in erster Linie folgende
Eigenschaften geprift:

1. Verteilung der Korngréfen (Abb. 15),

2. Spez. Gewicht,

3. Porenziffer = -n Hohlraum

Raum der festen Teile

Gewicht der Wassermenge
Gewicht des trockenen Probekorpers

a[s MaRk fir die Djchte,

iadric er asserge’ a

5. Bemerkenswerte Grenzfalle
und die Ausrollgrenze,

6. Wasserdurchlassigkeit,

7. kapillare Steigh6he (Frostgefahr).

des Wassergehalts: die FlieBgrenze

In folgender Tafel sind fir mehrere Proben der am haufigsten vor-
kommenden Bodenarten die wichtigsten Eigenschaften zusammengestellt
und mit einem gunstigen Boden (Naturkies) in Vergleich gebracht. Man
erkennt daraus, wie unglinstig im allgemeinen die Bodenverhaltnisse in
Ostpreuflen liegen.

Lewerenz, Wichtige Fragen beim Bau der ostpreuBischen Rcichsautobahn

463

Tafel Uber Bodenarten.
LY

J<eu ° 2\3‘ -i. L 5

Usr O N Herkunft

e & OHS L ez
‘Bodenart o & sk ¥ §U5

o o) U

cL _
NW  PIRr  RIgr besondere Eigenschaften
% *Jo °/n €
Los 2, Elbing,
Moor 2740 529 14 Drausenniedcrung

weich, Setzung bei
1,6 kg/cm2 25%
i Deutsch-Thierau
Faulschlamm 163,0
vollkommen weich

BW 66.

langsame, grofe Setzungen

Stradicktai

weicher Ton 36,9 57,0 23,7 0,985 2,69

Zintcn—Heilsberg, km 9,4

Schluff 20,9 25,4 18,3 0,712 2,68 X
frost- und rutschgefahrlich
BW 150. Passarge
Sand, Ton 16,8 27,0 11,45
fest, frost- und rutschgefahrlich
. ! Los 18. SchonflieB
Naturkies 6,17 - 0,4802,65

fest, frost- und rutschsicher

Bei der Auswertung der Untersuchungen ist folgendes zu beachten:
Unter den Dammschittungen muR ein tragfadhiger Untergrund auf groBere
Tiefe vorhanden sein. Bei den Einschnitten ist auBerdem auf folgendes
zu achten:

1. ob der Einschniltbodcn sich zur Dammschittung eignet,

2. ob der Boden in den Bdschungen bei einer wirtschaftlichen Neigung

sicher stehen wird oder ob er etwa zu Rutschungen neigt,

3. ob das Grundwasser etwa so hoch steht, daR die Einschnittsohle

nicht genitigend trocken wird und daR der Boden hoch frieren kann.

Bei der Natur der vorwiegend tonigen Bodenarten Ostpreuflens er-
geben sich mancherlei Schwierigkeiten, z. B. gibt es zahlreiche Einschnitte,
deren Boden nicht ohne weiteres zu Schittungen gebraucht werden kann,
teils weil er in feuchtem Zustande auseinanderflieRt, teils weil er in
trockenem Zustande in solchen Klumpen geldst wird, daB beim Schitten
groRere Hohlraume auftreten, teils weil die Setzung des Bodens zu lang-
sam vor sich geht. Solche Béden miissen entweder ganz ausgesetzt oder
wenigstens mit geeigneten Bdden, wie z. B. einem nicht zu feinen Sand,
in einem n&her zu bestimmenden Verhéltnis gemischt werden. Haufig
hat es sich auch als zweckméRBig erwiesen, aus dem tonigen Boden ledig-
lich einen Kern des Dammes herzustellen und diesen mit einer hdheren
Schicht von Sandboden zu iberdecken. Vielfach kann der fir die Auto-
bahn ungeeignete Boden noch zu Wegerampen, Seitenwegen und zum
Einebnen von Senken verwendet werden.

Auch der aus den Seitenentnahmen gewonnene Sandboden ist keines-
wegs erstklassig. Mit wenigen Ausnahmen ist er so feinkdrnig wie Diinen-
sand. Wahrend der Bauzeit bringt der in OstpreuBen fast stdndig wehende
starke Wind den Sand dauernd in Bewegung, so daR hdaufig formliche
Sandwolken die Luft erfillen und die anliegenden Léandereien mit Sand
bedecken. Hierdurch entsteht fir die Herstellung der Damme ein un-

erwiinschter Mehrverbrauch an Boden. Ferner kann ein pldtzlich cin-
tretendes Hochwasser die unfertigen Sandschittungen erheblich be-
schadigen. Erst nach vollstdndiger Eindeckung und Begrinung der

Béschungen sowie Fertigstellung der Fahrbahndecken ist zu hoffen, daR
die Sanddamme keinen wesentlichen Schaden mehr erleiden.

AuBer den Versuchen im Laboratorium werden fortlaufend folgende
Versuche auf der Baustelle selbst vorgenommen:

1. Beobachtuhg der Bodensetzung,

2. Beobachtung von Frostauftreibungen.

Die Ergebnisse zu 1. fallen sehr verschieden aus, nach Beendigung
der diesjahrigen Frostperiode sind je nach der Hohe, Bodenart und
naheren Behandlung der Damme Setzungen von ungefdhr 0 bis 2 m be-
obachtet worden.

Besonderes Augenmerk muB bei dem ostpreuBischen Klima der Ein-
wirkung des Frostes zugewendet werden. Hierzu wurden vor Eintritt des
Winters an verschiedenen frostverdachtigen Stellen Probeplatten aus Beton
angelegt, und zwar unter Zwischenschaltung von Filterschichten ver-
schiedener Dicke. Wahrend der verflossenen Frostzelt konnte die Hebung
der Platte und der EinfluR der Filterschicht gut beobachtet werden. Die
Ergebnisse werden bei der Bestimmung der nétigen Dicke der Filter-
schicht verwertet.
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Der Sand und Kies hat die Eigenschaft, bei Frost im ganzen zu
erstarren, ohne dabei Auftreibungen zu erzeugen. Bei den bindigen
Béden bilden sich dagegen sogenannte Eislinsen, die eine erhebliche

RaumVergréBerung mit sich bringen.

Im Laboratorium wurden in einem Gefrierschrank verschiedene Boden-
proben, die in gldsernen Kolben untergebracht waren, und zwar mit ihrem
natirlichen Feuchtigkeitsgehalt, allmahlich bis auf — 35° C gekuhlt. Auch
hier zeigte sich deutlich die Bildung von Eislinsen und eine stérkere
Auftreibung bei den bindigen Bo6den im Gegensdtze zu sandigen Bdden.

c) Behandlung der Einschnitte.
Mit besonderer Vorsicht sind die Einschnitte Uberall da zu behandeln,
wo das Grundwasser in geringer Tiefe unter dem Planum angetroffen

wird. Hier spielt die kapillare Steighohe des Bodens eine ausschlag-
gebende Rolle. Ist diese groRer als die Grundwassertiefe, so ist mit
OK. vor der Sprengung
Sand
Abb. 16. Laé&ngsprofil vor und nach der Moorsprengung.

Frostauftreibungen zu rechnen. Um dies zu vermeiden, werden entweder
im &uBeren Planumsrand, gegebenenfalls auch im Seitengraben tief-
reichende Sickerschichten mit Dranrohren angelegt, die den Grundwasser-
spiegel absenken sollen, oder es wird die oben beschriebene Filterschicht
so dick und aus solchem Material hergestellt, daB das Wasser nicht bis
an die Oberflache steigen kann.

Uber die Behandlung der angeschnittenen Moorflachen ist bei der
Beschreibung der Linienfihrung einiges gesagt worden. AuRer dem Aus-
schachten mit Hand oder Bagger und dem Verdrangen durch Sandschiittungen
ist bei einem Moor sidlich von Elbing versuchsweise das Sprengverfahren
angewendet worden. Hier liegt unter dem aufgeschitteten Sanddamm
von etwa 3 m Hohe eine mittelweiche Schlicktonschicht von 1m Hohe
und darunter eine 1,50 m hohe Torfschicht. Es wurden mehrere Reihen
von Bohrléchern mit 3,50 m Abstand so tief heruntergetrieben, daB die
Torfschicht gerade durchstoBen wurde. In jedes Bohrloch wurde eine
brisante Sprengladung eingesetzt, so daB sie etwa in den Bereich des
Torfes zu liegen kam. Nach Herausziehen der Rohre wurden die Zinder
angesetzt und mit Zindschnur miteinander verbunden. Nach dem Spreng-
schufl zeigte sich in der Oberfliche des Dammes ein deutliches Absacken
der Sandschittungen um etwa 0,5 m mit kleinen Kraterbildungen.

Der gewinschte Erfolg, namlich den Torf nach den Seiten zu drédngen
und durch den nachsinkenden Schittboden zu ersetzen, ist leider nicht
eingetreten. Spdater vorgenommene Bohrungen haben ergeben, daB der
Torf zwar in der Néahe der Sprenglécher beiseitegeschoben war, aber er
ist infolge seiner inneren Verfilzung nicht so weich wie Moorboden und
setzt dem Verdrangen einen gewissen Widerstand entgegen. Zwischen
den Bohrléchern wurde der Torfboden zusammen mit dem Schlickton
durcheinandergewirbclt (Abb. 16). Unginstig fir die Sprengung ist
auch die geringe Ubeischiittungshéhe und die dadurch bedingte sehr
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Fachschrift r'd ges. Baulngenleurwcscn

leichte Aufiast. Das Ver-
fahren wird aber sicher
an anderen Stellen, wo
die Verhaltnisse glinstiger

liegen, mit  besserem
Erfolg verwendet werden
kénnen.

d) Behandlung der
Damme.

Bekanntlich ist es
fir  den Kraftverkehr
wenig erwinscht, wenn
starkere Setzungen auf-
treten. Bei der Boden-
beschaffenheit der ost-
preuBischen Autobahn
mufl befiirchtet werden,
daR die Dammschittun-
gen, wenn man sich mit
dem natirlichen, durch
Regen und Frost beein-
fluBten Setzungsvorgang
begnigt, erst nach Jahren
allméhlich zur Ruhe kom-
men werden. Es mufte
daher der Dammboden an
vielen Stellen kinstlich
verdichtet werden. Da
das Walzen sich hierzu
wenig bewdahrt hat, wur-
den die Da&mme durch
Stampfen behandelt. Es
sind sowohl schwere wie
auch leichte Stampferl
verwendet worden. Die
schweren Stampfer be-
stehen in einem auf
Raupen laufenden Kran,
der am Ausleger eine
eiserne Stampfplattc von 2,5t Gewicht tragt (Abb. 17). Durch Fallen-
lassen dieser Platte aus Hohen von 1bis 2 m wird der frisch geschittete
Boden ziemlich gut verdichtet. Die leichten Stampfer haben ein Gewicht
von 90 bis 500 kg. Sie werden durch Gasexplosion angehoben und fallen
durch ihre eigene Schwere herab (Abb. 18). Sie eignen sich besonders
fur solche Bodenmassen, die vom schweren Gerdt wegen schwieriger
Zugénglichkeit nicht erfalt werden, z. B. bei Hinterfillung von Wider-
lagern der Bauwerke sowie bei schmalen Stralenrampen.

Nach beendeter Stampfarbeit wurden aus Tiefen bis zu 2 m un-
gestdrte Proben entnommen und auf ihre Dichte (Porenziffer) untersucht.
Dabei ergab sich die starkste Verdichtung in der Tiefe von 0,5 bis 0,7 m.
Bei einigen Bodenarten war sogar eine Dichte erreicht worden, die iber
die des gewachsenen Zustandes teilweise hinausging.

Die genaue Nachprifung des Verdichtungserfolges hat gezeigt, daR
man im allgemeinen zur Kostenersparnis die Stampfarbeit bei hdheren
Démmen auf die oberen Schichten (2 bis 3 m) beschrdanken kann, denn
die unteren Schichten werden schon durch die Auflast der oberen Schichten
stark zusammengedrangt. (SchluB folgt.)

Abb. 17. Schwerer Bodenstampfer.

Abb. 18. Leichter Bodenstampfer,

) Vgl. Bautechn.
Heft 35, S. 481.

1934, Heft 15, S. 214, Heft 39, S. 500; 1935,

Bau der Reichsstralenbricke in Konigsberg (Pr.).
Von Magistratshaurat K. Miller, Konigsherg (Pr.).

1. Allgemeines.
Festungsstadten leiden die Verkehrsverhéltnisse
Konigsbergs darunter, daR der Stadtkern mit den Hauptgeschéaftstellen
von Strafen von ungenigender Breite durchzogen wird. Dazu kommt in
Konigsbherg der besonders stérende Umstand, daR das Stadtinnere von
zwei Pregelarmen in Ost-West-Richtung durchflossen wird. Die den
Verkehr vermittelnden Klappbricken missen zeitweise fir den Schiffs-
verkehr gedffnet werden, so daB der Nord-Sid-Verkehr auf langere Zeit
lahmgelegt wird. Erst nach dem Fall der Festungswerke 1910 konnte
daran gedacht werden, hier Abhilfe zu schaffen und allm&hlich einen
StraBenzug auszubauen, der einen groRen Teil des Nord-Sid-Verkehrs an
sich zieht und so die Innenstadt entlastet. Das SchlufRstiick dieses Stralen-
zuges bildet die ReichsstraBe mit der Bricke tUber die Gleise des Giter-
bahnhofes der Reichsbahn. Durch diese neue StralBe werden der Nord-

Wie in anderen

bahnhof und der Hauptbahnhof verbunden unter Umgehung der Innen-
stadt (Abb. 1), und fir alle westlich dieser neuen Verbindung liegenden
Stadtteile, die eine Einwohnerzahl von etwa 60000 Menschen aufweisen,
ist die Moglichkeit gegeben, nach dem Siden und Osten der Stadt zu
gelangen, ohne das Stadtinnere zu berihren.

Vorbedingung dieses Stralenzuges war die Vollendung der Reichs-
bahnbricke tUber den Pregel, die im Jahre 1926 fertig wurde.

2. Lage und Abmessungen der Briicke.

Die Lage und Abmessungen der Briicke hingen von den Anlagen der
Reichsbahn ab. Die Verhandlungen mit der Reichsbahn waren recht
schwierig und zeitraubend, da die Gleisplane dauernd gedndert wurden.
Urspriinglich sollte die StraBenbricke mit einer Reichsbahnbricke auf
einem gemeinsamen Fundament verlegt werden und etwa 50 m lichte Welte
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Abb. 1. Lageplan.

mit Zwischenstltzen erhalten. Abé&nderungen in der Gleisfuhrung fuhrten
schlieBlich dahin, dal? die StraBenbriicke als selbstdndiges Bauwerk etwa
100 m westlich der Bahnuberfihrung mit einer lichten Weite von rd. 75 m
ohne Zwischenstiitzen ausgefihrt werden mufite. Daneben stellte die
Reichsbahn noch die Bedingung, dal das ndrdliche Widerlager so zu be-
messen sei, daR spater im AnschluR an die Brucke nach Norden zu eine
zweite Bricke von etwa 30 m lichter Weite angeschiossen werden kann.

3. Finanzierung.

Die Finanzierungsverhandlungen zogen sich lange hin und kamen
erst zu einem Ergebnis, als durch das Reinhardt-Programm der national-
sozialistischen Regierung Mittel fir die Bricke bereitgestellt werden
konnten. Auch das Landesarbeitsamt forderte den Bau durch Bewilligung
einer Grundférderung von 3 RM je Arbeitslosentagewerk. So konnte erst
im Dezember 1933 mit dem eigentlichen Bau angefangen werden.

4. Grundung.

mMit den Untersuchungen des Baugrundes war bereits im Jahre 1931
begonnen worden. Da das Bauwerk im alten Pregeltal liegt, war voraus-
zusehen, daR tragfahiger Baugrund erst in groRerer Tiefe anzutreffen ist.
Durch Bohrungen wurde im Bereich des Nordwiderlagers, in einer Tiefe
von 9 bis 10 m unter Gelédnde beginnend, eine etwa 2 m maéchtige, mit
grobem Kies durchsetzte Steinschicht festgestellt, die nur mit groRen
Schwierigkeiten durchfahren werden konnte. Auf Grund der Erfahrungen,
die die Reichsbahn bei einem unmittelbar benachbarten Widerlager ge-
macht hatte, durfte angenommen werden, daf} diese Steinschicht genligend
tragfahig ist. Um an Gewicht und damit an Kosten zu sparen, wurden
fur dieses Widerlager Eisenbetonpfahle gewé&hlt, wodurch es madglich
wurde, die Sohle des Bauwerks uber Grundwasser zu legen.

ol —

lufiseifig m it Bodeneingeschlittet

/ Insicht

Steinpackung

jolio 1IJ ®
Pfahlhoh weich u. ausge/augt

Schnittjd-BI Draufsicht
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alter festungshauten

Haupttrager

Abb. 3. Sudliches Widerlager.
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Abb. 2. Fundament fiur den Portalrahmen (stdlicher Hauptpfeiler).

Zustand vor der Verfullung mit Boden.

Schwieriger war die Untersuchung der Untergrundverhaltnisse fur
den sudlichen Hauptpfeiler und das Endwiderlager, weil hier Fundament-
reste friherer Festungsbauten vorgefunden wurden. Diese muflten erst
freigelegt und beseitigt werden, damit untersucht werden konnte, ob der
darunter befindliche Pfahlrost, dessen Oberflache etwa 3 m unter Grund-
wasserspiegel liegt, mit zum Tragen der Brickenlast herangezogen werden
konnte. Es stellte sich heraus, dal das Kern- und besonders das Splint-
holz der freigelegten tannenen Pféhle von etwa 25cm  starke Zersetzungs-
erscheinungen aufwies. Das Holz war weich und ausgelaugt. Es scheint,
dall sich Tannenholz, zumal es sich wie hier um schnell gewachsene
Stdmme handelt, zu solchen Grundbauten nicht eignet. Das zur Verzimme-
rung verwendete Kiefernholz war gesund. Um Platz fir die zum sudlichen
Widerlager notwendigen Schragpféhle zu schaffen, wurde versucht, die
alten Rostpfahle zu ziehen. Diese Versuche waren aber ergebnislos, da
die Pféhle entweder abrlssen oder Uberhaupt nicht nachgaben.

Da nun der alte Pfahlrost das Rammen von Schréagpfahlen zur Auf-
nahme von waagerechten Kréften unmdglich machte, wurde das sudliche
Widerlager in aufgel6ster Bauweise ausgefuhrt. Ein Sonderangebot, das
fur das Widerlager Druckluftgrindung vorsah, muBte der hdheren Kosten
wegen ausscheiden. Es wurde hier eine stédhlerne Portalrahmenkonstruktion
angeordnet, die die Brickenlasten der Hauptéffnung aufnimmt und gleich-
zeitig das eine Widerlager fur den etwa 12 m weit gespannten, nach dem
StraBendamm zu anschlieBenden Schlepptrager bildet. Das feste Lager
der Briucke wurde aus oben angegebenen Grinden nach dem Nordwider-
lager verlegt. Fur den den Portalrahmen tragenden siidlichen Hauptpfeiler
wurden kieferne Rundholzpfahle von 35 bis 40 cm Durchm. gewaéhlt, weil
hier zur Beseitigung der alten Bauwerkreste und einer noch vor diesen

liegenden kinstlich eingebrachten 2 m maéchtigen
Steinpackung sowieso eine tiefe Baugrube unter
Wasserhaltung ausgehoben werden mufite (Abb. 2).

Die Grindung des Endwiderlagers stie} auch
auf Schwierigkeiten, da die Fundamente der alten
Stadtbefestigung sich auch bis hierhin ausbreltcten,
so daf auch hier keine Schrégpfédhle gerammt
werden konnten. Die waagerechten Kréafte héatten
also durch eine Verankerungskonstruktion auf-
genommen werden mussen, die in den neu auf-
geschitteten StraBendamm zu liegen kam. Bei
der notwendigen Lange der Anker lag also die
Gefahr vor, dal bei Setzungen im StraBendamm
die Anker Uberbeanspruchungen ausgesetzt ge-
wesen waren. Es wurde daher folgende Kon-
struktion gewé&hlt (Abb. 3):

Das den Brickenabschluf auf der Sidseite
bildende Endwiderlager steht auf zwei senkrecht
gerammten Pfahlbundeln von je 20 Stiuck Eisen-
betonpfahlen mit einer 2 m dicken Elsenbeton-
verteiiungsplatte. Auf jede dieser Platten sind vier
Stiick 5 m hohe Eisenbetonstiitzen von 50X 80 cm
Querschnitt aufgesetzt, die die Fundamentplatten
der Schlepptragerauflager tragen und in zwei Rich-
tungen Rahmen bilden. Die so geschaffenen beiden

Auflagerpunkte des Schlepptragers sind dann durch einen 80 cm breiten
und 3,3 m hohen Eisenbetonbalken biegungsfest miteinander verbunden.
Der auf den Balken und die Stiitzen wirkende Erddruck wird durch die
untere Verteilungsplatte und ihre seitlichen Flugel in den Boden uber-
tragen und findet seinen Ausgleich Im passiven Bodenwiderstand. Um
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Abb. 4. Sidliches Endwiderlager vor der Einschittung.

die von oben kommenden Momente auszugleichen, sind in den unteren
Verteilungsplatten Gegengewichte angeordnet, so daf} eine gleichmé&Rige
Lastenverteilung in den Pfahlen entsteht (Abb. 4).

5. Rammarbeiten.

Die fur das Nordwiderlager vorgesehenen Eisenbetonpféhle haben einen
Querschnitt von 32 X 32 cm mit vier L&ngseisen von 22 mm Durchm.
Sie haben einen gréBten Druck von 33t und einen Zug von 12t auf-
zunehmen. Die Rammung geschah ohne Schwierigkeiten, so daR jeder
Pfahl genau an seinen Platz kam. Auch die Neigung der Schragpféahle
konnte Uberall genau innegehalten werden.

Waéhrend gegen die Druckbelastung keine Bedenken bestanden,
erschien es zweifelhaft, ob die Pféhle auch der verhéaltnisméaRig hohen
Zugbeanspruchung standhalten wirden, zumal die oberen durchrammten
Schichten aus lockerem Material bestanden und die Pféhle erst im letzten
Meter in eine wirklich widerstandsfahige Schicht eindrangen. Durch die
stadtische Materialprufungsstelle wurden daher Zugversuche vorgenommen,
bei denen die einzelnen Pfahle einer Zugbeanspruchung bis zu 20 t aus-
gesetzt wurden. Alle Versuche verliefen ginstig. Die Herstellung der
Eisenbetonpféahle geschah auf der Baustelle. Das von der Material-
prifungsstelle angeordnete Mischungsverhéltnis, das auf besonders dichten
Beton abzielte, ergab groRBe Druckfestigkeiten. Schon nach drei Tagen
wurden Festigkeiten Uber 400 kg/cm2 und nach 12 Jahr Uber 1000 kg/cm?2
gemessen.

6. Betonarbeiten.

Die aufgehenden Teile der Widerlager sind als Schwergewichtmauern
mit den erforderlichen geringen Eiseneinlagen ausgefuhrt worden. Die
Mischungsverhéltnisse des Betons wurden auf Grund umfangreicher Ver-
suche von der stédtischen Materialprifungsstelle vorgeschrieben, die
Zuschlagstoffe fur jeden Zweck und Bauteil besonders bestimmt. Zement

Abb. 5. Haupttrdger des Fachwerks in der Werkstatt

behelfméRig zusammengesetzt.

M uller, Bau der ReichsstraBenbricke In Kdénigsberg (Pr.).
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Abb. 6. Gesamtansicht von Westen gesehen.

und Zuschlage wurden fortlaufend untersucht. Diejenigen Teile, die vom
Grundwasser umspult werden, wurden zur Sicherheit gegen etwa auf-
tretende Aggressivitdt des Grundwassers in Schmelzzcment ausgefihrt.
Die Ansichtflachen wurden steinmetzmdRig bearbeitet.

7. Stahlerner Uberbau.

Dadurch, daR zur schlankeren Durchfihrung der Gleise das ndrdliche
Widerlager schrdag zur Brickenachse gelegt werden mufite, wahrend auf
der Sudseite die Pendelstiitzen als Portalrahmen senkrecht zur Brucken-
achse angeordnet sind, ergaben sich fir die Haupttrager des Fachwerk-
Uberbaues verschiedene Stutzweiten, und zwar ist der westliche Haupt-
trager 74 m, der ostliche 83,25 m weit gespannt. Der Uberbau ist in St 52
in genieteter Ausfilhrung errichtet. Jede Offnung hat zwei im System
14,70 m voneinander entfernte Haupttrager. Die Haupttrager des Haupt-
Uberbaues sind trapezférmige, wegen Vereinheitlichung der Quertrager-
anschlisse schwach parabelférmige Paralleltrager mit Zwischenfachwerk
von 11 m Systemhohe, die des Schlepptrégers sind vollwandige Blech-
tréager. Der Hauptiberbau ist mit oberem und unterem WIndverbande
versehen.

Zur besseren Kraftelibertragung an den schiefwinkligen Anschlissen
der Endknotenpunkte am Nord Widerlager wurden besondere StahlguR3-
schotte eingebaut. Die Montage geschah auf einem Lehrgerist mittels
eines Wolff-Drehkranes. Nach dem Absenken der Briicke, das genau
kontrolliert wurde, ergaben sich fur die Durchbiegung nur ganz geringe
Abweichungen gegenuber der Rechnung, Die Tragkonstruktion entspricht
in den statischen Erfordernissen der Brickenklasse | neuester DIN-Aus-
gabe. Als Material fur die Brickenlager ist StahlguR 52.81 S, fur die
zugehdrigen Rollen St C 35.61 verwendet. Es gelangten zum Einbau:

568 t Stahlkonstruktion in St 52,
32 t Stahlkonstruktion in St 37 und
20 t StahlguR.

Abb. 7. Montagebeginn des stahlernen Uberbaues

von der Nordrampe aus gesehen.
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~kombinierte Asphaltschicht uzwar untere tage Asphaltfeinbeton u.dariiber
tiartguBasphatft, in komprimiertem Zustand zus. 6 cm st.

4am stark. Schuhbeton m it 3nm Drahtnetzeinlage von rd. Sem Haschen-
weite im M ichungsverh&lnis300kg hachw.Zementin3 Beton

vloderung mitOimmstk.geriffelten Heku-Metolbahnen ouf
Spezial- Bitumenmasse u. Asphattbitumen-Oeckaufstrich

r Betondecke mit Klinkern zw Zoreseisen

300 kg Zement/m.3 Beton [Benbetondecke des

Grantbordsteh 2020om \\O kg Zem/m,3Beton

—235—
153412 m
Abb. 9. Querschnlttt.

8. Briuckenfahrbahn (Abb. 9).

Die Fahrbahn hat eine Breite von lim , woran sich beiderseits —
innerhalb der Haupttrager liegend — Radfahrwege von je 1,50 m nutz-
barer Breite anschlieBen. Die beiden je 2,50 m breiten FuBwege sind
auf auBerhalb der Haupttrager auskragenden Konsolen gelagert. Die
Brickenfahrbahn ist als Betondecke auf Zoreseisen ausgefihrt. Letztere
sind auf den Zwischenléngstragern durch kurze Schweiflndhte befestigt.
Als Fahrbahnbefestigung wurde eine 6 cm dicke, kombinierte Asphalt-
schicht gewéhlt, die aus 3 cm Asphaltbeton und dariber 3 cm Hart-
asphaltgul besteht. Diese Asphaltdecke liegt Uber einer 4 cm dicken
Schutzschicht aus fettem Beton mit eingelegtem 3 mm dicken Draht-
geflecht von 8 cm Maschenweite; die Schutzschicht schitzt die darunter-
liegende Isolierschicht gegen mechanische Angriffe.

Zur lIsolierung wurden 0,1 mm dicke, geriffelte Heku-Metallbahnen
verwendet, die im StoRversatz auf einer Spezial-Bitumen-Klebemasse auf-
gewalzt wurden und einen Asphalt-Bitumen-Deckanstrich als Schutzlage
erhielten. Die Betonflache wurde vor dem Aufbringen durch Isolierung
mit Inertol vorgestrichen.

Montage des stahlernen Uberbaues.

Bau der ReichsstraBenbricke in Koénigsberg (Pr.).

467

Die FuB- und Radfahrwege sind wegen der Rissegefahr
als doppelt bewehrte Eisenbetondecken ausgefuhrt und haben
eine 3 cm dicke Basaltsplittbetonschicht als Belag erhalten. Die
Trennfugen sind in ihrem oberen Teile mit heiBem Asphalt-
bitumen ausgegossen.

Die Durchdringungsstellen der Haupttrager des Fachwerk-
Uberbaues haben auf den FuB- und Radfahrwegen Einfassungen
erhalten, die aus Winkeleisenrahmen mit Riffelblechabdeckungcn
bestehen.

9. Verschiedenes.

a) Anstrich. Der erste Grundanstrich mit Bleimennige
wurde auftragsgeméal bereits in der Werkstatt der Eisenbau-
firma aufgebracht. Nach der Montage der Stahlkonstruktion
erhielten die Uber der Fahrbahn liegenden Stahlteile einen
zweiten Grundanstrich mit Bleimennige, Stoff Nr. 4634.13,
sowie zwei Deckanstriche mit BleiwelR-Eiscnglimmer-Farben,
und zwar Stoff Nr. 4635.15 und 4635.35, den Reichsbahn-
Vorschriften entsprechend.

Die unterhalb der Fahrbahn liegenden Stahlteile haben
zunachst einen Bindcanstrich mit Zimmcrit erhalten, auf dem
als Schutz gegen Rauchgase Plomblt I der Chemischen Werke
Zimmer & Co., Berlin-Plotzensee, aufgetragen wurde.

b) An Versorgungsleitungen wurden auf den ostlich
gelegenen FuBwegkonsolen eine aus Mannesmann-Schweil3-
muffenrohr bestehende, mit mehreren Wellrohrausdehnungs-
sticken versehene 250 mm Durchm. weite Hochdruckgasleitung
sowie zwei Kabelschutzrohre fir Hoch- und Niederspannung
Uber die Brucke gefiihrt.

€) Zur Revision der Fahrbahnkonstruktion am Hauptiberbau
dient ein den Reichsbahn-Vorschriften entsprechender, von
Hand betriebener Besichtigungswagen. Er ist so kon-
struiert, da auch der Schragzwickel am Nordwiderlager in allen
seinen Teilen befahren werden kann.

10. Rampen.

An das Bruckenbauwerk schlieBen sich nach Norden und

Suden Rampen an; die Sudrampe ist 250 m lang und hat eine

Steigung von etwa 1 :30, die Nordrampe ist 750 m lang mit

einer Steigung von hodchstens 1:40. Die Nordrampe mufite

anschlieBend an das Brickenwiderlager nach Osten zu durch eine

bis zu 9 m hohe Flugelmauer abgegrenzt werden. Sie Ist als Winkel-

stutzmauer in Eisenbeton ausgefuhrt und auf Eisenbetonpféhlen gegrundet
(Abb. 11).

Auf der Westseite der Nordrampe war zum Abschluf gegen das
Tilsiter Gutergleis die Errichtung einer 210 m langen Stutzmauer er-
forderlich, die als Eisenbetonwinkelstitzmaucr in Flachgrindung aus-
gefuhrt wurde.

Die fur die Schittung der Rampen erforderlichen groRen Bodenmassen
wurden zum groRten Teil bei der Niederlegung alter Festungswélle ge-
wonnen, die ein vorziglich lagerhaftes Material enthielten. Dadurch, dal
die Schuttung schon jahrelang vor dem Bruckenbau ausgefuhrt wurde,
hatten die Rampen Zeit, sich zu setzen, so dal nach der Inbetriebnahme
des StraBenzuges Setzungen nur in ganz geringem MaRe auftraten. Die
Sidrampe wurde mit Kopfsteinpflaster, die Nordrampe in der Hauptsache
mit Chaussierung befestigt, worauf in diesem Jahre eine Walzasphalt-
schicht gelegt wurde.

Abb. 10.
Isolierung der Fahrbahn mit 0,1 mm dicken Heku-Metallbahnen.

2
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11. Ausfuhrende Firmen
und Bauleitung.
Die Arbeiten wurden

auf Grund einer offent-

lichen Ausschreibung ver-
geben. Dabei erhielten
den stahlernen Uberbau
die Firma F. Schichau,

G.m.b. H., Elbing/Kdnigs-

berg, das Nordwiderlager

die Firma Beton- und

Monierbau AG, Zweig-

niederlassung Konigs-

berg, das  Sudwider-
iager Firma Dyckerhoff

& Widmann AG, Kénigs-

berg, Diese drei Fir-

men  hatten Arbeits-
gemeinschaften mit an-
deren Firmen und Hand-
werkern geschlossen, so
dal im ganzen etwa

30 Firmen am Bau be-

teiligt waren.

Die Bricke wurde

im Auftrage des Tiefbau-

amtes der Stadt Konigs-

Abb. 11.  Verlegen der Bewehrungseisen
und Schalungsarbeiten fur die an das Nord-
widerlager anschlieBende, auf Eisenbeton-

) . - - berg, Dezernent Stadt-
fahl dete E beton-Flugel . !
pfahlen gegrundete Eisenbeton-Fligelmauer baurat ®r.=3ng. Kunze,
ausgefihrt.

Die Bauleitung war dem Verfasser Ubertragen, der durch Bauingenieur
Becker weitgehend unterstitzt wurde.

Av Radte \atedn

Bau der ReichsstraBenbricke in Konigsberg (Pr.).

DIB BAUTECIINIK
Fachschrift f. d. ge*;. Bauingenieurwesen

Abb. 12. Durchblick durch die Briicke von Sid nach Nord.

12. Arbeitszeit und Baukosten.

Die Bricke konnte trotz der vielen unvorhergesehenen Hindernisse
infolge der ungewdhnlich glinstigen Witterung entsprechend dem auf-
gestellten Arbeitsplan in 270 Arbeitstagen vollendet werden.

Es wurden hierbei, abgesehen von den bei der Lieferindustrie an-
fallenden Tagewerken, einschl. Werkstattarbeiten insgesamt rd. 30 000 Tage-
werke geleistet, wovon 80% auf Erwerbslose entfallen.

Die Baukosten betrugen rd. 880 000 RM.

Am 30. Oktober 1934 wurde die Brucke feierlich dem Verkehr tbergeben.

Bemerkenswerte Ausfihrungen neuzeitlicher Holzbauten.

Von @r.=3>ttg. Theodor Gesteschi, Beratender Ingenieur, Berlin.

Wenn auch die Ausfihrung neuzeitlicher Holzbauten in den letzten
Jahren ihr Tempo verlangsamt hat, da der Stahlbau und Eisenbetonbau
wieder ihren Platz im Bauwesen eingenommen haben, insbesondere dort,
wo sie wegen der hohen Belastungen, der grof3en Stitzweiten und aus
anderen Grunden, z. B. Feuersicherheit, die gegebene Ausfuhrungsart sind,
so haben die Holzbauweisen wieder andere Gebiete erobert (Funktirme,
Bauten der chemischen Industrie), auf denen sie neben der wohlfeilen
Herstellung ganz besondere Vorteile bieten, wie z. B. Unempfindlichkeit
gegen elektrische und chemische Einflusse.

Vielfach kommen hierbei auch die alten
Ausfohrungsweisen zur Anwendung, die teils
statischen Untersuchungen wund teils infolge

zimmermannmafigen
infolge der feineren
der neuzeitlichen Ver-

Aufsicht C-0

Abb. 2. Montagemast. Ausbildung des Fuf3es.

bindungsmittel in modernere und zweckmaéligere Bauformen umgestaltet
werden kénnen.

Vielfach ist es auch die Schnelligkeit der Ausfihrung infolge der
leichteren Bearbeitung des Baustoffs, z. B. fir Ausstellungshallen und
Triblnen, die zuweilen dem Holzbau vor dem Stahlbau einen Vorsprung
gibt, oder man verwendet die Holzbauweise, um dem Zweck des Bau-
werks entsprechend diesem ein gewisses ausdrucksvolles, stimmungs-
méaRiges Aussehen zu verleihen (Hallen fiur Ausstellungen, Reitvorfiihrungen,
Sangerfeste u. dgl.). Nicht zu vergessen sind die Holzbauten fir voruber-
gehende Zwecke, die schnell wieder abgebrochen werden kénnen und bei
denen es mdaglich ist, sie wieder fur andere Zwecke nutzbar zu'machen,
z. B. Aufstell- und Arbeitsgeriiste, Bau- und Betonierbrickenl).

Bei den nachstehend
beschriebenen  Ausfiihrungen
handelt es sich um Holz-
bauten, die den verschie-

densten Zwecken dienen und
den Beweis liefern, dal3 diese
Bauweise in den besprochenen
Fallen durchaus zweckmaRig
ist. Bei allen Ausfihrungen
ist natdrlich, wie bei den
Stahl- und Eisenbetonbauten
ja auch, Voraussetzung, daR
die ausfihrende Firma fur
solche Bauweisen eingerichtet
und auch in der Lage ist,
den Entwurf ingenieurméaRig
durchzubilden und die Aus-
fuhrung verstandnisvoll  zu
bewerkstelligen. Ist dies der
Fall, so konnen, wie die nachstehenden Beispiele erkennen lassen,
Holzbauten hergcsteilt werden, die konstruktiv auf einer ganz anderen
Stufe stehen als die &lteren Bauten &hnlicher Art, bei denen nur die
einfachere, zimmermannmaéaRige Ausfihrungsweise zur Anwendung ge-
langen konnte2).

Tuml Turmu

/
Montogeturm-A 1/

/Ibsponntoue

<9 Bauing. 1929, Heft 5, S. 79.

-) Die Veranschaulichung dieser mustergultigen Holzbauten wurde
nur durch das Entgegenkommen einer Reihe auf diesem Gebiete fihrender
Firmen, indem sie die Entwurfsunterlagen zur Verflgung stellten, er-
moglicht; der Verfasser mochte daher an dieser Stelle den Firmen, die
Uberall genannt sind, seinen Dank aussprechen.



Jahrgang 13 Heft 35
16. August 1935 Gesteschi, Bemerkenswerte Ausfiihrungen neuzeitlicher Holzbauten 469

er bei der Probcbelastung
eine Nutzlast von etwa 5t
heben.

Abb. 8 zeigen den Funk-
turm wahrend der Aufstellung,
die acht Tage dauerte.

/juFsicht von oben

\. 20010010
Blech
IOmmst.
Futer 160 Stm-W &k
Fuligelenk. Kopfpunkt,

Abb. 3. Montagemast. Schwenkbarer Ausleger.

1. Montagemast von 67,5 m Hohe fir Funktirme.
Ausgefuhrt 1934 von der Firma Christoph & Unmack AG, Niesky O.-L.

Der Montagemast diente zur Aufstellung eines 107 m hohen hdélzernen
Funkturmes. Er ist bemerkenswert, weil er durch seine einfache Aus-
bildung einen schnellen Aufbau gestattet und die Montage des mit ihm
errichteten Funkturmes erheblich erleichtert und beschleunigt.

Der Mast hat quadratischen Grundrif? und besteht aus vier Fachwerk-
wanden von 1,20 m Systemhdhe und 1,50 m Feidweite (Abb. 1). In 555 m
Hohe sind auf eisernen Traversen zwei 9 m lange Auslegertréager (Abb. 3)
durch Gelenke so befestigt, dal sie in waagerechter Richtung um 180°,
in lotrechter um 90° geschwenkt werden kénnen. Die Ausleger haben
ebenfalls quadratischen Querschnitt. lhre Eckstiele haben 6/6 cm Quer-
schnitt erhalten, die Diagonalen und Riegel durchweg 3/5 cm.

Die Unverschieblichkeit des quadratischen Querschnitts des Turmes
und der Ausleger wird durch zahlreiche waagerechte Verbénde gesichert.

Als Verbindungsmittel der Hélzer wurden am ganzen Mast nur Bolzen
verwendet, und zwar in den einzelnen St6Ren des Turmes mdglichst
Bolzen gleichen Durchmessers. Lediglich in den Waagerechten, die die
Traversen und Ausleger aufnehmen, wurden patentierte eiserne Stufen-
dibeid eingebaut (Abb. 4), aullerdem noch in dem waagerechten Kranz
am MastfuR (Abb. 2).

Der ganze Mast steht auf einem holzernen Schwellrost, der durch
T-Eisen-Pféahle zusammengehalten wird (Abb. 2).

Der Turm ist fur eine Nutzlast von 3,5t am Hebelarm von 8,50 m
gebaut. Er nimmt auBer seiner Eigenlast noch 150 kg/m2 Wind-
druck auf.

Das Aufziehen der Lasten geschah mit zwei Elcktrowinden, die
die Nutzlasten mit 7,5 m/sek Hubgeschwindigkeit beférderten. Die Be-
wegungen der Ausleger wurden mit Handwinden vorgenommen. Die Hub-
und Schwenkseile laufen im Turminnern (Abb. 6). In Abb. 7 ist die Tau-
befestigung an den Pfahlen und alten Turmfundamenten schematisch dar-
gestellt. Der Montagemast selbst wurde durch Drahtseile, die an den
Eckstielen mittels eiserner Schellen (Abb. 5) befestigt waren, gehalten.

Die statische Berechnung des Mastes wurde zur Sicherheit fur zwei
verschiedene Annahmen durchgefuhrt.

Im ersten Falle wurde der Turm In drei statisch bestimmte Tréger
zerlegt gedacht, deren Auflagerkréfte die Seilzliige sind.

Im zweiten Falle wurde der Mast als durchlaufender Trager auf vier
Stutzen berechnet. Drei davon wirken als elastische Stutzen und sollen
auf einer Geraden liegen. Das MaR der Stutzenverschiebung ergab sich
aus der waagerechten Seitenkraft der Dehnung der Drahtseile und der
Verdanderlichkeit des Seiidurchhanges bei verschiedenen Seilspannungen.

Der Mast hat wéhrend der winterlichen Montagezeit zahlreiche Stiirme
bis zu Windstarke 11 nach Beaufort gut Uberstanden; auBerdem konnte

Vgl. Th. Gesteschi, Ho6lzerne Dachkonstruktionen. 4. Aufl., S. 68.
Berlin 1928, Wilh. Ernst & Sohn. — Ders., Grundlagen des Holzbaues.
3. Aufl,, S.51. Berlin 1930, Wilh. Ernst & Sohn. Der hier mit .Stufendibel*
bezeichnete Dubel ist der Tellerdiibel mit "L-Querschnitt.
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it Siufendibe/

Stutzlager auf Punkt 37,

Koniholz 16/16

Stufendibel

Querholz bei Punkt 44.

Abb. 4. Montagemast.
Einzelheiten der Lagerung der Ausleger, Abb. 6. Montagemast. Schematische Angabe der Tauflhrung und der Rollen
Sendehaus
Planistele3 Tumeut' hier
afterTum PfahteleZ
‘a Ite rTun
Abb. 5. Montagemast. Schelle fiir die Eckstiele,
2, Schwefelsdurefabrik fur die Firma Brambilla, Mailand.
Ausgefihrt 1932 von der Firma Christoph & Unmack AG, .
Niesky O.-L. Tumeite A
u . . T . Widen hier
Der Schwefelsdureturm, der fir eine italienische chemische  hnrGegensete Tumssie B
Fabrik aus Holz erbaut wurde, umschlieBt die Anlagen zur Her- Tumseie B
stellung von 60 t Schwefelsdure je Tag. Er hat eine HOhe von
31,6 m, eine rechteckige GrundriBform von 30X 25 m (Abb. 9) i
u . . . . . m fundamenf
und enthalt vier Gaillard-Tirme, zwei Gay-Lussac- und einen o
Glover-Turm. Zwischen den Gaillard-Tlrmen ist ein Raum fir die Tum seie A
Saurepumpenanlage, zwischen der Gaillard-Gruppe und der Glover-
Gay-Lussac-Gruppe geht das Treppenhaus hoch.
Die Gaillard-Turme haben im GrundriR 9 X 9 m und tragen 20 m
hohe Bleizylinder von 3 mm Dicke. Die Zylinder hdngen an ver-
bleiten eisernen Konsolen (Abb. 10) und haben einen Durchmesser
von 7 m. Die Konsolen sind an den Stielen der Gaillard-Turme Abb-_ 7. Montagemast.
befestigt. Die vier Wénde dieser Tiirme bestehen aus hélzernen Pfahktele Z Schematische Angabe der Tau-
K-formigen Fachwerken, die die Versteifung gegen den Wind befestigungen an den Pfahlen Pfoh/stelef
tibernehmen und die Knickaussteifung der Stabe besorgen. bzw. alten Turmfundamenten.
Pfahistelle 1 Pfahklelel

In 21 m Hohe tragen die Gaillard-Turme eine Decke, aus
eisernen Tréagern und Bohlen gebildet. Diese Decke nimmt die
AbschluBhaube der Bielzylinder auf, auf der die Ventilatoren und Dusen
zur Verteilung von Wasserstaub sitzen.

Um die Bleizylinder maglichst frei von Erschitterungen und Ver-
formungen zu halten, wurden sechs hélzerne Versteifungsringe (Abb. 11 u. 14)
in gleichmé&Bigen Abstanden vorgesehen. Diese Ringe haben symmetrische
Achteckform und wurden als dreifach statisch unbestimmte Ringe be-
rechnet. Die mittleren Stiele der Gaillard-Turmwéande nehmen die
Wand- und Windlasten und die Gratmomentc durch die Konsollasten

Bemerkenswerte Ausfiihrungen neuzeitlicher Holzbauten
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der Bleizylinder auf. Die Achteckringversteifung macht diese Stiele zu
durchlaufenden Tréagern auf sieben Stutzen, deren Feldweiten gleich
den GeschoBhéhen sind. Das Wandgewicht fur die Stiele wurde mit
50 kg/m2 angenommen. Die duBere Wandverkleidung wurde mit Fulgurit-
platten ausgefiihrt. Der Winddruck ist wegen der starken Winde, die in
der dortigen Gegend herrschen, mit 150 kg/m2 angenommen und der
Schneedruck wegen der Gebirgslage mit 80 kg/m2 in die Rechnung ein-
gesetzt worden.
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Grundrii wi Abb. 9c. K
n
Wind- und Versteifungsverbande WanaJ-J
in Ordinaten + 4,0 bis + 24,0 m. Abb. 9f.
Abb. 9. Schwefelsdurefabrik Brambilla, Mailand. Allgemeine Anordnung,
flach-
eisen
550780,
L70-707
\ 70-70-7 120/g. -7x0-

Eiserne Konsole zur Aufhangung der Zylinder.

Anordnung im GrundriB3.
Abb. 10.
Abb. 8. Aufstellung des Funkturmes mittels des Montagemastes. Schwefelsaurefabrik. Konsole an den Langswanden.
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Abb. 12.
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Abb. 16. Schwefelsaureturm. Blick Abb. 17.

in den Gaillard-Turm mit Versteifungsringen.

Uber den Turmwinden liegt in 24 m Hohe der Dachbinder mit der
Laterne (Abb. 12). Unter der Laterne liegen zwischen den Tirmen Dubel-
balkentrager, auf denen eine Plattform zur Aufnahme von Schwefelsaure-
bottichen befestigt ist (Abb. 12).

Die Turmgruppe der Gay-Lussac- und Glover-Turme liegt auf einem
erhohten Eisenbetonrahmen-Unterbau.

Die Gay-Lussac-Turme sind K-férmige Fachwerkgeriste von 6 X 6 m
Grundflache und 20 m Hohe. Sie tragen einen Bleizylinder von 20 m
Hohe und etwa 5 m Durchm. Das Gewicht des Bleizylinders wird durch
eiserne Konsolen auf die Wandstiele Ubertragen (Abb. 13).

Die Gaillard-Turme werden in GeschoRhdéhe durch waagerechte
Rahmen mit Eckstielen ausgesteift. Diese Rahmen wurden so berechnet,
dal bei symmetrischer Belastung zwei Eckstiele des Rahmens als statisch
unbestimmte GroRe aufgefalt wurden.

Der Glover-Turm besteht aus einem gemauerten Kamin, der mit
einem Bleimantel von 5 m Durchm. und 20 m Hohe umschlossen ist. Der
Turm trégt sich selbst, so daR das Holzgerist nur die Winddricke auf
die Wéande und die lotrechten Belastungen des Daches zu Ubernehmen hat.

Alle Rechte Vorbehalten.

Bemerkenswerte Ausfiihrungen neuzeitlicher Holzbauten

Schwefelsdureturm.
Teilansicht einer Fachwerkwand.
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Abb. 18. Schwefelsaureturm.
Auflenansicht der Holzkonstruktion.

Zwischen der Glover- und Gaillard-Gruppe wurde in 24 m Hohe
des Turmes eine Plattform auf Dubelbalken angeordnet (Abb. 14), die
zwei Saurebecken mit je 7000 kg Belastung aufnimmt.

Die gesamte hdlzerne Turmkonstruktion wurde aus Nadelholz jugo-
slawischer Herkunft hergestellt und mit den Teller- und Stufcndubeln4)
der Firma Christoph &Unmack AG konstruiert. Die Montage geschah unter
Leitung dieser Firma in Oberitalien und erforderte insgesamt sechs Monate.

Zur Beleuchtung der Halle dienen Drahtglasfenster mit eisernen
Sprossen, die durch starke Verbleiung gegen die Angriffe der Schwefel-
sauredampfe geschutzt werden.

Bel dem Bau wurde Holz als hauptsichlichster Baustoff verwendet,
um die Angriffe der Schwefelsdure auf die Baukonstruktion mdglichst
zu vermelden.

Abb. 15 zeigt die konstruktive Ausbildung der dulReren Fachwerkwand
E—E, und Abb. 16, 17 u. 18 geben Bilder von der Ausfihrung der Holz-
konstruktion. (SchluR folgt.)

4 s. FuBnote 3, S. 469.

Dresden.

Von Reichsbahnoberrat Wei3, Dresden.

I. Teil.

Die erste in Sachsen in Angriff genommene Rcichsautobahnstrecke
von Dresden Uber Chemnitz nach Meerane ist ein Glied der grofien
Ost-West-Linie von Schlesien ber Sachsen und Thuringen nach West-
deutschland.

Fir den Ubergang dieser

anderen GrofRstadten einen unmittelbaren AnschluB an das Netz der
Reichsautobahnen erhélt.

Wahrend auf dem rechten Elbufer die schon erwéhnte Bauliicke die

ungehinderte Fortfihrung der Autobahn auf einem Damm ermdglicht,

sind auf dem linken Ufer im

Anschlul an die Elbwiesen

Linie Uber die Elbe ergaben die g™rjyScim noch drei wichtige Verkehrs-
Gelandeverhaltnisse eine Uber- wege zu Uberbricken, die
aus gunstige Stelle zwischen Flensburger StraRe, die Reichs-
den Dresdener Vororten Kem- bahnlinie Dresden — Elster-
nitz und Kaditz. In dem werda und die MeiBner Land-
sonst dicht besiedelten Ge- stralle. Der Umstand, daR
biete zwischen Dresden und das Geléande der Elbwiesen
Meif3en befindet sich hier auf bedeutend tiefer als die drei
dem rechten Elbufer eine Bau- Verkehrsvyege_ liegt, _ e_rgab
licke, die es gestattet, die zwanglaufig eine Zweiteilung
Autobahn unmittelbar am Nord- der Brucke. Denn es war zur
rande von Dresden nach Rade- Lobscha/z Wahrung der lichten Durch-
beul und weiter durch die , . fahrthéhe Uber den drei Ver-
Dresdner Heide nach Osten —~WLJeitfcrfz kehrswegen nicht méglich, die
zu fiuhren (Abb. 1). Auf dem Konstruktionshéhe der eigent-
linken Elbufer ermdglichen hier lichen Elbbrucke auch bei der
die Geléndeverhaltnisse einen AnschluBbricke durchzufiihren.
gUn;ti%en Aufstri]eg auf gie mezden dDurct|:_h chs%e ;/ert;éltnisse
Mobschatzer Hohen. Der be- wurde die Aufgabe des ge-
deutendste Vorzug der Bau-  Podemus staltenden Ingenieurs bedeu-
stelle ist aber ihre grof3e N&he tend erschwert. Es galt zu-
an Dresden, das damit im néchst, die beiden verschieden

zu den meisten Abb. 1. hohen Briickenkonstruktionen

Gegensatze
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Abb. 2.

harmonisch zu einem Gesamtbauwerk zu vereinen. Die zweite Aufgabe
war die Wahl der richtigen Systeme fir die beiden Brickenteile.

Bei der Loésung der ersten Aufgabe wurde nach verschiedenen MiB-
erfolgen erkannt, dal der Vereinigung der beiden Brickenteile zunéachst

WeilRR, Die Elbbricke der Reichsautobahn bei Dresden

Ansicht der Briicke.

Fachschrift f. d. ges. Baulngcnlcurwescn

trennt die beiden Briicken

derart, dal jede fiur sich,

den ihr gestellten Aufgaben

entsprechend, wirkt. Und

doch wirkt das Ganze durch

die harmonische Einschal-

tung des Zwischenbauwerks

als etwas Einheitliches. Die

Wirkung des Zwischenbau-

werks ist also sowohl tren-

nend als auch, zum min-

desten im  Ubertragenen
Sinne, vereinigend.

Bei der Wahl der

Briuckensysteme, besonders

des Systems der Haupt-

briicke, war zunéchst grund-

satzlich zu kléaren, ob sich die Brucke der Landschaft unterzuordnen hat oder

ob sie sie beherrschen darf. Der Bauingenieur wird sich in,Zukunft mehr als

bisher mit diesen Fragen beschéaftigen mussen, will er nicht Gefahr laufen,
dall ihm beim Entwerfen das Heft aus der Hand genommen wird.

von Dresden nach Meerane
3-HHW. 10361
VN.WIOt50 )
AnscMuR3-Briicke
-t30,00A-
Abb. 3.

Querschnitt tber den Widerlagern Normaler Querschnitt

cberer

Zu Abb. 3.

eine sinnféllige Trennung vorauszugehen hatte. Die Vereinigung in
einem Punkte konnte noch so geschickt geldst werden, sie ergab immer
einen harten Sprung, der unschén wirkte. So entschlossen wir uns zur
Trennung der Bricken durch ein massives, wuchtig wirkendes Zwischen-
bauwerk von 14 m Breite. Abb. 2 zeigt die Losung. Das Zwischenbauwerk

Abb. 4.

Abb. 5.

Die Brucke hat sich utberall dort der Landschaft unterzuordnen, wo
die Reize der Landschaft nicht durch einen Fremdkdrper gefahrdet oder
gar zerstdrt werden durfen. Das ist besonders in Sladten der Fall,
deren uns oft seit Jahrhunderten vertrautes Bild gewahrt werden muR,
ferner in lieblichen FluBtalern, Im Hugellande und im Gebirge.

Anders ist es im Flachlande, In einer unendlich weiten, einténigen
und abwechslungslosen Tiefebene darf die Bricke die Landschaft be-
herrschen, ja vielleicht muR sie es sogar.

Die Dresdner Elbbricke liegt im lieblichen Hugellande der L6Rnitz
mit ihren Landh&usern und Garten und Weinbergen. Da war es von
vornherein klar, da ein Brickensystem gewé&hlt werden muRte, das den
Reiz der Landschaft nicht gefédhrdet.

Wie aber die richtige Losung finden? Hier wurde die Aufgabe in-
sofern erleichtert, als die hohe Lage der Fahrbahn Uber der Elbe von
vornherein eine Deckbricke vorschrieb. Es waren daher in der Hauptsache
nur die Unterteilung der Stitzweiten und die Art des Trégers zu bestimmen.

Die Wasserbauverwaltung forderte fur die Hauptbriicke eine L&nge
von 378 m zwischen den beiden Hochwasscrbegrenzungslinien und die
Uberbriickung des Stromes mit einer einzigen Offnung von 130 m. Da-
nach kamen die Uferpfeiler landwérts der Leinpfade zu stehen. Die
verbleibenden Seitendéffnungen wurden nochmals unterteilt, und zwar
abklingend mit 73 und 51 m Stutzweite (Abb. 3 u. 7).

Das Entwerfen In der Natur.

1 Entwurf: Strebenfachwerk mit Vouten tber den Uferpfeilern.
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Abb. 6.

Abb. 7.

Die Entscheidung uber die Art der Tragkonstruktion war nicht leicht,
obgleich nur ein Balken in Frage kam. Auf dem Reilbrett entstanden
die einzelnen Entwurfe, Fachwerkbalken mit den verschiedensten Aus-
fachungen und Blechbalken, beides mit parallelen Gurtungen und mit
Vouten uber den Uferpfeilcrn.

Es ist aber sehr schwer, von der Wirkung auf dem Papier auf die
Wirkung in der Natur zu schlieBen. Erstens, weil der MaBstab nur zu
leicht vernachlassigt
wird. Wenn man ein
Bild von 1 m GroRe,
das eine Briicke von

400 m Lé&nge dar-
stellt, betrachtet, ist
man dem Bilde

gegenuber ein ins
400fache vergroRer-

ter Riese, und da
besteht die Maglich-

keit, da man sich in

der Beurteilung des
Dargestellten ent-
scheidend irrt. Es
kann  Vorkommen,

daR das kleine Bild
durchaus befriedigt,
wahrend der Gegenstand des Dargestellten
geradezu brutal erscheint.

Die zweite Schwierigkeit, von der Wirkung auf dem Papier auf die
Wirkung in der Natur zu schlielen, besteht in dem Umstande, daR eine
zeichnerische Darstellung immer nur von einem bestimmten Punkte aus
gesehen ist. Je nach der Wahl des Punktes kann die Darstellung
besonders gulinstig oder unglnstig wirken.

Abb. g.

in seiner richtigen GroRe

Abb. 9. Das Widerlager an der MeilBner Landstrafe.

Weill, Die Elbbricke der Reichsautobahn bei Dresden
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Gegenentwurf als Blechtréger.

Ausfiihrungsentwurf.

Da es sich hier um eine der groRten Brucken der Reichsautobahnen,
und zwar um eine Bricke im Weichbilde des schénen Dresden handelt,
mufBten wir danach trachten, unter allen Umstanden die richtige Ldsung
zu finden. Wir haben deshalb, um nicht zu falschen Schlissen zu
kommen, die Entwurfsarbeiten vom Reibrett in die Natur verlegt.

Zu diesem Zwecke haben wir auf der Baustelle die beiden Uferpfeiler in
natiurlicher GroRe In Holz aufgebaut. In den Pfeilern wurden hohe Masten
errichtet, an denen
Brickenunterkante
und Brickenober-
kante durch lange
waagerechte Holzer
gekennzeichnet wa-
ren. Auch das Gelan-
der der Brucke war
in natlrlicher GroéRe
dargestellt (Abb. 4).
Nun hatte man den
Entwurf im Mafstab
1:1 vor sich, und man
konnte ihn von allen
Seiten betrachten.
Man brauchte sich
bloR ein Lineal oder
den Spazierslock vor
die Augen zu halten, und man hatte ein untrigliches Bild Uber das Ver-
héltnis der Bruckenabmessungen zur Landschaft, Uber die Raumverhéltnisse
unter und Uber der Bricke und konnte schlieBlich erkennen, was die
Brucke von der Landschaft verdeckt, wenn man sie vollwandig ausbildet,
und was sie durchschimmern 1aRt, wenn man sie als Fachwerk gestaltet.

Auf Grund dieser Untersuchungen kamen wir zu dem Ergebnis, daf
als Tragkonstruktion ein niedriger, durchsichtiger, feingegliederter und

Modell des bildhauerischen Schmuckes.
3

Abb. 10.
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Abb. 11. Ein Zwischenpfciler.

mdoglichst leicht wirkender Balken zu wéhlen Ist. Wir entschieden uns
daher zu einem weitmaschigen Strebenfachwerk mit Pfosten nur In jedem
zweiten Felde. Als Systemhdhe wuhlten wir 520 m, das ist V25 der
grofiten Stutzweite. Wir brachten der Wirtschaftlichkeit dieses Opfer,
um den Bruckenzug so schnittig als moglich zu gestalten und um mog-
lichst wenig von der reiz-
vollen Landschaft zu ver-
decken. Auf den Ufer-
pfeilern wurden Vouten
angeordnet, einmal, um
die Mittel6ffnung zu be-

tonen, dann aber auch,
um die Bricke leicht
und Uber dem Strom

schwebend erscheinen zu
lassen.

Der Entwurf wurde,
um seine Wirkung gut
beurteilen zu koénnen,
photogram metrisch darge-
stellt(Abb.5). Den Gegen-
entwurf als Blechtrager
zeigt Abb. 6.

Bei der weiteren
Durcharbeitung des Ent-
wurfs wurde unter der Ein-
wirkung namhafter Archi-
tekten auf die Vouten
verzichtet. Dadurch er-
héhte sich die System-
héhe von 5,20 m auf
560 m, das ist V2 der
grofiten Stitzweite. Die
Gesamthéhe der Bricke
ist rd. 7 m. Den end-
gultigen Ausfihrungsent-
wurf zeigt Abb. 7.

Fur die AnschluBbricke wahlten wir einen Blechbalken auf vier
Stitzen mit einer Stegblechhéhe von 1,80 m, An Hand eines Gipsmodells
im Malstabe 1:100 konnten die GroRenverhaltnisse geprift und harmonisch
zueinander abgestimmt werden (Abb. 8).

Die Gesamtbriicke einschlieRlich der Anschlu3briicke ist annahernd
500 m lang. AuRer der Autobahn von 24 m Breite Uberfuhrt die Bricke

Abb‘ 12* Einzelheiten des Mauerwerks.

Abb. 14. Der Beginn des freien Vorbaues.

WeiR, Die Elbbricke der Reichsautobahn bei Dresden
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Abb. 16. 40 m frei vorgebaut.

noch je einen stadtischen FuB- und Radfahrweg von 2,25 m Breite, so
dalR die Gesamtbreite der Bricke 28,5 m betragt (s. Abb. 3).

Auf dem linken Elbufer wird der FulRweg durch eine Treppenaniage
nach der MeiBner LandstraBe hinabgefihrt (Abb. 8 links u. Abb. 9). In
Hohe des Podestes der Treppe ist eine kleine Terrasse angeordnet, die

nach der Strafle zu durch

eine 3 m hohe Stitzmauer

abgeschlossen wird. Die

n stadtwarts gelegene Ecke

der Terrasse wurde zur

Aufnahme eines bild-

hauerischen ~ Schmuckes

ausersehen. Aus einem

Wettbewerb unter Dres-

dener Kiunstlern ist die

Wahl auf eine 3 m

hohe Hermesfigur gefallen

(Abb. 8 links u. Abb. 10).

Bei der Gestaltung

der Pfeiler und Wider-

lager sowie des Zwischen-

bauwerks wurden wir von

Prof. Bon atz beraten.

Diese Bauteile wurden

mit besonderer Liebe be-

handelt. An den Pfeilern

wurden alle Ecken und

Kanten vermieden. Sie

ragen senkrecht aus dem

Boden heraus, die Vor-

kdpfe sind halbkreisformig

ausgebildet. Die Schau-

seiten sind sadmtlich mit

dem rotlichen MeiBner

Abb. 13. Das %Wischengauwerk. %Jranjlt\r/r(]erkgl% %th %{%Rles

sind sauber vermauert

und geben mit ihren rauhen Bossen den Pfeilern ein wuchtiges Aussehen.

Den oberen AbschluB der Pfeiler bildet ein 70 cm hoher Rundstab, der
steinmetzmaRig, roh gespitzt, bearbeitet ist (Abb. 11 bis 13).

Am 15. September 1934 wurde der erste Spatenstich flr den Bau der
Pfeiler getan. Es waren zu bauen: das Widerlager auf Kaditzer Seite,
vier Pfeiler, das groRBe Zwischenbauwerk, die Grundungen fur die beiden

Abb. 15. Fortschreiten des freien Vorbaues.
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Abb. 17. Die Mittel6ffnung ist geschlossen.

Séaulenreihen und das Widerlager an der MeiBner LandstraBe. Das Kaditzer
Widerlager ist wegen seiner groBen Hohe von 10 m in aufgeldster Bau-
weise in Eisenbeton ausgefihrt worden. Alle Ubrigen Bauten sind massiv.

Die Grundungsarbeiten gingen ohne Schwierigkeiten vonstatten. Alle
Pfeiler konnten in offener Baugrube ausgefihrt werden. An den Ufer-
pfeilern wurden die Baugruben mit eisernen Spundwéanden gegen das
Erdreich abgeschlossen, um das Eindringen des Elbwasscrs zu verhindern.
Diese Pfeiler sind bis auf den festen Pléner hinabgefiihrt worden, der
tief unter der Elbsohle liegt.

Waéhrend in der Obersten Bauleitung und in den Werken an der
Berechnung der Stahlkonstruktion, an der Materialbestellung bei den
Walzwerken und schlieBlich in der Werkstatt am Bau der einzelnen Teile
der Brucke gearbeitet wurde, schufen viele fleiBige H&nde die Pfeiler.
Ein straffer, bis in alle Einzelheiten festgelegter Baufolgeplan war ein-
zuhalten. Am 2. Januar 1935 sollten die ersten Stahltelle auf der Bau-
stelle eintreffen, und bis dahin mufRten die Pfeiler fertig sein.

Durch Aufteilung der Arbeiten unter drei Firmen und vor allem durch
die besonders gunstigen Witterungsverhaltnisse ist es mdoglich gewesen,
die Pfeiler bis zum 31. Dezember 1934 fertigzustellen.

Drei

Weill, Die Elbbriicke der Reichsautobahn bei Dresden
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Abb. 18. Draufsicht auf die Briicke bei der Montage.

Anfang Januar 1935 begann die Aufstellung der Stahikonstruktion der
Hauptbricke. Es wurde gleichzeitig auf beiden Elbufern gearbeitet. Die
vier Landoffnungen wurden auf festen Gerlsten erstellt, die Mittel6ffnung
von beiden Seiten aus frei vorgebaut. Am 15. Februar 1935 waren die
ersten Pfeiler, am 15. April 1935 die Uferpfeiler erreicht. Ende April
begann der freie Vorbau (Abb. 14). Abb. 15 u. 16 zeigen das Fort-
schreiten des freien Vorbaues im Mai. Am 14. Juni war die Briicke
geschlossen (Abb. 17). Eine Draufsicht auf die Brucke zeigt Abb. 18.

Mit dem Aufbau der AnschluBbriicke, die vollstindig geschwei3t
wurde, wurde im Marz 1935 begonnen. Sic ist Ende Juni beendet worden.
Das Stahlgewicht der gesamten Uberbauten betragt 5300 t, davon sind
2325 tin St 52 und 2725 tin St 37 hergestellt, der Rest entféllt auf Stahlgul3.

So ist in knapp neun Monaten ein gewaltiger Bau entstanden.

(Fortsetzung folgt.)

neue Dieselmotorboote zum Lotsenversetzen und Bereisen.

Von Regierungs- und Baurat Lasser VDI, Kadnigsberg (Pr,).

Der Verwaltungsbezirk der Wasserbaudirektion Konigsberg umfafit
nicht nur die groflen ostpreullischen Binnenwasserstraen, sondern aufler
dem Frischen und Kurischen Haff auch den Kdénigsberger Seekanal und die
Samlandkuste. Hieraus ergeben sich fir die Neubeschaffung schwimmender
Geréte besondere Anforderungen. In den letzten Jahren wurden unter
anderen Geradten drei Motorboote neuer Art gebaut, namlich ein see-
tlchtiges Motorboot zum Lotsenversetzen fiur das Hafenbauamt Piliau, ein
schnelles Motorboot fur Bereisungen auf dem Frischen Haff und im See-
kanal und ein kleineres Bereisungsboot fur das Wasserbauamt Tilsit mit
einem nach neuem Verfahren geschweil3ten Schiffskérper und neuer
elastischer Motorlagerung.

Fur die Lotsung der nach Koénigsberg gehenden Schiffe ankerte friher
der Lotsendampfer .Delphin® standig auf der AuBenreede vor Piliau. Nur
an auBerordentlichen Sturmtagen lag er zwischen den Molen im Seetief.
Die Dampfbarkasse .Mowe* hatte die Aufgabe, die Lotsen der von
Konigsberg kommenden Schiffe in See abzunehmen und bei Bedarf Lotsen
fur die nach Konigsberg gehenden Schiffe zur Auffillung zum Lotsen-
dampfer ,,Delphin*“ zu bringen.

Als die Dampfbarkasse ,,Mdéwe* abgéngig wurde, entstand bei Prifung
der Ersatzbeschaffung die Frage, ob nicht durch das Lotsen vom Hafen
aus mit einem geeigneten Motorboot gegeniber dem Lotsen von der
Auflenreede Ersparnisse gemacht werden konnten, zum mindesten in der
glnstigen Jahreszeit. Die beteiligten Kreise der Schiffahrt hatten keine
Bedenken und erklarten sich mit einer Aufenthaltverzégerung bei der
Elnlotsung durch ein nicht immer rechtzeitiges Eintreffen des Motorbootes
auf der AuRenreede, z. B. bei Seegang oder Nebel, im Hinblick auf die
zu erwartenden erheblichen Ersparnisse fur die Staatskasse versuchsweise
einverstanden.

Nach Klarung dieser Grundlagen wurden die Abmessungen und Ein-
richtungen des Ersatzgerates fir diesen Fall des Lotsenbetriebes durch
praktische Versuche mit einem der beiden Motorschlepper des .Hafenbau-
amts Piliau im Winter 1931/32 eingehend gepruft. Auf Grund eines
Entwurfes der Wasserbaudirektion Konigsberg (Pr.) wurde die Schiffswerft
Otto Kuczewski in Konigsberg (Pr) mit dem Bau des nachstehend be-
schriebenen Motorbootes ,,Méwe* als Ersatzfahrzeug beauftragt.

Entsprechend seinem Verwendungsgebiet im Frischen Haff, im See-
tief und auf See vor Piliau war Bedingung, das Motorboot so seetiichtig
zu bauen, daB es auf See noch bei Windstérke 5 bis 6 verwendungsféhig
und voll mandvrierfahig bleibt. Besonderer Wert wurde auf seine Ver-
wendbarkeit auch bei leichtem Eis gelegt. Die Bauform war so zu

gestalten, dal das Fahrzeug madglichst weich und trocken im Seegang
arbeitet.
Die Hauptabmessungen und wichtigsten Daten sind aus Abb. 1 ersichtlich.
Das Schiff ist auf Kiel gebaut und entspricht hinsichtlich Bauart,
Werkstoff und Ausriistung mindestens den Vorschriften des Germanischen

A
Lloyd fir die Klasse 100 -- k (E +), sofern nicht fur einzelne Schiffsteile

andere Starken vorgeschrieben waren. Das Schiff wird durch vier wasser-
dichte Schotten in funf Abteilungen gegliedert: 1. Vorpick, 2. Aufenthalt-
raum fir den Lotsen, Vorraum mit Schrank und Kleiderablage, an-
gebautem W. C. und auf der Steuerbordseite eine Maschinistenkammer,
3. Maschinenraum, 4. Mannschaftsraum fir zwei Mann mit Kochherd und
anschlieBendem Inventarraum, 5. Achterpiek.

' Entsprechend seinem Verwendungszweck wurde das Fahrzeug beider-
seits ohne AuBenhaut-Bullaugen gebaut. Die Beliftung und Beleuchtung
mit Tageslicht geschieht durch aufklappbare Oberlichter und im Deck ein-
gebaute Prismengléser. Abgesehen vom Mannschaftsraum und dem Not-
ausgang aus dem Maschinenraum konnen alle Raume zwischen Vorpiek
und Mannschaftsraum nur vom Steuerhaus betreten werden.

Um ein bequemes Versetzen der Lotsen vom Schiff aus zu ermdg-
lichen, ist das Gelander der ,,Mdéwe* an beiden L&ngsseiten unterbrochen
und von der Bordwand zuruckgesetzt (Abb. 2).

Zum Antriebe dient ein kompressorloser, umsteuerbarer Diesel-Rohdl-
Schiffsmotor mit angehdngtem Luftkompressor, Bauart RA 6 M 124 a der
Firma Humboldt-Deutzmotoren AG, der unmittelbar auf die Schraube aus
Nickclstahl arbeitet. Die Leistung des sechszylindrigen Motors betrug
bei der Abnahme 150 PSe bei 600 Umdreh./min und 172,5 PSe bei
630 Umdreh./min. Die geringste Drehzahl des Motors war bei der Ab-
nahme 114/min. Mit dieser Motorleistung wurde bei der endgultigen
Abnahmefahrt im Januar 1933 im Seekanal im eisfreien Wasser eine
durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit von 10 sm/h festgestellt. Im Vertrag
waren als Mindestgeschwindigkeit 9 sm/h gefordert.

Das Anlassen des Motors geschieht, wie Ublich, durch Druckluft von
30 atil, die aus zwei vom Hilfskompressor geladenen Luitflaschen von je
500 1 Inhalt entnommen wird. Fir ein PreBlufthorn steht eine besondere
30-i-Flasche bereit. Als Hilfsmaschine ist ein einzylindriger 8-PS-Viertakt-
Rohdl-Dieselmotor von der Firma Jastram in Hamburg aufgestellt, der
eine Kreiselpumpe von 8 atl zum Lenzen, Deckwaschen und Feuerldschen
antreibt, ferner den Hilfskompressor fur 30 ati und schlieBlich eine 4-kW-
Gleichstromdynamo, Samtliche Raume des Bootes sind elektrisch be-
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leuchtet; ein 400-Watt-Scheinwerfer kann vom Inneren des Steuerhauses
aus bedient werden. Als Spannung sind fir das ganze Schiff 24 V vor-
gesehen, auch fir die elektrisch angetriebene Doppelankerwinde. Eine
Sammlerbatterle fir 300 Amperestunden ist eingebaut.

Ein im hinteren Wohnraum aufgestellter koksgefeuerter Narag-Ofen
versorgt samtliche Wohn- und Aufenthaltrdume des Schiffes mit einer
Warmwasserheizung. Ein Gegenstromapparat ermdoglicht die Beheizung
des Schiffes auch von Land aus mit Dampf von 6 atu aus der Heizzentrale
der Staatswerft Pillau. Fur die Waschgelegenheiten in den Wohnrédumen
und im W.C. kann flieBendes Wasser aus einem Frisch Wassertank ent-
nommen werden. Eine elektrische Morselampe dient zur Verstandigung
vom Steuerhaus aus mit den lotsenden Schiffen. Im {brigen ist das
Schiff wie uUblich ausgestattet.

Das Motorboot »Mowe* versieht
seit Beginn 1933 dauernd den Lotsen-
versetzdienst in Pillau, auch in den
Wintermonaten. Die zu lotsenden
Schiffe werden bei klarem Wetter vom
Leuchtturm in Pillau aus gesichtet,
worauf sich das Lotsenboot nach
fernmindlicher Benachrichtigung so-
fort in Marsch setzt. Bei unsichtigem
Wetter liegt die »Mowe* drauBen
vor Anker.

Die Lotsen konnen bis zu Wind-
starke 8 ohne Gefahr fur das Boot
bei grofleren Schiffen versetzt werden,
die eine gute Leeseite bieten. Bei
kleineren Schiffen mulR vorgelaufen
werden, da ein Versetzen langsseits
wegen der kurzen Bewegungen dieser
Fahrzeuge fur die »Mdve” havarie-
gefahrlich werden kénnte. In dem
Seegang entsprechend der erwédhnten
Windstérke ist das Boot dank seiner
richtigen Formgebung und seiner
kraftigen Maschine fahig, noch mit
voller Fahrt gegenan zu gehen, auch
nimmt es wenig Wasser tber. Es hat
daher uUber die seinerzeit gehegten
Erwartungen hinaus, selbst in den
Wintermonaten, bisher keine Veran-
lassung Vorgelegen, den Lotsen-
dampfer »Delphin* zur Ausibung des
Lotsendienstes einzusetzen, sofern
nicht eine Uberholung der ,Mdwe*
dies erforderte. —

Fir den dienstlichen Verkehr
zwischen Pillau und Kdnigsberg und
fur Bereisungen auf dem Frischen
Haff bestand ferner das Bedurfnis

Drei neue Dieselmotorboote zum Lotsenversetzen und Bereisen

Fachschrift I.d. ges. Bauingenieurwesen

Hauptforderungen gestellt. Ober-
und Unterdeckskajute mussen
zusammen liegen, und zwar so,
daB beide Rdume benutzt werden

kénnen, ohne den gedeckten
Raum zu verlassen. Ferner
sollte es vermieden werden,

dal zum Bedienen des Schiffes
und der Maschine oder zum Auf-
suchen der Mannschaftsraume der
Beamtenraum betreten wird, um

Stérungen, besonders bei ge-
Luflaschen 5001 Laffflasche JOI - Brennstoff
Maschinen- Bam
Vorraum
Weh Heizkdrper
TiajoMaschinif.

Hauptabm essungen:

n.aCh emem SChne“fahr_-en_qen kraf- Ldnge dber alles 18,00 m Tiefgang, groBter hinten 1,50 m
tlgen Berelsungsboot mit Ubernach- Lange zwischen den L oten 16,60 m Maschlnenlelstung 150 Ps
tungsgelegenheit fur mindestens zwei Gr. Breite tber alles v 4,55 M Fahrtgeschwindigkeit . 10 sm/h
Beamte und die Mannschaft. Im gr;, Br,efte auf den Spanten g20m Bauklassc e 100-' .k“(E+)
eitenhohe . . . - 2,15 m 4

Winter mufite dieses Fahrzeug Eis
bis zu 6 cm Dicke brechen kénnen.
AuBerdem wurden noch folgende

Abb. 2. Lotsenversetzboot ,,Mdwe*.

Name des Erbauers:

Abb. 1.

Schiffswerft O. Kuczewskl, Koénigsberg (Pr.).
Lotsenversetzboot »Mdowe*, Gesamtplan.

zu vermeiden. Ferner sollte der freie Blick
voraus nicht gehemmt sein. Die bereisenden Beamten sollten sitzend von
der Oberdeckskajute aus die Strecke gut Ubersehen kodnnen. SchlieRlich
sollte das Schanzkleid vorn médglichst hoch heraufgezogen werden, um
bei Fahrten Uber die meist unruhige Fischhausener Wiek oder das Frische
Haff nicht zu viel Spritzwasser zu Ubernehmen.

Allen diesen Forderungen wurde durch das von der Wasserbaudirektion
Koénigsberg entworfene Bereisungsboot .Stor* (Abb. 3) In folgender Weise
entsprochen. Das Schiff wird durch vier wasserdichte Schotten in folgende
funf Abteilungen eingeteilt: 1. Vorpiek mit Trimmtank, 2. Beamtenkammer,
3. Maschinenraum, 4. Mannschaftsraum mit W.C., 5. Achterpiek mit In-
ventar und Trimmtank. Das Schiff ist auf Baikenkiel gebaut und ent-
spricht hinsichtlich Bauart, Werkstoff und Ausrustung mindestens den

W (E +),

meinsamen Bereisungen,

Vorschriften des Germanischen Lloyd fur die Klasse 100 —

wobei jedoch die einzelnen Schiffsteile stets im Querschnitt um 10°0
starker als nach den Vorschriften des Germanischen Lloyd zu wéhlen
waren. Wegen des besonders angreifenden Wassers im Verwendungs-
bezirk war die AuBenhaut in den schwéchsten Platten noch mindestens
5 mm dick zu halten. Elektrische SchweiBung war weitgehend zu-
gelassen.
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Bauklasse

Name des Erbauers:

Abb. 3.

Um der Forderung nach Abgeschlossenheit des Beamtenraumes zu
genugen, ist die Anordnung so getroffen worden, daf die Deckskajlte
nur von einem Gang aus betreten werden kann, der durch zwei Turen
beiderseits nach auBen abgeschlossen wird. Durch eine verschlieBbare
Klappe zur Kiche kénnen Speisen und Getranke vom Gang aus enthommen
werden; die Zwischenwand zur Kajute ist mit besonderer Schallddmpfung
ausgefiihrt. Ebenso ist nach dem Maschinenraum zu durch Einbau von
Isolierplatten fur mdglichste Schallddmpfung Sorge getragen. Die ge-
raumige Deckskajute gewéhrt vollig freien Ausblick nach allen Seiten.
Eine bequeme Treppe fuhrt zum tiefer liegenden Schlafraum, der, durch
vier Bullaugen belichtet und bellGftet, mit zwei gerdumigen Schlafkojen
und einer Wascheinrichtung hinter Vorhd&ngen ausgestattet ist.

Um bei Bereisungen die Gerausche von der Maschinenanlage méglichst
zu dampfen und ein praktisch schwingungsfreies Schiff zu haben, ist die
Hauptantriebmaschine auf Pockholzkldtze gelagert, was sich auch hier gut
bewéhrt hat. Der Hilfsdiesel ist in der Mitte des Schiffes, nicht an einer
der Langsseiten, aufgestellt und durch untergelegte Weco-Platten schall-
gedampft. Seine Aufstellung unter der Kajlte mit geringerer Stehhdhe
in diesem Teile des Maschinenraums ist belanglos, da der Maschinist hier
nur vorubergehend zu tun hat. Um beim Stilliegen des Schiffes nicht durch
das Arbeiten des Hilfsdiesels, besonders fir die Erzeugung elektrischen
Stromes, gestdrt zu werden, wird vom Hauptdieselmotor ein Kleiner
Dauerladungsgenerator mit Keilriemen angetrieben, so dal? die Sammler-
batterie auch bei langerem Stilliegen des Schiffes auf alle Falle ausreicht.

Zum Einbau gelangte hier derselbe umsteuerbare Dieselmotor mit
unmittelbarem Antrieb der Schraube wie bei der .Modwe*, der aber bei
750 Umdreh./min 190 PS leistet. Auch der Hilfsdiesel mit seinen ge-

Drei neue Dieselmotorboote zum Lotsenversetzen und Bereisen

Maschlnenlelstung
Fahrgeschwindigkeit

Schllfswerft O. Kuczewskl, Konigsberg (Pr.).
Berelsungsschiff .Stor®, Gesamtplan.
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kuppelten Hilfsmaschinen
ist derselbe wie bei der
.Méwe*. Beide Diesel-
motoren werden mit Druck-
luft von 30 ati angclassen,
die in zwei Flaschen mit
zusammen 500 1 zur Ver-
figung steht. Der mit dem
Hauptdiesel gekuppelte
Kompressor ist aulerdem
besonders leistungsfahig be-
messen. Zur Feststellung
der Zylinderleistung ist bei
dem Hauptdiesel eine voll-
standige Thermoanlagc ein-
gebaut. Urspringlich war
beabsichtigt, beide Motoren
durch Druckknépfe elek-
trisch anzulassen. Da je-
doch Anwurfmotoren nur
far 24 V, nicht aber fir
110 V zu beschaffen waren,
wurde hiervon abgesehen,
um nicht zwei Netze mit
verschiedener Spannung an
Bord zu haben.

Bel der von den
Siemens-Schuckert-Werken
ausgefihrten  elektrischen
Anlage ist die Schaltung
so angeordnet, dal Be-
dienungsfehler keine Schadi-
gung der Anlage hervor-
rufen konnen. Fir den
Heizstrom der AnlalRglimm-
kerzen der beiden Diesel-
motoren ist ein besonderer
( kleiner Einankerumformer
von 0,5 kW Leistung im
Maschinenraum aufgcstellt,
der bei AnschluB an 110 V
Gleichstrom die ndétigen
12 V jederzeit mit Sicher-
heit abgeben kann. Die
Bauart und Schaltung des
Umformers sind so, dal} er
mit einem einfachen Dreh-
schalter unmittelbar ange-
lassen werden kann, ohne
daR eine besondere Rege-
lung erforderlich ist.

Da die Unterbringung
der Frischwassertanks fir
natirliches Gefalle schwer durchfihrbar war, wurde ein Tank von
1460 1 vorn im Maschinenraum aufgestellt. Eine Elmo-Kreiselpumpe fur
20 1/min mit Druckregelschalter und Druckkcssel versorgt samtliche Spul-
und Zapfstellen an Bord mit flieRendem Wasser. Ein elektrischer
10-1-Warmwasserspeicher fur die Beamtenkammer ist an die Druck-

Wassertank

Beamien Kammer
Vorhm**r<r?/

1,45 m
190 PS
10 sm/h

AW
-7-<E+)

Abb. 4. Bereisungsschiff .Stor*.
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Wasserleitung  angeschlossen.
Das gesamte Schiff Ist mit
Warmwasserheizung versehen.

Verlangt war, dal das
Schiff eine Mindestgeschwin-
digkeit von 10 sm/h bei 8 m
Wassertiefe in einem gebagger-
ten Profil des Konigsberger
Seekanals bis zur Windstarke 2
erreicht. Um eine Uberlastung
der Maschine zu vermeiden,
war gefordert, da die Maschine
nur mit rd. 90°/0 belastet sein
darf, wenn die Vertragsge-
schwindigkeit von 10 sm/h er-
fallt ist. <

Bei denAbnahmeversuchen
im August 1933 wurde eine
grofite Fahrgeschwindigkeit des
,Stor* von 19,6 km/h im See-
kanal unter den vertraglichen
Verhéltnissen erreicht bei einer
mittleren effektiven Leistung
der Antriebmaschine  von
205 PS.

Bei einer Geschwindigkeit
von 19,05 km/h betrug die
effektive Leistung der Haupt-
maschine 171 PS bei 720 Um-
dreh./min. Die vertraglichen
Bedingungen sind somit er-
fullt, bezuglich der Geschwin-
digkeit sogar  Uberschritten
worden.

Schwingungen und Er-
schutterungen  des  Schiffs-
korpers treten infolge der
vorgesehenen Lagerung und
Schalldampfung nicht auf. Auch bei voller Belastung des Motors lauft
das Schiff (Abb. 4) ruhig. Es befindet sich seit der Abnahme in standigem
Betrieb.

Das dritte Motorboot ,,Sturmvogel“ ist wesentlich kleiner. Es ist
mit nur zwei Mann Besatzung und Ubernachtungsmdéglichkeit fur Dienst-
reisen auf dem Kurischen Haff und dem Memelstrom bestimmt. Die im
westlichen und mittleren Deutschland fir solche Zwecke vielfach blichen
hélzernen Boote, zum Teil in Limusinenform, kommen fir die &stlichen
WasserstraBen wegen der weniger gunstigen klimatischen Verhaltnisse
und der oft steinigen Buhnenfelder nicht in Betracht.

Der eiserne Schiffskdrper (Abb. 5) ist vollkommen elektrisch geschweif3t,
weicht aber in seiner Unterteilung der AuBenhautbeplattung von der
Ublichen Art insofern ab, als die SchweiRndhte in schrager Richtung zum
Kiel gelegt wurden. Hieraus ergaben sich fur die Festigkeit’des Schiffs-
kérpers und fur den Spannungsausgleich gunstige Ergebnisse.

Das Schiff ist vollkommen gedeckt mit Backdeck und Spiegel gebaut
und wird durch vier eiserne Schotten in funf Abteilungen geteilt, die
Vorpiek, den Mannschaftsraum, den Maschinenraum, den hinteren Wohn-
raum und die Kockpit.

Im Mannschaftsraum sind als Schlafgelegenheit an den Wé&nden hoch-
klappbare Gasrohrkojen vorgesehen. Der Raum ist durch eine Luke Im
Deck begehbar. Hinter dem Mannschaftsraum liegt der Maschinenraum
mit dem Antriebmotor, einem Acht-Zylinder-Rohdél-Dieselmotor, Bauart
SA 8 M 317 der Humboldt-Deutzmotoren AG, der bei 1300 Umdreh./min
120 PS leistet. An den Motor ist eine Untersetzung und ein Wende-
getriebe unmittelbar angebaut. Die Schiffschraube macht 700 Umdreh./min.

Um bei dem verhaltnisméaRig leichten Schiffskorper und dem schnell-
laufenden Dieselmotor einen mdglichst ruhigen und schwingungsfreien
Gang des Bootes zu erreichen, wurde der Motor mit einer Dd&mpfungs-
anlage eingebaut. Sie besteht darin, daR der Motor an vier Punkten in
starkwandigen Gummihulsen schwebend gelagert Ist (s. Abb. 5). Ferner
ist in die Wellenleitung dicht hinter dem Getriebe — in Anlehnung an
Bauweisen im Kraftfahrzeugbau — eine Kirchbachsche Dreiklauenkupplung
mit Seilscheibe eingebaut worden, eine Ausfuhrung, die In ihrer Gesamt-
heit bei einem Motorboot zum erstenmal ausgefiihrt sein durfte und den
angestrebten Zweck erfullt hat.

Der Motor wird mit Boschanlasser mit 24 V elektrisch angelasscn.
Die im Maschinenraum geteilt aufgestellte Sammlerbatterie von 150 Ampere-
stunden entliftet nach auRenbords. Die gesamte Beleuchtung des Bootes

Schrank

Lange Uber Deck 1554 m

Abb. 5.

Drei neue Dieselmotorboote zum Lotsenversetzen und Bereisen

Frischmser

Or. Breite o. Spt. 2,90 m
Bereisungsboot ,,Sturmvogel®, Gesamtplan.
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Hauptabmessungen:

Seitenhéhe B. D. 2,045 m Tiefgang, grofter 1,13 m

ist elektrisch. Der Eingang des Maschinenraumes liegt an Hinterkante Back
und ist durch eine Schiebekappe verschlieBbar. Der Raum erhalt Luft
und Licht durch runde Bullaugen und besondere Lufter.

Der Motor wird in der Regel von dem oberhalb des Motorraumes
gelegenen Steuerhaus aus bedient, kann aber auch vom Maschinenraum
aus bedient werden.

Der Aufenthaltraum fir die Beamten enthalt zum Arbeiten einen
Tisch mit l&angsseits in die Schiffswand eingebautem Aktenfach und dreh-

Abb. 6. Bereisungsboot ,,Sturmvogel®.

barem Armstuhl, die erforderlichen Schrédnke und zwei Polsterbédnke, von
denen eine zum Liegen eingerichtet werden kann.

An Nebenanlagen wére noch aufler dem kleinen Herd zur Bereitung
einfacher Mahlzeiten die Sammelheizung fir die Wohnrdume und den
Maschinenraum durch einen Heizofen neben dem Herd zu erwéhnen.

Verlangt wurde von dem Boote der Nachweis einer Geschwindigkeit
von 10 sm/h auf dem oberen Pregel oder dem Konigsberger Seekanal.
Bei den Abnahmefahrten im Sommer 1934 ergab sich ein Mittelwert von
21,48 km/h. Das Boot (Abb. 6) hat bei Dienstfahrten auf der Memel und
dem Kurischen Haff allen Anforderungen entsprochen.

Die Ausfuhrung des Baues der beiden Motorboote ,,Stor* und ,,Sturm-
vogel*“ nach den Entwirfen der Wasserbaudirektion Konigsberg war der
Schiffswerft Otto Kuczewskl in Kodnigsberg (Pr.) Ubertragen worden.
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Vermischtes.

Betonmischer fir den Stralenbau. Die Herstellung von Beton-
decken als StraBenbelag erfordert gréRere Betonmengen von gleich-
bleibender Beschaffenheit, so daR fur diese Arbeiten hauptsachlich
groRere Mischer besonderer Bauart in Frage kommen. Eine solche Beton-
mischmaschine (von Otto Kaiser, St. Ingbert) zeigt Abb. 1.

Der Unterwagen, auf dem die Mischtrommel und die Beschick-
einrichtung aufgebaut sind, kann mechanisch oder von Hand auf Schienen
in gerader Strecke oder in Kurven vor- und rickwérts verfahren werden,
wobei sich verschiedene Spurweiten und Neigungen einstellen lassen.

1, 2 wasserabmcRvorrichtungen, @ Wasserbehalter, / Dieselmotor.

Trommel- Gewicht Leistung des Beton-

fullung mit Unlcrwagen j Antriebmotors lelstung
1 t j PS m3/h
500 7,5 1 12 12,5
750 8,75 16 18
750 10 16 18
10060 11.2 18 22
1250 13,7 24 25

Abb. 1. Betonmischer fiir StraBenbauten.

Querschnitt durch die
Mmelivorrichtung

aRstab)

1, 2 wasserabmcRvorrichtungen, @ Wasserbehilter,
b Absperrventil, CKessel, d Handhebel rum Einstellen
der Wassermengen, € Skalen, / Vierwegehahn, g Hand-
hebel zum Einstellen des Wasserweges, h Huhnkuken,
I In der Neigung verstellbare Rohre, k Uberlaufrohre.

§8jyi

Waéhrend des Arbeitens wird der Unterwagen durch Spindeln abgestitzt.
Die waagerecht liegende Mischtrommel wird durch einen hochziehbaren
Vorfillkasten mit Endausschaltung in der hdochsten Stellung beschickt.
Nach Beendigung des Mischens kehrt man die Drehrichtung der Trommel
um, wodurch der Beton von den im Inneren angebrachten, schrég-
stehenden Mischblechen aus der Trommel heraus beférdert wird. Beim
Mischen dagegen wird der Beton von den Blechen in der Trommel
zuruckgehalten. Zum Antrieb dient ein Dieselmotor.

Das Mischwasser wird selbsttatig je nach der eingestellten Menge
abgemessen. Uber der Mischtrommel befinden sich zwei AbmeRvor-
richtungen (1 und 2), die aus dem Behdlter (a) mit Wasser gespeist

Abb. 2.
Skizze der doppelten Wasserabmef3vorrichtung.

werden. Jede WasserabmeReinrichtung (Abb. 2) besteht aus dem Kessel (c),
dem Wasserrohr (r) und der Einstellvorrichtung (d, e). Durcli den Hand-
hebel (d) wird nach der Skala () an einer Raste die Neigung des Rohres (»)
verstellt, so dall aus dem gefullten Kessel (c) immer nur die Wassermenge
vom oberen Kesselrande bis zur Mindung des Rohres (/) ausflieBen kann.
An die Rohre, die fur den Zu- und AbfluR des Wassers nach den Kesseln
dienen, ist ein Vierwegehahn (/) angeschlossen. Das Wasser flieBt gleich-
zeitig vom Behélter (a) nach der AbmefRvorrichtung (I) undvon der
AbmeRvorrichtung (2) nach der Mischtrommel oderumgekehrt, je nach
der Stellung des Handhebels (g), der auf das Hahnkiken (//) aufgesteckt
ist. Damit der Behdlter (a) nicht UberflieBt, ist in der Wasserzuleitung
ein mit einem Schwimmer versehenes Absperrventil (6) eingebaut. Etwa
zuviel den Kesseln (c) zuflieRendes Wasser gelangt durch die Rohre (k)
in den Behélter (a) zuriick. Gesteuert wird die Wasseranlage vom
Bedienungsstande der Maschine aus.

Uber die StraBenbreite wird der
durch einen Verteilerwagenl) verteilt.

in dem Mischer erzeugte Beton
R—

Stampfer fur Verdichtungsarbeiten. Die bei Verdichtungen aller
Art oft angewendeten Druckluftgerate erfordern immer als Zusatzeinrichtung
einen Drucklufterzeuger, durch den der Betrieb bis zu einem gewissen
Grade schwerfallig wird. Besonders bei Arbeiten geringeren Umfanges
wirkt sich diese Tatsache nach-
teilig aus. Da auf vielen Bau-
stellen elektrischer Strom zur
Verfligung steht, sind daher
fur Verdichtungsarbeiten aller
Art die elektrisch betriebenen

Stampfer  entstanden. Ein
solches Gerdat (von Robert
Wacker, Dresden) fur Beton-

verdichtung zeigt Abb. 1. Die
Verlangerung der Stampfplatte
ist In einer Hulse federnd be-
festigt, die durch eine in
rasche Umdrehung versetzte,
auBermittiggclagerte Schwung-
masse in auf- und abwarts
gehende Schwingungen versetzt
wird. Zum Antrieb dient ein
k™ n”™ Elektromotor mit Kurz-
SchluBlaufer, der an jede vor-
handene elektrische™ Leitung
angeschlossen werden kann.
Die Umschaltung bei ver-
schiedenen  Stromarten ge-

Abb ,

R S, . r -~
be,m Verdichten einer ebenen Fliche.

Elektrostampfer

Abb. 2. Elektrostampfer
beim Verdichten der Fullung einer Form

schieht durch den unter dem Motor angebrach-
ten Schaltkasten. Das Gewicht des Gerétes be-
tragt je nach GroéRe 13 bis 26 kg, und die Be-
triebskosten werden je nach den Strompreisen
mit 2 bis 3 Rpf/h angegeben.

Die Geréate eignen sich nicht nur fir ebene
Stampfarbeiten, sondern auch fur Verdichtungen
von Material in Formen (Abb. 2). Je nach der
Beschaffenheit der Form wird dann ein anderes
Stampfstick eingesetzt.

Nach demselben Grundgedanken sind die
Ruttler fur die Behandlung gréRerer Oberflachen
(z. B. Beton) gebaut, bei denen der mechanische Teil auf eine Platte aufgesetzt
ist. Das Gerat wird wéhrend des Betriebes an Holmen durch einen Mann
hin und her geschoben. An Betriebskosten entstehen 3 bis 5 Rpf/h. R—

Zuschrift an die Schriftleitung.

Bemerkungen uberlinterwassergulRbeton. InBautechn. 1935, Heft 10,
S. 123, weist Herr Oberregierungs- und -baurat T rier darauf hin, daR vielfach
die Meinung verbreitet sei, das ,,Kontraktorverfahren* sei durch Patente
geschitzt. Diese irrige Meinung ist tatséchlich in weite Kreise der Bau-

8 Bautechn. 1934, Heft 37, S. 485.



482

behdrde eingedrungen. Einzelne Ausschreibungen der allerjingsten Zeit
enthalten sogar die Bedingung, daf? die Lizenzkosten fir die Anwendung
des ,,Kontraktorverfahrens* in dem Preise einbegriffen sein mussen.

Anscheinend ist diese irrige Meinung auf die Bezeichnung ,,Kontraklor-
verfahren“ zuruckzufiihren, die Herr Oberbaurat Trier in seinem Auf-
satze in der Bautechn. 1931, Heft 12, S. 176 ff., erstmalig angewendet hat.

Die Bezeichnung ,Kontrakiorverfahren“ ist m. E. nicht besonders
glucklich gewduhlt, weil hierdurch der Eindruck entsteht, als ob dieses
Verfahren von der schwedischen Firma ,,Byggnads-Aktiebolaget-Kon-
traktor erfunden und ausgearbeitet sei. Hierzu ist aber zu bemerken,
daBR dasselbe Verfahren schon viele Jahre vorher von deutschen GroR3-
bauunternehmungen ausgefuhrt wurde. Auch von ihnen wurden die Vor-
aussetzungen erkannt, von denen die Herstellung eines einwandfreien
Unterwasserbetons abhéngig ist. lhre Ingenieure wuflten auch, daB die
Rohrunterkante stets maoglichst tief unter der Betonoberflache zu halten
ist, dal der Beton eine gewisse Plastizitdt nicht Uberschreiten darf, dal}
nur ein beschrédnkter Raum von einer Rohrstellung ausgefillt werden
kann, usw. Ein Fallen des Betons durch das Wasser wurde als groRter
Fehler angesprochen. Sehr hé&ufig wurde dieser Unterwasserbeton bei
Herstellung von Fangedammen, zur Ausfillung von Rohren, von Dichtungs-
zwickeln u. dgl. verwendet.

Fir die deutsche Bauindustrie bestand keine Veranlassung, ein
Unterwasserbetonierverfahren aus dem Auslande zu ubernehmen. Die-
jenigen deutschen Bauunternehmungen, die sich auf dem Gebiete des Unter-
wasserbetons Erfahrungen erworben hatten, stellten einen véllig einwand-
freien Unterwasserbeton her. Nur dadurch, daR Bauunternehmungen
ohne Erfahrungen und ohne entsprechend geschultes Personal sich die
Ausfihrung von Unterwasserbeton zumuteten, stellten sich infolge un-
sachgeméaler Arbeit MiBerfolge ein. Als sich der grofite MiBerfolg im
Zusammenbruch der Gartzer Briicke katastrophal auswirkte, wurde von der
Baubehérde zunachst jeder Unterwasserbeton abgelehnt. Die deutschen
Bauunternehmungen mit Erfahrungen auf dem Gebiete des Unterwasser-
betons erkannten, als die Arbeitsvorgédnge an der Gartzer Bricke bekannt
wurden, sofort die Ursachen des Einsturzes in unsachgemé&fRem Unter-
wasserbeton.

Neben dem ,Kontrakiorverfahren* gibt es noch den Unterwasser-
kubelbeton, der bei vielen Bauten sehr gute Festigkeiten und Dichtig-
keiten ergeben hat, die auf die richtige Anwendung des Kubels zuruck-
zufihren sind. Auch hier ist ein Fallen des Betons durch das Wasser
unbedingt zu vermeiden. Die Schnauze des besonders geformten Kibels
mufl um ein bestimmtes MaR in den Beton eingedrungen sein, che sie
geoffnet wird. Der Kiibel muR nach dem Offnen langsam aus dem Beton
herausgezogen werden. Dann kommt, ebenso wie bei dem ,Kontraktor-
verfahren™, der neu eingebrachte Beton gar nicht mit dem Wasser in
Beruhrung, sondern quillt von unten her in den vorhandenen Beton ein.

Der Aufsatz von Herrn Oberbaurat Trier hat zweifellos das grolle
Verdienst, Behorden und Unternehmer einerseits auf die Gefahr eines
schlechten Unterwasserbetons, anderseits auf die Anwendungsmaéglichkeit
von Unterwasserbeton hingewiesen zu haben. Es ware aber wohl zweck-
méaRig gewesen, fur das Verfahren eine andere Bezeichnung zu wédhlen,
die MiBverstandnisse vermieden hatte.

Es sei zum SchluR nochmals darauf hingewiesen, daR Unterwasser-
beton nach diesem oder jenem Verfahren nur von einer erfahrenen Bau-
unternehmung mit theoretisch und praktisch vorgebildetem Personal
durchgefuhrt werden sollte. Ist dies nicht der Fall, werden auch bei
dem ,,Kontraktorverfahren* MiRerfolge nicht ausgeschlossen sein.

F. Siemonsen, Mannheim.

Erwiderung.

Die Mitteilung des Herrn Siem onsen, dal dasselbe Verfahren, wie
es von mir erstmals in Bautechn. 1930, Heft 8 u. 10, nicht erst in
Bautechn. 1931, Heft 12, S. 176 ff, beschrieben ist, schon viele Jahre
vorher von deutschen GroRBbauunternehmungen ausgefuhrt wurde, hat
mich sehr Uberrascht. Ich behaupte im Gegensatze zu Herrn Siemonsen,
dall bis zu meiner Bekanntgabe dieser Bauweise kein Unternehmer oder
Ingenieur in Deutschland wuBte, wie sie anzuwenden sei.

Bei dieser Feststellung geht es mir weniger um die Frage der Prioritét
als darum, das Kontraktorverfahren in einen scharfen Gegensatz zu
allen vor meinen Veroffentlichungen in Deutschland Ublichen Arten der
Betonierung unter Wasser zu stellen. Bei diesen &lteren Bauweisen ist
der Beton regelm&Rig lagenweise unter Wasser eingebracht worden, wenn
es sich um Baukdrper handelte, die grdéRRere GrundriBabmessungen hatten
als die von Herrn Siemonsen erwdhnten Fangeddmme, Rohre und
Dichtungszwickel. Das zur Herstellung der einzelnen Lagen dienende
Gerét, sei es ein Schittrohr oder ein Kubel, wurde in waagerechtem
Sinne nach bestimmten Regeln allméahlich Uber die ganze Grundflache
des Bauwerks hin und her bewegt. Eine teilweise Entmischung und
Schlammblldung in den Teilschittungen einer Lage und zwischen den
einzelnen Lagen war unvermeidlich. Im Gegensdtze dazu wird beim
Kontraktorverfahren der Beton durch in waagerechtem Sinne nicht ver-
schiebliche Rohre und nicht lagenweise, sondern im ununterbrochenen
GuR als ein homogener Korper eingebracht. Nur bei diesem Verfahren
wird ein einwandfreier Beton erzielt, und mit Recht lassen die Be-
stimmungen des Deutschen Ausschusses fur Eisenbeton 1932 die friheren
Herstellungsarten, auch wenn sie von erfahrenen Unternehmern und von
geschultem Personal angewendet werden, fir im Wasser freistehende
Baukdrper nicht zu. Das gilt auch fir die von Herrn Siemonsen er-
wahnten besonders geformten Kibel, die also nicht das Kontraktor-
verfahren ersetzen kdénnen. Trier.
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AuRerung zu vorstehender Erwiderung.

Auch nach Kenntnisnahme der Erwiderung von Herrn Oberbaurat
Trier schlage ich wiederholt vor, die Bezeichnung ,,Kontraktorbeton*
durch einen mehr berechtigten Ausdruck zu ersetzen, der nicht zu MiR-
deutungen Anlall geben kann. Herr Regierungsbaumcistcr Bornemann
hat im Bauing. 1930, S. 886, die Bezeichnung ,,Unterwassciquellbeton*
vorgeschlagen, die zweckmalRig zu kirzen ist in ,,Quellbeton®. Dieser
Ausdruck trifft das Verfahren sehr gut und durfte fur eine allgemeine
Einfuhrung geeignet sein.

Der Ubergang von Unterwasserschiittbeton zum Quellbeton liegt auch
in Deutschland wesentlich vor 1930. Bereits im Jahre 1921/22 hat z. B.
die Grin & Bilfinger AG ihn im groReren Malle angewandt, und zwar
bei 10 Dichtungszwickeln in Jettenbach, die fast dieselben Abmessungen
hatten wie die in dem Aufsatze Bautechn. 1930, Heft 8, S. 112, erwéhnten
Pfeiler an dem Kai in Oskarhamm. Nachher ist z. B. im Jahre 1924 bei
auf Pféhlen ruhenden Brickenpfeilern der Beton in derselben Weise her-
gestellt, wie bei der Lilje-Holm-Brucke’).

Wenn der Unterwasserbeton in Deutschland nicht in gréBerem MaRe
ausgefuhrt wurde, so liegt das zum Teil an dem Fortschritt der Leistungs-
fahigkeit der Pumpen, der immer weiteren Verbreitung der Grundwasser-
senkung und vor allem an Bedenken, die von Seiten der Baubehdrde
gegen Unterwasserbeton geltend gemacht wurden.

Hier hat Herr Oberbaurat Trier aufllerordentlich aufklarend gewirkt.

Siemonse n.

Oberbaurat Trier hélt eine Erwiderung auf die vorstehende AuRerung
nicht fur erforderlich. Die Schriftleitung.

Patentschau.

Vorrichtung zum Herstellen von Ortpféahlen aus

Beton. (KI 84c, Nr. 593620 vom 23. 4. 1931 von

Reuther, Tiefbau G. m. b. H. in Mannheim-Waldhof.)

Nach dem Versenken des Vortreibrohres 1 in den trag-

fahigen Untergrund wird eine Betonschicht 2 auf die

Sohle des Bohrloches gebracht. Hierauf wird ein etwas

engeres Rohr am unteren Ende mit einem Pfropfen 3

wasserdicht verschlossen und als Schitt- bzw. Tauch-

rohr 4 in das Vortreibrohr bis auf die Betonschicht 2

eingelassen, und zwar unter fast vollstandiger Ver-

dréangung des im Bohrrohr befindlichen Grundwassers.

Der Pfropfen 3 des Schittrohrs 4 ist im oberen Teil

kegelféormig gehalten, damit er sich dichtschlieRend in

das Tauchrohr eintreiben IaRt. Nach Einlassen des

Schuttrohrs wird am oberen Teil des Vortreibrohres der

stopfblchsenartige Rohrverschlul 5 zur Abdichtung des

Raumes zwischen Schattrohr und Vortreibrohr an-

gebracht, sodann wird das Vortreibrohr durch eine Rohr-

schellenkupplung 6 mit dem Schittrohr gekuppelt. Bei

der erstmaligen Pressung l6st sich der Kegel 3 und treibt

den zuvor in die Bohrung eingcbrachten Beton 2

schlagartig zu einem wulstartig verstarkten Pfahlful mit

vergroRerter Tragflache auseinander. Der Rohrverschlu? 5 verhindert

das Entweichen der PreRluft und des Betonbreies durch den Raum
zwischen Vortreibrohr und Schuttrohr.

Einrichtung an Senkkasten fur die Grindung
von Bauwerken. (KL 84c, Nr.593664 vom 9. 9. 1928
von Grin & Bilfinger AG in Mannheim.) Um den
WasserzufluR zu vermindern oder vollig zu drosseln
und damit Druckluftgrindungen in groRerer Tiefe aus-
fuhren zu koénnen, wird rings um den Senkkasten 2
eine als biegungsfeste Schiirze ausgebildete, von aulen
her absenkbare Wand 3 angeordnet, die am oberen Ende
mit dem Senkkasten luftdicht verbunden ist und mit
ihrer Unterkante tiefer liegt als der untere Rand des
Senkkastens. Die Arbeitskammer 7 des Senkkastens 2
ist wie Ublich ausgebildet; der Wasserspiegel ist mit A,
der weiche Boden mit B und der tragfahige Boden mit
C bezeichnet. Die Schirze 3 besteht aus einzelnen mit-
einander verbundenen Zellen. Beim Absenken wird
zuerst der Boden aus den einzelnen Zellen der Schiirze
entfernt, und nach Erreichen der Griindungstiefe werden
die Zellen ausbetoniert, indem sie Verldngerungen 4
erhalten, die bis Uber den Wasserspiegel hinausgreifen
und nach Vollendung der Giundung Uber dem ersten
Fundamentabsatz wieder entfernt werden. Nach Er-

hértung des Betons der Schiirze wird das Wasser aus dem Arbeitsraum
des Senkkastens durch Einblasen von Druckluft entfernt.

* Bautechn. 1930, Heft 10, S. 143.
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