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die fortschreitende M otorisierung war d ie Brücke nicht gew ach sen . D ie  
V erkehrsunfälle häuften  sich  in erschreckendem  M aße. Nach der plan
m äßigen B e se it ig u n g  der gefährlichsten  E ngpässe in Berlin, einer großen  
A nzahl von  U nterführungen unter der Ringbahn, w ie  Frankfurter A llee , 
Berliner Straße T em pelhof, Bergstraße N eukölln , T em pelhofer Straße 
Schöneberg u. a. in den Jahren 1928 b is 1931 war daher der Ersatz 
der den  V erkehr hindernden  »alten  
T reskow brücke“ durch ein z e it
g em äß es Bauw erk dringend not
w end ig . Da aber m it dem  fort
schreitenden N ied ergan g m it allen  
anderen auch d ie  städtischen  Kassen  
versiegten , m ußten w ich tige Bau
vorhaben und so auch s ie  zunächst 
jahrelang lieg en b le ib en .

U nterhalb der Treskow brücke  
befindet sich d ie nächste befahrbare 
Brücke —  von  der verkehrlich auch 
leistu n gssch w ach en  Stubenrauch
brücke a b g ese h e n  —  erst in einer  
E ntfernung von  etw a 7 km im Stadt- 
innern. B ei der erw ähnten  
begrenzten  Fahrbahnbreite  
von nur 7 ,5 0  m m ußte d ie  
alte Treskow brücke den  g e 
sam ten Fährverkehr sow oh l 
zw ischen  der Innenstadt und  
den A ußenbezirken  als auch 
zw isch en  den  beid erseits  
der Spree g e le g e n e n  Vor
orten b ew ä ltig en . Ü ber sie  
fuhren außerdem  noch säm t
liche Straßenbahnlinien  
nach dem  O sten , die w erk
tags e in en  starken Berufs
verkehr, an den  F eiertagen  
einen  großen Teil d es sehr  
erheblichen  Berliner A u s
flüglerverkehrs aufnehm en.
Dazu kom m t b ei der B e
deutung S ch ö n ew eid es als

schw enken der se itlich  lieg en d en  S traßenbahngleise in d ie  M itte der 
a nsch ließenden  Straßen dauernd V erkehrsunfälle.

E ine V erbreiterungsm öglichkeit der alten Brücke, d ie  erst Im Jahre 1904  
fertiggeste llt w urde und sich noch in einem  verhältn ism äßig gu ten  B au
zustande befand, ergab sich nicht. In A bb. 1 u. 2 ist das a lte  Bauwerk  
in A nsicht, Grundriß und Q uerschnitt zu ersehen . Es handelt sich  um

einen  Z w eigelen kb ogen au slegerträger mit 
Zugband. D ie H auptträger b ild en  statisch  
einen  durchlaufenden Balken auf vier  
S tützen , d essen  m ittlerer Teil a ls Fach
w erkbogen  m it Zugband a u sgeb ild et ist. 
In den  Seitenöffnungen  ist das g esam te  
Tragwerk unterhalb der Fahrbahn an
geord n et. D as Bauw erk ist dreifach  
statisch unbestim m t, jedoch  nur für d ie  
b ew eg lich en  Lasten, da e s  w ährend der 
A u fste llun g  und der A usführung der 
Fahrbahn als G erberbalken w irkte. Erst 
nach v ö llig er  F ertigste llu n g  der Fahr
bahn w urde der Stab gegen ü b er den  
G elen k en , in erster Linie zur Erzielung  

einer größeren S te ifigk eit  
in den  Seiten öffn un gen , 
g esch lossen .

D as G ew icht d es  
eisern en  Ü berbaues betrug  
406 k g/m 2 G esam tbrücken
fläch e, w ob ei berücksich
tig t w erden  m uß, daß d ie  
an gen om m en e V erkehrs
belastu n g  den je tz ig en  A n
sprüchen nicht m ehr g e 
nügt.

B ei der B em essu n g  der 
Fahrbahnbreite hatte man 
richtig d ie  Fahrbahn in e in 
z e ln e  B ahnen von  2 ,50  m 
B reite au fgeteilt, g in g  aber 
von der falschen A nnahm e  
aus, daß sich auf der etw a  
160 m langen  Brücke imAbb. 2. A lte  T reskow brücke.
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A bb. 1. A lte T reskow brücke.

Aue Rechte N e u b a u  d e r  T r e s k o w b r ü c k e  i n  B e r l i n - S c h ö n e w e i d e .

V on Dipl.-Ing. W . H o fm a n n , Berlin-K arlshorst.

I. A llg e m e in e s .
Z w ischen  den  O rtsteilen Ober- und N ied ersch ön ew eid e der R eichs

hauptstadt im Z uge einer verkehrsreichen Straße kreuzt d ie Treskowbrücke  
die Spree. F a lsche Sparsam keit, d ie  die Brücke schm äler als d ie  an
sch ließ en d en  Straßen bauen ließ, rächte sich. D em  ständig zunehm enden  
Verkehr und der Erhöhung der G eschw ind igkeiten  der Fahrzeuge durch

Industriezentrum  d es O stens ein  beträchtlicher Fußgängerverkehr. —  
Es ist se lb stverstän d lich , daß b e i einer so schm alen  Fahrbahn, bei 
der d ie  Straßenbahngleise  unm ittelbar neben  den Schram m borden zu  liegen  
kam en und nur noch e in e Spur in der M itte der Brücke für a lle  Übrigen 
F ahrzeuge vorhanden war, jed e  Stockung auf einer über 160 m langen  
Brücke zu einem  V erhängnis w erden  m ußte. Dazu verursachte das H inein-
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A bb. 3 . N eu e T reskow brücke

d en en  sich d ie  der alten Brücke befanden . Hierdurch w urde es m öglich, 
den Abbruch der a lten  und d ie  H erstellung der neuen  P feiler in g em ein 
sam en B augruben vorzunehm en . D ie b eid en  L andw iderlager erw iesen  
sich als für d ie  n eu e  B elastun g  ausreichend  und konnten daher nach te il
w eiser  U m gesta ltu n g  und V erbreiterung w ied er  b enutzt w erd en . Säm tliche  
W iderlager lieg en  in einem  W inkel von 71 ° 10' zur Brückenachse.

D ie  S te ig u n g  der Fahrbahn beträgt von  b eid en  B rückenenden her 1 :6 0 ,  
im M ittelteil ist e in e  flache Parabel e in gesch a ltet.

forderlichen N eu b au es K osten  entsteh en  können, d ie  in keinem  V erhältn is  
zu  den  anfänglichen  M ehrkosten  e in es von  vornherein  großzügig  und 
vorausschauend b em essen en  B auw erks stehen .

Der nation alsozia listisch en  R egierung b lieb  c s  Vorbehalten, im Rahm en  
der A rbeitsbeschaffungsprogram m e d ie  für d en  N eubau der Brücke n ot
w en d igen  M ittel zur V erfügung zu  ste llen .

II. E n tw u r fb e a r b e itu n g .
B ei der E ntw urfbearbeitung waren für d ie  G esta ltu n g  der neuen  

Brücke fo lg en d e  G esichtspunkte m aßgebend:
1. D ie  nutzbaren B reiten d es Fahrdam m es und der F u ß w eg e  w urden  

den an sch ließ en d en  Straßen- und Baufluchten entsprechend auf 
12,00 bzw . je  3 ,5 0  m festg ese tz t.

2. D ie Forderungen  der W asserbauverw altung h insich tlich  des Durch- 
fahrtproflls b lieb en  d ie  g le ich en  w ie  b ei dem  Bau der alten  T resk ow 
brücke. In der M ittelöffnung war daher e in  Durchfahrtprofil von  
69 m B reite und m ind estens 4 m H öhe über HSW  freizuhalten.

3. E ine H öh erlegu n g der B rückenanschlüsse m ußte w eg en  der dann  
erforderlichen sehr k ostsp ie ligen  H öh erlegu n g der ansch ließenden  
Straßenzüge und E inschüttung der an liegen d en  H äuser verm ieden  
w erden .

4 . D as n eu e  Brückenbäuw erk so llte  e in en  m öglichst freien Ü berblick  
und eine gu te  Ü bersich tsm öglichkeit nach beiden  S eiten  auf den  
Spreelauf g ew äh rle isten .

Bet B erücksichtigung  
der G esichtspunkte 1 b is 3 
kam e in e  Brücke m it unter  
der Fahrbahn liegen d er r
H aupttragkonstruktion von  
vornherein  nicht ln Betracht, §
da d ie hierfür erforderliche  
K onstruktionshöhe nicht 
verfügbar war. M an ent- |
sch ied  sich  daher für e in e  ^
H aupttragkönstruktion mit 
zw e i kastenförm ig aus- j
g eb ild e te n  H auptträgern, ^
d ie  u nten  m it der Fahr- I
bahnkonstruktion bündig  
l ie g e n  und oben  aus der 
Fahrbahn heraustreten . D ie  
V erw end u n g hochw ertigen  
B austahls erm öglich te es , 
d iese s  H eraustreten so  e in 
zuschränken, daß d ie  Haupt-
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Abb. 4. Neue Brücke. Querschnitt in Brückenmitte

allg em ein en  nur zw e i V erk eh rszü ge e in sch ließ lich  der Straßenbahn b ew eg en  
und d ie dritte Bahn nur als Rückhalt für Ü berholung oder bei V erkehrs
h indernissen  d ienen  w ürde. Für Ü b erh olu n gen , m it d en en  man nur ln 
den se lten sten  F ällen  rechnete, war dem nach für b eid e  R ichtungen nur 
ein e  Bahn von  2 ,50  m B reite vorhanden. Da das nur so  zu erreichen  
war, daß man d ie  Straßenbahngleise , d ie  in  den  an sch ließ en d en  Straßen  
in Straßenm itte lagen , auf der Brücke an d ie Schram m borde heranrückte, 
ergaben sich von  A nfang an V erkehrsüberschneidungen .

D ie  a lte  Treskow brücke Ist ein  S ch u lb e isp ie l dafür, daß b e i einer  
en gh erz ig  gew ä h lten  B rückenbreite b e i S y stem en , d ie e in e  spätere Ver
breiterung der Fahrbahn nicht zu la ssen , le ich t in fo lge  e in e s  vorzeitig  er-

trägerobergurte m it G eländerobcrkante bündig  lieg en  und sich  so  e in e  
architektonisch b efr ied igen de L ösung ergibt, d ie  auch dem  G esichtspunkte 4  
v o ll R echnung trägt (Abb. 3  u. 4).

Z w ischen  den b eid en  in einem  M ittenabstande von  14,30 m an
geord n eten  Hauptträgern sind  d ie  Fahrbahn und beid erseits je  0 ,60  m breite , 
durch d ie  B ordschw ellen  b egren zte Schutzstreifen  untergebracht. D ie  
F uß ste ige  lieg en  außerhalb der H auptträger und w erden  durch K onsolen  
getragen . D as Bauw erk hat e in e  G esam tbreite  von  22 ,30  m und e in e  
G esam tlän ge von  163,00 m.

D ie  B rückenachse d es a lten  Bauw erks w urde für den N eu b au  b ei
b eh a lten . D ie b eid en  Z w ischenpfellcr liegen  an d en se lb en  S te llen , an
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A bb. 5. Ü bersicht.

Schnitt A-B

Ltio-so-n

Der B erechnung des  
Bauw erks sind d ie Vor
schriften der DIN 1072 und 
1073 von  1931 zugrunde  
g e le g t. D ie Tragfähigkeit 
entspricht der Brücken
k lasse I. A ußer den  R egel
lasten  nach DIN 1072 war 
die Straßenbahn, d ie mit 
zw ei G le isen  in Brücken
m itte untergebracht ist, in 
A nsatz zu bringen.

D ie Hauptträger sind  
als durchlaufende Balken  
auf vier Stützen  ausgeb ild et. 
D ie M ittclöffnung beträgt 
w ie  b ei der alten Brücke 
7 8 ,0 0 m ,d ieS c iten ö ffn u n g en  
sind 37 ,50  bzw . 44 ,60  m. 
D ie Brücke ist so  au fgeteilt, 
daß led iglich  d ie  E ndfelder  
sch ief sind . D ie H aupt
träger haben im Schnitt 
senkrecht zur Brückenachse 
g le ich e  S tegb lech höh en  und  
liegen  in g le ich er  H öhe.

Für d ie  M ittelöffnung  
der H auptträger ist eine  
D urchbiegung von 130 mm  
aus ständiger B elastung  
und von 95 mm aus Vcr- 
kchrsbclastung errechnet 
w orden. D ie Träger haben  
b ei der K onstruktion und 
M ontage e in e  Ü berhöhung  
erh alten , d ie  der Durch
b iegu n g  aus ständiger Last 
entspricht.

D ie S tegb lech h öh c der H auptträger beträgt 
in dem  M ittelteil der Brücke 3 ,40  m und fällt 
nach den  B rückenenden auf etw a 3 ,00  m ab 
(Abb. 5). D ie  S tegb lech e sind 18 mm dick und  
haben einen  durchgehenden  Längsstoß, B ei den  
in 4 ,875 m A bstand lieg en d en  Querträgern sind  
Sch otten  eingebaut, außerdem  haben d ie S te g 
b lech e  in den D rittelpunkten der Q uerträger
felder senkrechte A u sste ifu n gen , d ie  entsprechend  
der G röße der Q uerkräfte versch ied en  stark 
b em essen  sind .

D ie  G urtw inkel sind L  160 * 1 6 0 -1 9 , die 
L am ellen  19 mm dick und im Obergurt 1040 mm 
breit. V erw en d et w orden sind bis zu  sech s  
L am ellen , ihre L än genbestim m ung ist aus A bb. 6 
ersichtlich . D ie w ech seln d en  T rägheitsm om ente  
der H auptträger sind bei der B erechnung auf 
Grund der E rgebnisse einer Ü berschiagsberech- 
nung berücksichtigt w orden .

Z w ischen  den zw e ite ilig en  U ntergurtlam ellen  
ist ein Z w ischenraum  von 324 mm g e la ssen , um  
ein E insteigen  in das H auptträgerinncre zu  er
m öglichen. D ie Schotten haben D urchstleg- 
öffnungen von 400 X  850  m m, so  daß ein B e 
g eh en  d es ganzen  Hauptträgers im Innern m öglich  
ist (Abb. 4).

D ie A u sb ild u n g der U niversalstöße ist aus 
A bb. 7  ersichtlich . D ie g ew ä h lte  Ausführungsart 
erm öglich te e in e  w eitg eh en d  gedrängte S toß
ausb ildung, d ie sich  auch bei der M ontage b e 
w ährte. A ls V erbindungsm ittel w urden benutzt:

a) ln der W erkstatt
H albrundniete b is 4 ,5  d, 
h albe L in sen sen k n iete  b is 5 ,5  d, 
ganze L insensenkniete b is 6 ,5  <7;

b) auf der B austelle
H albrundniete b is 4 d, 
h albe L insensenkniete b is 5  d, 
ganze L insensenkn iete b is 6 d, 
k eg e lig e  B olzen  b ei größeren Längen.
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Schnitt A -B bzw C-D bzw E-E
70 W iOJO

072/77?, 
1— 305-
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Schnitt 6-H

Ansicht,A
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Schnitt J -K

A bb. 8 . Lager auf dem  rechten S trom pfeiler. r—i *i c* i F\L-
J—-»* rt 1

Für d ie H auptträger w urde, w ie  auch für 
d ie  Q uerträger, St 52  v erw en d et, für d ie ent- Z x n x Z  ^  
sp rech en den  N ie te  St 44, D ie  L agerkörper -Z Ä J-W Lm  •
und d ie Fahrbahndehnungen  sind aus S tah lguß  *-  -
S tg  52.81 S , d ie  W alzen  aus St C 35 .61 . D ie
übrigen  Brückenkonstruktionen b esteh en  aus St 37 .12 , d ie  N ie te  in d iesen  
T eilen  aus St 34 .13 .

D ie  Q uerträger sind B lechträger m it 1400 mm hohem  S tegb lech , d ie  
Längsträger und Z w ischenquerträger W alzträger. D ie  F ahrbahnabdeckung  
b esteh t aus 8 mm dicken B uckelp latten , d ie  m it B eton  a u sgefü llt sind. 
D ie  A u sb ild u n g  der Fahrbahn is t  aus A bb. 4 ersichtlich .

D ie  B rückenisolierung b esteh t aus einer dop p elten  Lage Asphalt- 
bltum enpappe, d ie  zur E rzielung e in es  einw andfreien  A b sch lu sses län gs  
der H auptträger und der an den B rückenenden g e le g e n e n  D ehnungskörper  
h o ch g ezo g en  und durch F lach e isen  an gek lem m t sind . D ie  D ichtungssch icht 
wird in A bständen v o n  je  etw a 20 m durch in d ie  B uckelplatten e in g esetz te  
T üllen  en tw ässert.

Da d ie Querträger durchw eg auf den  U ntergurtw inkeln  der Hauptträger 
aufsitzen , fo lgt d ie  S te igun g  der Fahrbahn m it 1 :6 0  der der H auptträger
untergurte (A bb. 5). D agegen
fo lgen  d ie  F uß ste ige  der S te l- Schnittn-a,
gu n g  der H auptträgerobergurte — — vso—  I '
und lieg en  in fo lg e  der im  bem Asphalt 1  JsolieT 9 a st-I  !
B rückenm ittelteil größeren j  <— 1-120 r 550------/ j
H auptträgerhöhe um etw a ------- i— / | F T  ¿flf I
4 0  cm  m ehr über d em  Fahr- ; 76 i|  °|8
dämm als an den Brücken- * > S m i p l'll° 7 T f.
en d en . Durch d ie se  L ösung ^ ' ° °i° °
konnte das g ü n stig ste  m ögliche : ' „ ® —f~ » !> -* »  ° °
F ahrbahngefälle und g le ich - 7 7  « - 1  0 °
z e it ig  e in e  architektonisch b e- ~ 7 1  ° o
fried igende L ösung erzielt w er- , ,  » ° »
den . Durch d ie  g le ich m äß ig  I 0 „ ° 0 0
um  etw a 1 , 10  m über d ie
Q ehbahnen  ragenden H aupt- ; » » .  0 °
träger wird das B lick feld  der <. o °
Fußgänger ln keiner W eise  - ° c °~U  ̂ » 0 ° J -■ 0 2. ° ° ° ° l s
beeinträchtigt.

D ie  d ie F ußsteigkonstruktion  tragenden K on solen  steh en  m it den  
Q uerträgern m itte ls durch d ie  H auptträgerw ände h indurchgeführter Z ug
laschen  in V erb in d u n g (Abb. 4). In den  durch d ie  Längsträger g eb ild ete n  
F eldern  sind  d ie  V ersorgu n gsle itu ngen  untergebracht. D ie A bdeckung  
b esteh t aus 8  cm  dicken  E isen b eton p latten , d ie  m it Rücksicht auf d ie Z u
gän g lich k eit der L eitungen  te ilw e ise  aufnehm bar sind . Darüber befind et  
sich  ein  2 cm  dicker G ußasp h altb elag .

D ie  festen  Brückenlager lieg en  auf dem  rechten Strom pfeiler. D ie  
b ew eg lich en  Lager sind  durchw eg als R ollen lager a u sgeb ild et. Der größte

A bb. 9. 
Fahrbahndehnung, 

M itte lte il.Resenetöcher

A uflagcrdruck der M ittellager beträgt 1400 t. U m  den  Einfluß etw aiger  
späterer W iderlagcrsetzungen  auf den Ü berbau au szu sch alten , sind unter 
den unteren Lagerkörpern je  e in e  F lußstahl- und e in e  H artb leip latte an
geord n et, so  daß durch A n h eb en  e in zeln er  Lager und U n terlegen  w eiterer  
Stahlp latten  d ie  ursprüngliche H auptträgerform  w ied erh ergeste llt  w erden  
kann. D ie Lagerkörper auf den Strom pfeilern  sind  so au sg eb ild et, daß 
das A n setzen  von  D ruckw asserh eb eb öck en  oh n e w e iteres m öglich  ist 
(A bb. 8). An säm tlichen  Lagern sind abnehm bare Schutzkasten  an
gebracht.

Da d ie festen  Lager auf dem  rechten Strom pfeiler lie g e n , m ußten an 
b eid en  B rückenenden D ehnungsvorrich tungen  gesch affen  w erden , d ie für 
e in e  V ersch ieb u ngsm öglichk eit von  100 mm  in der Brückenlängsrichtung  
einzurichten  w aren . D ie  in  neuerer Z eit v ielfach  für d ie  Fahrbahnen  
v erw en d eten  F ingerkonstruktionen  w urden nicht g e w ä h lt , da d ie  mit
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Abb. 10. Fahrbahnentwässerung.
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ihnen b e i den  Berliner Straßenbrücken gem achten  Erfahrungen nicht 
befried igt haben, v ielm eh r g elan gte  e in e  g esch lo sse n e  A bdeckung zur 
Ausführung (Abb. 9  u. 10). Auf zw ei Lagerstühlen, von denen  der e in e  
auf den  Brückenendquerträger, der andere auf d ie  Schildm auer des  
Landw iderlagers aufgeschraubt ist, ruht e in e  G leitp latte . Je nach der 
Tem peratur sind  d ie  b eid erseits der G lelip latte  vorhandenen  F ugen  enger  
oder w eiter. D ie D ehnungsvorrichtung wird so  eingebaut, daß b e i größter  
B rückendehnung b eid e  F ugen  g esch lo sse n  sind. Durch an d ie  L agcrstühle  
angebaute K onsolen , d ie  von  unten her in in der G leitp latte vorhandene  
A ussparungen eln greifen , wird d ie G leitp latte geführt. An die letztere  
an gek lem m tc F lacheisen , d ie  über an den K onsolen  vorhandene se itlich e  
A nsätze greifen , verhindern ein  A u sh eb en  der G leitp latte . Durch A n 
sch läge ist dafür gesorgt, daß k eine der beiden  Fugen sich w eiter als  
50  mm öffnen  kann, so  daß N ach teile  für den Verkehr, d ie  b ei V er
w endung nur einer breiten F uge aufgetreten w ären, verm ieden  sind.

Eine spätere R egelu n g  der D eh n u n gsein ste llu n g , d ie durch se itlich e  
W iderlagerverschiebungen erforderlich w erden  kann, g esch ieh t in einfacher

W eise durch ein  Zurücksetzen d es L agerstuhles auf dem  L andw iderlager. 
D ie Löcher für d ie V erschraubung des Lagerstuhles in der n eu en  Lage 
sind in den Stahlgußkörpern bereits v o rgeseh en .

Auf Abb. 9 ist auch d ie  Durchführung der Straßenbahnschienen durch 
die D ehnungskörper ersichtlich . Für d ie  Sch ien en  sind außerhalb der 
Brücke unm ittelbar hinter der B rückendehnung b eson d ere D eh n u n gs
vorrichtungen vorhanden.

Für d ie  linken Landauflager ergaben sich b ei ungünstiger S te llu n g  
der V erkehrslast n egative  A uflagerdrücke. Um  V erankerungen in dem  
W iderlager zu  verm eid en , w urden in dem  letzten  Q uerträgerfeld keine  
Buckelplatten angeordnet, und der Raum zw ischen  U nterkante Längsträger 
und D ichtung w urde m it B allastbeton  a u sgefü llt (Abb. 3).

D ie Entw ässerung der Fahrbahn g esch ieh t durch an den Brücken
enden  in d ie  Fahrbahn ein geb au te G u llys (Abb. 10), d ie der F uß ste ige  
durch n eb en  den Hauptträgern angeordnete, m it R osten ab ged eck te  Rinnen, 
d ie  d ie  N ied ersch lagsw ässer in d ie  an den  Landw iderlagern angebrachten  
Q uerrinnen einführen. (Schluß folgt.)

D e r  H a f e n  v o n  M o f z e n  u n t e r h a l b  V e g e s a c k  ( U n t e r w e s e r ) .

V on Baurat P e te r  H a n se n -G o o s , Brake i. O ldenburg.

D ie  Korrektion und V ertiefung der U nterw eser (von Brem en bis 
B rem erhaven), von  F r a n z i u s  entw orfen und ausgeführt und von  B ü c k in g  
und P l a t e  w eitergeführt, sah außer dem  Bau von  Strom bauw erken und  
der D urchbauung von N ebenrinnen  eine um fangreiche B aggerung vor. 
Das U nterbringen d es B aggergutes bot zunächst k ein e  w eiteren  Schw ierig
keiten . Es standen genügend  
W asser- und W attflächen zur 
V erfügung, auf denen  der B agger
boden durch V erklappen  bzw.
A ufspülung ab gelagert w erden  
konnte. M it dem  Fortschreiten  
der V ertiefungsarbeiten  w urde 
d ie  B ese itig u n g  d es B aggergutes  
im m er schw ieriger. Das V er
klappen m ußte sch ließ lich  auf 
der U n terw eser ganz e in geste llt  
w erden . W ertloses U fergelände, 
das für eine A ufspü lung in Frage 
kom m en konnte, war in gen ü gen d  
großer A u sd eh n u n g  kaum noch  
vorhanden. U m d iesen S ch w ier ig -  
keiten , das B aggergut unterzubringen, in Zukunft zu  b eg eg n en , en tsch loß  
sich d ie  W asserstraßendirektion Brem en, sich für den  oberen  Teil der 
U nterw eser ein in zentraler Lage H egendes größeres A ufspü lgelände  
zu sichern. D ieses  G elän d e, auf dem  rd. 6 M ill. m 3 B oden untergebracht 
w erden k o n n ten , fand sich auf dem  linken W eserufer zw ischen  
km 22 und 25 der W eser
stationierung und bestand  
aus e in em  N ebenarm  der 
W eser, einem  w en ig  ertrag
reichen W esersand und einem  
schm alen  Streifen  A ußen
deichland (Abb. 1).

Für d ie  W ahl d ieses  
G elän d es war außer der Lage 
und gerin gen  Ertragfähigkeit 
m aß geb en d , daß durch das 
Z uschütten d es N ebenarm es  
d ie  Selbsträum ung im H aupt
strom g e s te ig e r t und damit 
d ie  B aggerkosten  auf d ieser  

Strom strecke w esen tlich  
h erabgem indert w urden. D ie  
A ufspü lung  se lb s t  so ll in 
rd. 3 m H öh e (ungefähr b is 
zur D eichkappe) g esch eh en  
und zum  S chutze g e g e n  Sand
w eh en  und zw eck s späterer 
landw irtschaftlicher N utzung  
m it e in e r 2 5 c m  h oh en S ch lick - 
schicht überdeckt w erden .

Da das G elän d e sich  
au ssch ließ lich  im  B esitze des  
o ld en b urgisch en  D om än en 
am tes b efa n d , boten  d ie  
erforderlichen V erhandlun
g en  an und für sich  keine  
S ch w ierigk eiten . D as Zu

schütten  d e s  N ebenarm es (genannt W arflether Arm) stieß  jedoch  auf den 
W iderstand der zahlreichen  A n lieger. D ie g ü n stige  Lage der sich  
am D eich h instreckenden  Ortschaft zum  W arflether Arm hatte es mit 
sich gebracht, daß der W arflether Arm als V erkehrsw eg für jed en  B e
trieb e in e  beson d ere  B edeutung gew o n n en  hatte. Das g a n ze W irtschafts

leb en  derO rtschaftW arfleth  hatte  
sich auf den von der Natur g e 
g eb en en  W asserw eg e in geste llt . 
D iese  V erkehrsbedeutung  sp ie- 
g e lte s ic h  besonders darin w ieder, 
daß auf der m it dem  D eich e  
gleich lau fen d en  Strecke d es  
A rm es fast zu jed em  B etrieb s
geb äu d e e in  Stichgraben von  
solcher B reite vorhanden war, 
daß d ie k lein en  auf der W eser  
verkehrenden  Schiffsfahrzeuge  
dort b ei H ochw asser einfahren  
und am A ußendeich  vor den  

e in zeln en  B etriebsgebäuden  
etw a ige  Ladung ein- und aus- 

laden konnten, d ie  dann nur über den D eich zu  bringen war.
D ie A nw ohner am D eich  in W arfleth nutzten d ie se  gü n stige Lage 

se it jeher w eitgeh en d  aus. H eu, Sand, Torf u. d g l. kam en an, M ilch, 
G artenerzeugn isse usw . w urden abgefahren . Für den  V erkehr zu  und 
von den B ootsw erften  d ien te aussch ließ lich  der W asserw eg . A ndere A n

w oh n er, d ie d ie  F ischerei 
b etrieb en , besaßen  in dem  
Stichgraben gew isserm aß en  
ein en  e igen en  H afen, in dem  
die F ischereigeräte unter un- 
m ittelbarerA ufsicht des E igen 
tüm ers lagen .

Es ist verständlich , daß 
die A n lieger  e in en  Ersatz für 
d ie so  gün stigen  V erkehrs
verh ältn isse forderten. Nach  
den b esteh en d en  B estim 
m ungen stand ihnen  aber ein  
Einspruchs- und W ider
spruchsrecht nicht zu . D ie  
B enutzung des N ebenarm es 
bestand nur in der A u s
übung des G em eingebrauchs. 
B ei der B edeutung d es  
W arflether A rm es für fast 
jeden  A nw ohner am D eich  
war aber nach A nsicht d es  
O ldenburgischen  M in iste
rium s d ie  Forderung nach 
entsprechender E rsatzeinrich
tung „im öffentlichen  Inter
e s s e “ gerechtfertigt. D eshalb  
m achte das o ldenburgische  
M inisterium  se in e  Z ustim 
m ung zum  A ufspülen  d es  
dom änenfiskalischen  G e
län d es von  der Schaffung

A bb. 1.
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einer U m sch lagsm öglich k eit abhängig , d ie  den  berechtigten  A nsprüchen  
der A n lieger  gerecht wird.

D iese  U m sch la g stc ile , der Hafen M otzen , w urde am oberen  Einlauf 
d es W arllether A rm es bei der O rtschaft M otzen errichtet. Der W eg von  
d en B etrieben  oder von  den  W ohnungen b is zur U m sch la g ste lle  ist für 
d ie m eisten  A nw ohner allerd ings größer und dam it kostsp ie liger , d ie  U m 
sc h la g ste lle  aber b esser  und b eq u em er. A uch ist der U m sch lag  in dem  
n eu en  H afen jed erze it m öglich , w ährend der W arflether Arm bisher  
w ährend e in es T e ile s  der T ide nicht befahren w erd en  konnte. E in e  w eitere  
Erleichterung für d ie  A nw ohner b esteh t g eg en ü b er  d em  früheren Z ustande  
darin, daß d ie  A n lage e in es  D cichschartes d ie  B eförderung über den D eich  
v erm eid et, und Straßenfuhrw erke auf b efestig ter Straße unm ittelbar an 
d ie  n eu e  U m sch la g stc ile  g e la n g en  können .

Querschnitt
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Das H afenbecken  ist zunächst in ein er  A u sd eh n u n g  von  70 m L änge  
und 5 0  m B reite ausgeführt; e in e  spätere E rw eiterung ist m öglich  (Abb. 2), 
d ie  H afen soh le lieg t  auf — 5,0  m Br. N . (Br. N. =  +  2 ,284 NN), das M itte i
tidehochw asser  (M Thw) auf —  0 ,34  Br. N. und das M itte ltid en ied rigw asser  
(M Tnw) auf — 3,28  Br. N ., so  daß Schiffe m it einem  T iefgang von  1,50 m 
jed erze it  verkehren  können, 
oh n e  Grund zu  berühren.
D as H afenbecken  ist groß  
gen u g , um den  F isch er
b ooten , d ie  w e g e n  der S og-  
und W ellen w irk u n gen  un
gern am U fer festm ach en ,
G e le g e n h e it  zu  b ie te n , frei 
zu ankern. D as O stufer des  
H afens ist von  e in em  B o ll
w erk, an dem  der U m sch lag  
von  H eu , Torf, S te in en  usw . 
gesch ieh t, e in gefaß t, das  ̂
sü d lich e U fer hat ein 
B öschungspflaster erhalten; 
parallel der B öschung läuft 
ein S chrägsteg , der den  
k lein en  B ooten  b ei jedem  
W asserstand das Ein- und  
A usladen  g esta tte t. Eine  
R am pe, d ie  unm ittelbar in 
den  Hauptstrom  bis zum  NW
hinabführt, so ll den  B ootsw erften , die in der H auptsache groß e R ettungsboote  
und Yachten h crste llen , zum  Z uw asserbringen  d ieser  Fahrzeuge d ien en .

D ie  en d gü ltige  L age d e s  H afens und d es D eichschartcs ergab sich  
aus der vom  D eichband geforderten  H öhe der D eich sch artsch w elle  und 
aus der F ührung der B in n en d eich s g e le g e n e n  V erkehrsstraße. D iese  
Straße fo lg t, von  W arfleth kom m en d , zunächst dem  D eich , um dann bei 
dem  D orfe M otzen  scharf nach Süden  u m zu b iegen . An d ie se  Straßen
b ieg u n g  m ußte d ie  H afenstraße zw eckm äß ig  a n gesch lossen  w erden . Der 
D eichband  forderte als H öh e der Schartschw elle  -f- 1,50 m Br. N ., das ist
1,84 m über M Thw.

W eiterhin w ar b e i der Führung der H afenstraße zu berücksichtigen , 
daß für d ie  Zukunft v o rg eseh en  w ar, au ß en d eich s e in e  E isenbahnlin ie  
en tlang  zu  führen, um das A ufhöh u n gsgeländ e zu Industriezw ecken aus
nutzen  zu  können. D ie S ch ien en h öh e d ieser  E isenbahnlin ie  so ll auf 
+  2 ,2 m Br. N. lieg en  und b eq u em  m it einer S te ig u n g  von  1 :2 0  sow ohl 
vom  Schart a ls auch vom  H afenplatz erreicht w erd en . V orläufig w urde  
jed och  d ie  Straße vom  D eichschart b is zum  H afenplatz g le ich m äß ig  fallend  
m it einem  G efä lle  von  1 : 5 0  ausgeführt.

D ie Lage d es D cichschartes m achte ihrerseits e in e  V erlegu n g  des 
D eich es erforderlich. D iese  D cich verlegu n g  war so gep la n t, daß d ie  Erd
b ew eg u n g  auf ein M indestm aß beschränkt wird. Zu b e id en  S eiten  des  
Schartes ist je e in e  Ram pe, d ie  m it einer B reite von  3 m und m it einer  
N eig u n g  von  1 : 2 0  auf den D eich  führen, vorg eseh en .

G egen  d ie  W eser so ll der Hafen durch e in e  M ole  ab gesch lossen  
w erden , um d ie  L ieg e ste llen  g e g e n  S og-, W ind- und D am pferw ellen  zu  
schü tzen . D ie B reite der H afeneinfahrt wird auf 25 m b em essen .

Das B ollw erk  mit einer N u tzlän ge von  rd. 4 0  m ist aus L arsseneisen  
Prof. l i la  h erg este llt  (vg l. Abb. 3). Der A bschluß  d es B o llw erk es wird an 
b eid en  E nden durch e in en  geraden  F lü g e l (L arsseneisen  Prof. II a) geb ild et. 
Der nördliche F lü g e l senkt sich  b is auf 28 cm über M T nw  und b ild et d ie  
W ange für e in e  stein ern e Treppe. D ie  H öh e der Bollw erk-O berkante  
w urde bestim m t einm al aus der F orderung, daß auch b ei M NW  das Ein- 
und A u slad en  oh n e b eson d ere  S ch w ierigk eiten  m öglich  war, anderseits  
aus der Forderung, daß nicht schon  g er in g e  W indfluten d ie  H afenstraße  
erreichten. D ie Spundw and-O berkante ist dann auf -f- 0 ,15  m Br. N ., d. h. 
rd. 50  cm  über M T hw  und rd. 3 ,5 0  m über M Tnw festg ese tz t  w orden. 
D ie B oh len  w urden  b is auf — 9,35 Br. N. in d ie  Sandsch icht getrieb en , 
so  daß sich e in e  B oh len län ge von  rd. 9 ,5 0  m ergab. D ie verhältn ism äßig  
große R am m tiefe g esta tte t, b ei e intretendem  Bedürfnis d ie H afensoh le  
tiefer zu  leg en .

An dem  B ollw erk  sind vorspringende K onstruktionsteile verm ied en , 
und d ie G urtung für d ie A ufnahm e der V erankerung ist auf d ie  Rückseite  
der Spundw and g e le g t  w orden , um zu  verhindern , daß d ie F ahrzeuge  
sich bei dem  T id ew ech se l anhaken bzw . au fhängen . In folge F eh len s vor
springender K on stru k tion steile  konnte außerdem  auf das A nbringen  von  
R eibepfählen verzich tet w erden .

D as B ollw erk  hat fünf P oller, z w e i S te ig e le itern  und d ie  erforderlichen  
H alteringe erhalten .

Da der T id ew ech se l e in e  h eftig e  G ru n d w asserb ew egu n g in dem  U fer
ge lä n d e  erzeugte, w irkte die h in tere Spu nd w an d  gew isserm a ß en  als 
D ränleitung, d ie nicht unerheb liche San d m assen  der H in te ifü llu n g  m it sich  
führte. Es war vorau szuseh en , daß in der F o lg e  dadurch ständig  
Sackungen d es Straßenpflasters ein treten  w ürden. Es w urde deshalb  am 
nördlichen  Ende d es B o llw erk es und senkrecht dazu w asserd ich t an
sch ließ en d  e in e  h ö lzern e Spundw and in einer Länge von 8 m geram m t, 
d ie  für e in e  A b le itu n g  und V erteilu n g  d es ab fließenden  G rundw assers 
sorgte  (vg l. Abb. 2). W eitere E in zelh eiten  g e h e n  aus A bb. 3  hervor. Das
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R am m en geschah  von  e in em  R am m gerüst aus und g esta lte te  sich  bei den 
g e g e b e n e n  B od en verhältn issen  gü n stig .

D ie  B ootsram pe, auf der d ie  auf einem  beson d eren  W agen verladenen  
B oote  h erab gelassen  w erden , ist in R ichtung der rd. 3 0  m östlich  d es Boll
w erkes führenden Straße a n g e leg t, dam it d ie  B ootsw agen  nach der Fahrt 
über d ie  U ferstraße rückwärts d ie  Ram pe b is zum  A ufschw im m en der Boote  
h erab gelassen  w erd en  können (vg l. A bb. 2). B ereits b e i der Entwurfs
b earbeitung w urde der W unsch laut, d ie  A n lage so  einzurichten , daß sie  
g eg eb en en fa lls  a ls A n le g e s te lle  für e in e  W agenfähre V erw end u n g finden  
k ön n te . Es w urde d esh alb  d ie  O berkante der den  R am penfuß abschließenden
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AMe Rechte vorbchaiicn. D a l b e n  i n  r  e  i n  e  r  S  t a h  I b a u  w e i s e  i n  d e n  D u i s b u r g - R u h r o r t e r  H ä f e n .

V on R egierungsbaum eister H an s G ru b e, D uisburg-R uhrort.

A ls F estm achedalbcn  vor den K ohlenkippern der Duisburg-Ruhrorter dem  größten W asserstan d w ech sel in den H äfen und dam it d es Rheins
H äfen wurden früher fünfpfählige H olzdalben  aus ausländischen H olzarten von  rd. 10,4 m von N N W  bis H H W . im Jahre 1932 wurde der erste
erste llt m it einer freien H öhe von  12,5 m über H afensoh le, entsprechend Stahldalben  an S te lle  e in es  so lchen  H olzdalbens errichtet. D iese  Bauart

Abb. 6 . Z ustand der B au ste lle  vor der A ufspülung.

B auw erks, die bei der einen  M auer 10 cm und b ei der anderen sogar  
19 cm betrug, hat sich  bis jetz t in dem  M auerw erk nicht der g erin gste  
Riß g eze ig t . Z w ischen  den beiden  M auern ist unter dem  D am m balken- 
vcrschluß  e in e  30  cm breite H erdm auer gespannt, d ie  b is auf d ie  T on
schicht geführt und oben  mit e inem  C -E isen  abged eck t w urde.

Der B oden  für den neuen  D eich  w urde mit Schuten  herangebracht 
und ausgekarrt. In der A chse d es D eich es w urde ein  5  m breiter Schlitz  
bis auf d ie  T onschicht getr ieb en  und m it D eicherde sachgem äß au sgefü llt.

N achdem  die Spundw and geram m t und D eichschart und D eich  
fertiggeste llt w aren (Abb. 6), begann das A ufspülen  des te ilw e ise  unter  
W asser lieg en d en  G elän d es mit sandigem  B aggerboden, und so w e it  das 
aufgespü lte  G elände oberhalb  d es H afens nicht für H afenzw eckc V er
w endung fand, überspülte man d ie  A uthöhung m it geb aggertem  Schlick
boden , um das G elän d e landw irtschaftlich nutzen zu  können .

D ie 6 m breite  Zufahrtstraße, d ie in 3 m B reite gepflastert w urde, 
führt m it einer S te ig u n g  von 1 :3 5  nach dem  Schart, spa ltet sich  und führt 
von hier m it einem  G efä lle  von  1 : 5 0  nach der Ladestraße und der B oots
rampe und verläuft w aagerecht, sobald s ie  d ie  H öhe der Ladestraßc  
( +  0 ,15  m Br. N.) bzw . O berkante der Bootsram pe ( +  0 ,75  m B r.N .) erreicht. 
Vor und hinter dem  D eichschart ist d ie Pflasterung zw ecks H erstellung  
von A u sw eich ste llen  breiter ausgeführt. D ie Ladestraße ist 7 ,5  m breit 
und in v o ller  B reite gepflastert. D ie Pflasterung w urde als P o lygonal-  
(B ruchstein-) Pflaster in Sandbettung ohne w eiteren  Unterbau ausgeführt, 
da mit nur geringem  Verkehr gerechn et w urde. D ie se s  Pflaster hat sich  
auch b ei größerem  V erkehr m it Lastkraftwagen, der b e i der Inbetrieb
nahm e der W agenfähre e in se tz te , gu t bewährt.

V on der A usführung der H afen m ole hat man vorläufig ab geseh en , 
um zunächst Erfahrungen über d ie  W irkungen der S og-, W ind- und Dam pfer
w ellen  in k leinen  H afenbecken zu  sam m eln . Es hat sich  nun im T id e
g eb ie t g e z e ig t , daß g r ö ß e r e  F ahrzeuge in k l e i n e n ,  durch e in e  H afen
m ole vom  Hauptstrom getrennten  H afenbecken durch das von dem  S og  
hervorgerufene Hin- und H erström en d es H afenw assers schw er zu le id en  
haben, w ährend sie  im offenen  W asser verhältn ism äßig ruhig lieg en  und 
anderseits von den W ind- und D am pferw ellen  naturgem äß überhaupt nicht 
b ew eg t w erden. A nders verhält c s  sich  bei k leineren  Fahrzeugen, d ie  
in fo lge ihrer gerin gen  M asse den S ogw irkungen  in k lein en , durch eine  
H afenm ole ab gesch lossen en  Häfen w en iger a u sgesetzt sind , aber den  
W ind und b eson d ers den  W ellen  der schnell fahrenden D am pffahrzeuge  
keinen W iderstand en tg eg en setzen  können . In dem  vorliegen d en  F alle  
kom m t nur ein V erkehr von k leinen  Fahrzeugen  ln Frage. Man hat sich  
deshalb  en tsch lossen , um d ie se  F ahrzeuge g eg en  d ie E inw irkung der  
W ind- und D am pferw ellen zu  schü tzen , d ie gep la n te  H afenm olc, deren  
Krone auf M T hw  =  —  0,34 m Br. N. fe stg e leg t w ird, durch Sandschüttung, 
d ie  durch Steinw urf zu  sichern ist, auszuführen.

Eine etw a später erforderliche Erw eiterung des H afenbeckens ist ln 
jeder A usd eh n u n g nach W esten  zu g eg eb en .

D ie Baukosten haben betragen:
1. S p u n d w a n d  I9 900  RM
2. B ö s c h u n g s p f la s t c r .............................  6 200  .
3. D e ic h sc h a r t ...............................................  3 3 0 0  ,
4. D e i c h v e r l e g u n g ...................................  27 000  „
5 . Bootsram pe und Straßenpflasterung 1 9 5 0 0  ,
6 . B a g g e r u n g ................................................ 19 400  .

in sgesam t 95 3 0 0  RM
D ie A ufhöhungsarbeiten  wurden im Z usam m enhänge und auf K osten  

der B aggerung in der W eser ausgeführt.

A bb. 5 . Verankerung in der Deichschartm aucr.

hölzernen  Spundw and auf MTnw auf — 3 ,2 0 m  B r .N . g e le g t. Hierdurch  
war d ie  B enutzung als Fähranleger bei jedem  W asserstande g ew äh rle istet.

D ie ob ere B öschungskante der Rampe und dam it d ie  H öhe der Fahr
straße w urde um 60 cm höher als die U ferstraße, d. h. auf 4 - 0 ,75  Br. N. 
festg e lcg t, w odurch d ie M öglichkeit geschaffen  wurde, d ie  Fähre bis zum  
S ch ließ en  d es D eichschartes zu benutzen.

D ie B reite der Rampe beträgt oben  10 m und erw eitert sich  nach 
der W eser zu  auf 18 m. S ie  ist aber nur 6 m breit zw isch en  Saum steinen  
gepflastert, w ährend an beiden  Selten  Steinw urf als g en ü g en d  an gesehen  
w urde. D as Pflaster (Bruchsteine) ist zur V erhütung der A usspülung in 
B asaltsp litt auf 30  cm Schotterunterlage g e se tz t. D ie N eigu n g beträgt 1 :9  
bei einer L änge von 42 m. Zum Schutze g eg en  Q uerström ung ist strom 
abwärts ein  S teindam m  errichtet, dessen  Krone lan d seilig  auf Straßenhöhe  
l ie g t  und in R am penneigung zur W eser abfällt. Zum Festm achen der zu 
W asser g e la ssen en  B oote d ient e in e  Pfahlreihe an der oberen S eite .

D ie  sü d lich e  B egrenzung d es H afens ist zunächst nur in einer Länge 
von 70 m h erg este llt , 1: 3  geb ö sch t und durch 50  cm h oh e Steinschüttung  
gesich ert.

D as D cichschart (Abb. 4) hat e in e lich te  B reite von  4 m, d ie für das 
H indurchbringen der großen B o o te  erforderlich war. A ls Schartverschluß  
waren anfangs Stem m tore vorg eseh en . Da d ie  T orschw clle  für W agen  
und b eson d ers für Kraftwagen sehr hinderlich ist, w urde statt der bequem er  
zu b ed ien en d en  Stem m tore ein D am m balkenverschluß  g ew ä h lt, der bis 
auf - f  2 ,4 0  Br. N. als doppelter B alkenvcrsch luß  m it Schlackenzw ischen- 
fü llung  ausgeführt w urde. D ie  beiden  B alkenlagen  w urden durch ein  in 
der M auernische angebrachtes W in k eleisen  getrennt.

Der tragfähige Baugrund für das Deichschart w urde erst in rd. 10 m Tiefe  
fe stg este llt . M an verzich tete aber auf e in e  P fahlgründung, und zw ar nicht 
nur aus w irtschaftlichen, sondern  auch aus tech n isch en  G ründen. D ie  Bau
ste lle  lieg t im A u ß en d eich gelän de , das besonders in se in en  oberen  Schichten  
noch jun g  ist, so  daß mit einer beträchtlichen Setzu ng d es B odens und  
in fo lged essen  b ei Pfahlgründung mit der B ildung e in es H ohlraum cs unter 
der M auer gerechn et w erden  m ußte. D ieser Hohlraum  konnte b ei Sturm 
fluten zu  einer U nterspülung d es Bauw erks und dam it zu  einer Gefahr 
für den D eich  führen; anderenfalls hätte man d ie  g a n ze Baugrube mit 
einer Spundw and ein fassen  m üssen, worauf man aber der K ostenersparnis 
w eg en  verzich ten  w o llte . Man w äh lte  deshalb  als Fundam ent e in e E isen 
b etonp latte , deren U nterkante in H öhe der O berkante der w asserundurch
lässigen  Tonschicht lag, und nahm die zu erw artenden beträchtlichen  
S etzu n gen  in Kauf, da d ie se  jed erzeit mit geringen  K osten au sgeg lich en  
w erden  konnten . D as Bauwerk w urde im übrigen in Beton mit Kiinker- 
verb len d u n g  ausgeführt. Zur Ersparung von Schalung zo g  man das Kiinker- 
m auerwerk sch ich tw eise  mit dem  Fortschrciten der B etonierungsarbeiten  
hoch. Um  der Forderung d es D efchbandes, daß das A breißen  der F lü g e l
mauern von  den S eiten w än d en  verhindert w erden  m üsse, gerecht zu 
w erd en , w urden  von  dem  Ende der einen  F lü gelm au er über d ie  S eiten 
w and h in w eg  zum  Ende der anderen F lügclm auer im oberen  T eile  der 
M auern fünf 3 0  mm dicke Anker g e leg t (Abb. 5). D iese  Anker haben sich  
in jeder W else  bew ährt; denn trotz der bereits ein getreten en  Setzu ng des
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D ie B aukosten  w erden  jew e ils  von  den Ram m kosten w esen tlich  b e
einflußt, d ie  von  der G röße d es Ram m auftrages und der N ähe einer  
verfügbaren Schw im m ram m e abhängen und daher von  Fall zu  Fall stark 
schw anken  können . In fo lgedessen  w erden  in der fo lgen d en  K osten
zu sa m m en ste llu n g  d ie B aukosten au fgeteilt an gegeb en . D ie  darin auf
geführten  A rbeiten waren an U nternehm er vergeb en .

A bschließend  b leib t zu  b em erk en , daß in keinem  F alle  R eibe
hö lzer  u. dgl. an den  D alben angebracht w erden , w e il s ie  nicht er
forderlich sind und sich  d ie  U nterh altu n gsk osten  dadurch w esen tlich  
erhöhen w ürden. D ie S tah lb au w eise w ürde dadurch e in e b ed eu ten d e  
Schw äche au fw eisen . Trotzdem  ist das anfängliche M ißtrauen der noch  
an den  Baustoff H olz g ew öh n ten  Schiffahrttreibenden dem  Stahl g eg en -

K o sten  a u sg e fü h r te r  H o lz- u n d  S ta h ld a lb e n .

1 2 3 4  II 5 6 7 8 9 10 1 1 12 13
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x) P itchplne. —  2) O regonp ine. —  3) E insch ließ lich  Festm acheringe, -ketten  und -b o lzen . —  4) R esista-Stahl, doppelter Teerlackanstrich. —
6) E insch ließ lich  16 Stahlgußpoller. —  6) E inschließlich  d op p elten  M ennigeanstrichs und doppelten  Teerlackanstrichs der Q uerverb indungen  und A u s
besseru n g d e s  Anstrichs der Pfähle.

U nterhaltungskosten  sind an den  Stah ldalben  b isher nicht aufgetreten , über a ls überw unden zu  betrachten. Daß d ie  Stahldalben  auch In
E tw aige B eschäd igungen  w erden sich b ei der le ich ten  A u sw ech selb ark eit ästhetischer H insicht b efried igen , ist aus Abb. 4 ersichtlich. Um die
der Q uerverb indungen  ohne hohen  K ostenaufw and ausbessern  la ssen . Ö ffnungen der P fahlköpfe für d ie  A nsicht von  der Brücke zu  verdecken ,
Für d ie  W ied erherste llung von Schäden an den  Pfählen steh t außerdem  w erden  sie  bei den  Schutzdalben  vor den B rückenpfeilern durch Ab- 
das Schw eißverfahren  zur V erfügung. An den H olzdalben  w erden jährlich deckb leche versch lossen , d ie  m it an geschw eiß ten  F lachelsen federn  e in 
lau fend e A u sb esseru ngen  ausgeführt. g ese tz t  sind .
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auc Rechte Vorbehalten, ß j g  B e s e i t i g u n g  d e r  i m  H a f e n  v o n  S a n  F r a n c i s c o  b e f i n d l i c h e n  F e l s i n s e l n .

Nach einem  Bericht in Dock  
Harbour Nr. 182 (D ezem b er 1935) 
und Nr. 183 (Januar 1936) hat d iese  
M aßnahm e erheb liche Schw ierig
k eiten  bereitet. D ie Lage ist aus 
Abb. 1 ersich tlich . Zuerst wurde 
im Jahre 1870 der B lossom -F elsen  
b e se it ig t , der am m eisten  d ie  
Schiffahrt b eh inderte. D ieser  
F e lse n , der an der Spitze nur
2 ,4  m Durchm . hat, lieg t  bei NW  
nur 1,5 m unter W S. Er so llte  
bis auf e in e  W assertiefe von  7,3 m 
b ese itig t  w erd en , w o  er eine O ber
fläche von etw a  31 X  61 m hatte.

Zunächst versuchte man es 
durch Sprengungen  an der O ber
fläche, indem  man gepackte P ulver
ladungen  von  45 bis 90  kg Schw arz
pu lver versen k te  und zur Ent
lad u ngb rachte . Trotz w iederholter  
V ersu ch e w urde dam it n ichts er
reicht. Dann versu ch te  man den  
F elsen  zur U nterbringung der 
S prengladung m it Bohrungen zu 
v erseh en . Zu d iesem  Z w ecke  
w urde e in  b eson d erer Bohrprahm  
g eb au t, in d essen  B oden eine  
Ö ffnung für den A ustritt e in es als 
Spundw and d ien en d en  Stahlrohres 
v o rgeseh en  war, von  dem  aus 
gebohrt w erden  so llte . Im ganzen  
m ußten 6900  m 3 entfernt w erden . 
A ber auch so  w ar nichts zu er- Abb. 1.
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reichen , da in fo lge  der sehr starken Ström ung bei E bbe und F lut und 
w e g e n  der sehr h oh en  W ellen  in der Bucht das als Spundw and  d ien en d e  
Stahlrohr n icht d ichtzuhalten  war und da der Prahm nicht sicher g en u g  
verankert w erden  konnte. Dann w urde ein aus H olz h ergeste llter  
K astenfangedam m  a b gesen k t, der in der M itte ein  Stahlrohr von  1,8 m 
Durchm . au fw ies. A uch d ie se s  Rohr k on n te  nicht d ich tgehalten  w erd en . 
M an v erw en d ete  nun Innerhalb d es vorhandenen Stahlrohres zw ei 
k lein ere , se tz te  d ie  T e ile  te lesk op artig  ineinander und d ich tete  d ie  
Z w ischenräum e m it B eton  ab . N un end lich  k onnte man im F els  einen  
g en ü g en d  tief reich en d en  Schacht h erste llen  und von  d iesem  au s, w ie  
A bb. 2 ze ig t, e in en  4 2  m langen , 18 m breiten  und 3,7 m hohen S to llen  
vortreiben . H ier w urde nun e in e  S prengladung von  21 ,3  t Schw arzpulver  
untergebracht, der S to llen  unter W asser g e se tz t  und d ie  Ladung elektrisch  
g ezü n d et. W asser und F elsstü ck e  w urden b is zu  60  m H öh e gesch leu dert, 
doch w urden d ie  S prengstücke leider nicht ins tie fe  W asser gesch leu d ert, 
sondern  m ußten  nun noch durch b eso n d ere  schw ere Harken abgeschleppt 
w erd en . Es w urde so  sch ließ lich  e in e  Fahrtiefe von  9,1 m erreicht.

Im Jahre 1899 m ußten  w eitere  F e lsen  entfernt w erd en , und zw ar d ie  
w estlich  der Insel A lcatraz lieg en d en : der A rch-Felsen  und d ie  um  d iesen  
lieg en d en , und sch ließ lich  der S h ag-F elsen . Insgesam t h an d elte  es  
sich  d ab ei um d ie  B ese it ig u n g  von  23  700 m 3 bis auf e in e  T iefe  von  
9,1 m. D iesm al w urde über dem  zu en tfernenden  F elsen  e in e  A rb eits
bühne errichtet, auf der b eso n d ere  Bohrtürm e a u fg este llt  w urden. D ie  
B ühne am A rch-Felsen  war 90 0 0  m2 groß und trug zw e i Bohrtürm e. Es 
w urden Bohrungen von 20  und 25 ,5  mm Durchm . h erg este llt  und sch ließ 
lich  20 t D ynam it eingebracht. A ls es so w e it  war, zerstörten h oh e  G rund
w e lle n  T e ile  der A rbeitsbühne und der B ohreinrichtungen . Es konnten  
so  nicht a lle  Bohrlöcher h erg este llt  w erd en , und d ie schließ lich  doch  
vorg en o m m en e Sprengung zerstörte den  F els nur te ilw e ise , so  daß sehr  
gefährliche F elsn ad eln  ü brigb lieben . E ine z w e ite  S prengung zerstörte  
sch ließ lich  fast den  gan zen  R est der A rbeitsbühne, und sch ließ lich  w urden  
durch e in e von  oben  a u fg e leg te  Sprengladung d ie v erb lieb en en  F elsreste  
b ese itig t . D iese  A rbeiten dauerten z w e i Jahre. Ä hnlich verlief d ie  B e
se itig u n g  der S h ag-F elsen .

A bb. 3.

Im Jahre 1930 m ußte d ie  F ahrtiefe überall auf 12 m vergrößert w erden , 
w esh a lb  d ie  schon  te ilw e ise  entfernten  F e lsen  noch w eiter  abgetragen  
w erden  m ußten . Dazu kam en d ie bis in d ie se  T iefe reichenden  Rincons- 
F elsen  und der H ard ing-F elsen . D ie H öhe der zu  en tfernenden  F e ls te ile  
schw ankte zw isch en  0 ,3  und 1,8 m . Insgesam t h an d elte  e s  sich  d abei 
um rd. 40  0 0 0  m3. Auch jetz t so llten  d ie  F e lsen  gespren gt und d azu  d ie  
Sprengladung ln Bohrungen im F elsen  untergebracht w erden . D iesm al 
w urde ein b eson d eres, m it zw e i Bohrtürm en au sg erü ste tes Bohrschiff vor
g eseh en . Ein B agger, ein Schw im m kran und z w e i M otorschlepper v er
vo llstän d ig ten  d ie  A nlage (A bb. 3). D as aus H olz g eb au te  Bohrschiff ist 
10 m breit und 36,5  m lang. Es trägt zw e i Bohrtürm e, d ie  b is 2 0  m 
über W S aufragen. D ie B ohrtürm e sind  auf Fahrbahnen verschiebbar, 
d ie  aus z w e i H -T rägern aus Stahl b esteh en . E ine D ruckw asser-K raft
m asch ine b e w e g t  d ie  Bohrtürm e m itte ls einer en d lo sen  K ette. Es w urden  
durch Druckluft b etr ieb en e H am m erbohrer v erw en d et, d ie  in einem  Stah l
rahm en angeordnet w aren, der in G leitsch ien en  d e s  Bohrturm s auf und  
ab b ew eg t w erden  konnte. Im unteren E nde der B ohrsäule war e in e

Stop fb u ch se v o rgeseh en . Zum le ich teren  E in setzen  der Stahlbohrer und  
zum  E inbringen der Sprengladung w aren d ie  B ohrsäulen  ob en  erw eitert. 
D ie d ie Bohrer antreibenden  D ruckluftm aschinen  w aren ob en  auf dem  
Bohrturm angeordnet und b ew eg ten  d ie Bohrer durch e in g e se tz te  m it
e inander verschraubte Rohre, in d ie  g le ic h z e it ig  e in e  zum  A u ssp ü len  der 
B ohrlöcher d ien en d e D ruckw asserleitung  e in g esetz t war, d ie  m it 9 at b e
trieben  w urde. D as Bohrschiff besaß  v ier an den Ecken angeordnete  
b ew eg lich e  S tü tzen , deren je d e  m it einer b eson d eren  H u b w ind e aus
g erü stet war. Jed e S tü tze  war 18 m lang und bestand  aus drei je  610 mm  
h ohen  I-Trägern. Im B etrieb e w urde das Schiff auf d iesen  Stützen  ab
gestü tzt, so  daß d ie  B e w eg u n g en  durch W ellen  oder Ström ung aus
g esch a lte t w aren . G ew öh n lich  w urde das Schiff nur 150 m m , z e itw e ise  
aber b is auf 460 mm an geh ob en . G en ü g te  b ei sehr hohem  W ellen gan g  
auch das nicht, w urde das Bohren unterbrochen .

A bb. 4.

A ußerdem  war das Schiff noch m it se ch s S tah ltrossen  verankert, je 
e in e  an B ug und H eck und je  z w e i an Steuerbord und Backbord. Jede  
A nkertrosse führte zu  einer b eson d eren  an Bord au fg este llten  W inde. 
Auf dem  Schiff waren auch d ie  K esse la n la g e , d ie K om pressoren und eine  
elek trisch e K raftanlage untergebracht. D ie B aggereinrichtungen  waren  
auf einem  aus H olz geb au ten  9 ,7  m breiten  und 35 ,6  m langen  Schiff 
untergebracht. Ein G reifer von  7 t G ew ich t w ar an einem  16,5 m langen  
A u sleger  angeordnet (Abb. 4). A ußerdem  war ein 12 m lan ges B agger
n etz am Schiffsrum pf v o rg eseh en , um die ab geb aggerte F läche einebnen  
zu  können. D as N etz  ist zw isch en  z w e i se itlich  am Schiffsrum pf an
gebrachten 61 cm hohen  I-Trägern gespan n t, d ie  vorn durch e in en  e ich en en  
F üllb a lk en  verbunden sind , der m it einer gezah n ten  P latte  verseh en  ist. 
Z w ei S ta h lse ile  tragen d ie A n lage, s ie  sind  an einander gegen ü b er lieg en d en  
S te llen  d es Schiffsrum pfes über R ollen g e le g t  und zu von ein an der un
abhängigen  H u b w ind en  geführt. Z w ei S ch lep p le in en  führen von  den 
E nden d es Trägers zu den  an D eck steh en d en  W inden. V ier S eiten le in en  
und e in e  H eck le in e  h ie lten  das Schiff in se in er  L age. S ch ließ lich  war 
auf dem  B agger noch ein Bohrturm angeordnet. A uch hier war die 
g esa m te  K raftanlage an Bord untergebracht. D er Schw im m kran d iente  
vor a llem  zur V ersetzu ng der A nker für das Bohrschiff und zum  Ein- 
und A usbringen d es B oh rgestänges. W enn d ie  A rb eitste lle  zu  w eit w eg  
war, um die g en au e Lage d es Bohrschiffs von Land aus je w e ils  festlegen  
zu  können, w urde d ie  g en a u e  V erankerung m itte ls zw eier  auf dem  Felsen  
aufgeste llter  und m it T elesk op fü ß en  v erseh en er D reib ein e  erreicht. D ie  
Lage d ieser D reib ein e w urde m itte ls S extanten  von  Land aus genau  
b estim m t und in Seekarten  im M aßstabe 1 : 2 0  e in getragen . Z w ischen  
d en b eid en  D reibeinen  war ein  M eßdraht gespan n t, an dem  im A bstande 
von 3  m M eß lote angebracht w aren. M it H ilfe e in e s  V isiers an Bord 
w urde d ie  H öh en lage an den  M eß loten  bestim m t, und außerdem  wurde 
der A bstand d es Sch iffs vom  M eßdraht g e m e sse n  und so  das Schiff in 
der richtigen Lage fe stg este llt . B eim  A rbeiten  w urde a lle  10  b is 30 min 
g e m e sse n  und das B ohrschiff m it se in en  Stü tzen  durch A nheben  neu 
e in g este llt .

D ie B ohrlöcher w urden je  nach der B esch affen h eit d es F e lsen s  in 
A bständen von  2 ,7 b is 3 ,6  m n iedergebracht und 1,5 b is 2 ,5  m tiefer 
a ls d ie  erforderliche Fahrtiefe geb oh rt. In je d e s  B ohrloch wurden 
11 kg D ynam it eingebracht, d ie  aus zw ö lf S täbchen von  5 0  mm Durchm . und 
200 mm L änge b estan d en . W enn acht b is zehn  Bohrlöcher ge la d en  waren, 
w urde das Bohrschiff auf etw a  4 0  bis 5 0  m A bstand entfernt, dann wurde 
gespren gt. D iese  A rbeiten  dauerten von  A nfang D ezem b er 1931 bis 
Ende M ai 1932. In d ieser  Z elt w urden 2646 B ohrlöcher h crgeste lit , die 
im D urchschnitt 3 ,6  m tief w aren .

D ie  ab gesp rengten  T e ile  w urden  ausgebaggert und in das tiefe  
W asser gebracht. Sch ließ lich  w urde a lle s  m it H ilfe  d es B aggernetzes 
e in g eeb n et, das 600  mm  tiefer a ls d ie  e in zu eb n en d e  F läche ein gestellt  
w urde und m it A u sn ah m e ein iger von  oben  dann noch gesprengter  
beson d ers großer S prengstücke den  R est in t ie fe s  W asser schleppte. 
A lle  15 min w urde das B aggern etz en tsp rech en d  der V eränderung von 
E bbe und F lut n ach geste llt . Im A ugust 1932 waren d ie A rbeiten be
en d igt. Schm.
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V e r m i s c h t e s .

A bb. 3.

D ie  B e s e it ig u n g  v o n  s c h ie n e n g le ic h e n  S tr a ß e n ü b e r g ä n g e n  in  
d en  V. S t. A . D ie Zahl der sch ien en g le ich en  K reuzungen zw ischen  Straße  
und E isenbahn in den V . St. A . wird nach Concrete 1936, April, auf un
gefähr 240 000 geschätzt. D iese  Zahl erscheint an sich schon hoch , und  
sie  b leib t auch hoch, w en n  man sie  zu  der Streckenlänge der am erika
nischen E isenbahnen in B ezieh un g se tz t. B ei einer S treckenlänge von  
rd. 4 0 0 0 0 0  km käm e auf je  1,6 km ein e  so lch e K reuzung. Sachkundige  
Schätzung bezeich n et 30  000 d ieser K reuzungen als so  hinderlich und 
gefährlich  für den V erkehr, daß s ie  durch Über- oder Unterführungen  
ersetzt w erden  m üßten. D abei so llte  d ie Zahl der K reuzungen durch 
Z usam m enfassung m ehrerer von ihnen  zu einem  Bauwerk erheblich  ver
m indert w erden . D ie Straßenübergänge stam m en ja aus der Z eit des  
Pferdeverkehrs, in der ein U m w eg  schw er ins G ew icht fie l; h eu te , in der 
Z eit d es K raftverkehrs, w äre es sehr w ohl m öglich, den V erkehr m ehrerer 
benachbarter K reuzungen auf e in e  von  ihnen  zu  v erw e isen .

V om  Standpunkte d es Verkehrs sow ohl der E isenbahn w ie  der Straße 
so llten  sch ien en g le ich e  Ü b ergän ge zw isch en  b eid en  gan z  verm ieden  w erden . 
Der e in z ig e  Grund, m it dem  ihr V orhandensein  v erte id ig t w erden kann, 
sind d ie  hohen  K osten , d ie ihre B eseitigu n g  erfordern w ürde. In d ieser  
B ezieh un g ist schon m ancherlei gesch eh en ; so  sind in den zehn  Jahren 
von 1925 bis 1934 6507 so lch e Ü b ergän ge durch Ü b er-o d er  U nterführungen  
ersetzt w orden. D ie größte Zahl, d ie  auf einen  B undesstaat en tfie l, war 
5 65  in M issouri, d ie  k leinste  7 in D elaw are; der Durchschnitt betrug 135 
in allen  Staaten. D ie genannten  Zahlen lassen  erkennen , daß d ie  b e 
se itig ten  Ü b ergän ge sehr ungleichm äßig  verteilt sind , w as auf e in e  un
g le ich m äß ige  V erteilu n g  d es Verkehrs sch ließ en  läßt.

N euerd ings haben nicht nur der zu n eh m en d e Kraft w agenverkehr und d ie  
durch ihn hervorgerufenen U nfälle die a llg em ein e  A ufm erksam keit auf d ie  
G efahrenquelle gerichtet, d ie sch ien en g le ich e  Straßenübergänge b ilden , 
sondern bei Durchführung der M aßnahm en zur Bekäm pfung der A rb eits
losigk eit und zur A nkurbelung der W irtschaft w urde es auch m öglich , für 
die B eseitigu n g  d ieser G efahrenquelle M ittel in einem  U m fange bereit
zu ste llen , w ie  es in anderen Z eiten  nicht m öglich  g ew e se n  w äre. W ährend  
son st d ie  K osten  für derartige Bauten von  den E isenbahngesellschafteri 
getragen  w erden m üssen , sind neuerd ings aus B undesm itteln  200 M ill. Dollar  
zur B eseitigun g  von  2000  der gefährlichsten  K reuzungen b ere itg este llt  
w orden. Im Jahre 1935 sind davon 33 ,5  M ill. zur B ese itig u n g  von  661 
K reuzungen verbraucht w orden, und b is Ende 1935 waren 522 P läne auf 
d iesem  G eb iet g en eh m igt, d ie  e in en  A ufwand von 46 ,145 M ül. D ollar  
erfordern.

D ie G esichtspunkte, d ie  b e i der B eseitigu n g  von  sch ien en g le ich en  
Ü bergängen den  A u ssch lag  g e b e n , sind andere a ls d ie, d ie  d ie  N otw en d ig 
keit anderer Bauten begründen . Es h andelt sich an erster S te lle  um die  
V erm eidung von U n fä llen , d ie  M enschen leben  kosten oder doch schw ere  
körperliche Schäden verursachen. An zw eiter  S te lle  steh t der Z eitverlust, 
der für den Straßenverkehr beim  W arten vor und während der V orüber
fahrt e in es Z uges en tsteh t. Trotz der Z unahm e d es K raftw agenverkehrs,

T e c h n is c h e  H o c h sc h u le  D a r m sta d t. Aus Anlaß des 100 jährigen  
B esteh en s w urde u. a. W olmar Knut A xel F e l l e n i u s ,  Professor an der 
T echnischen H ochschu le S tockh olm , zum  Doktor-Ingenieur ehrenhalber  
ernannt in A nerkennung seiner hervorragenden V erd ien ste um die  
Förderung der technischen  W issenschaften, in sb eson dere um die w issen 
schaftliche D urchdringung d es W asserbauversuchsw esens und der B oden
m echanik.

Ferner w urden u. a. zu  Ehrensenatoren ernannt: der V izepräsident 
der R eichbahndirektion M ainz G ustav K o e h le r  in A nerkennung se iner  
hervorragenden V erd ien ste um die Förderung der T echnischen  H ochschule  
D arm sfadt und d es E isenbahnw esens, so w ie  Sr.=3irq. cfjr., Dr. rer. techn. h. c. 
G ottw ald  S c h a p e r ,  Reichsbahndirektor, G eh. Baurat in Berlin, auf Grund 
se iner hervorragenden L eistungen, die er sich um das d eu tsch e Brücken
bau w esen  erw orben hat.

M c M ill in -B r ü c k e , T a c o m a , W a sh . Etwa 25 km sü d östlich  von  
Tacoma w urde im Septem ber 1936 e in e  Parallelträgerbrücke aus E isen 
beton zur Ü berführung einer Landstraße über den Puyallup-Fluß fertig
g este llt . D ie se  w eg en  der A usb ildung der Träger b em erkensw erte Brücke 
ist in Eng. N ew s-R ec. 1936, Bd. 116, Nr. 1, S. 1 b is 4, erläutert.

D ie  Brücke liegt im Zuge der Landstraße zw ischen  den Städten  
Sum m er und O rting im Staate W ashington und dient als Ersatz einer  
von dem  F luß durch H ochw asser beschädigten  älteren Stahlbrücke von  
45 m S tü tzw eite . Für d ie n eu e  Brücke w urde nach verg leich en d en  
K ostenberechnungen zw ischen  Entwürfen in Stahl und E isenbeton  der 
letztere Baustoff gew ä h lt mit Rücksicht auf e in e  K ostenersparnis von

An den E nden der G urte und der Streben sind d ie  E inlagen durch 
große A bbiegungen  im B eton  verankert. Ober- und Untergurt haben  
U -fö rm ig en  Q uerschnitt.

Der Auflagerdruck am 
Ende e in es Längsträgers
se tz t sich  zusam m en aus 
etw a 213 000  kg vom  E ig en 
g ew ich t und 47  000 kg von  
der N utzlast, so  daß also  
das E igen gew icht etw a 82 %  
d es G esam tauflagerdruckes 
erzeugt.

B etoniert w urde auf 
von Pfählen unterstützter
H olzschalu n g , und zwar 
d ie  Fahrbahn und d ie  
U ntergurte in ununter
brochenem  A rbeitsgang. D a
nach w urden d ie Ständer
und E n d streb en , dann die 
O bergurte und zum  Schluß  
d ie  Streben betoniert. Der 
B eton wurde durch e in e
elektrische E inrüttelvorrich
tung sorgfältig  verdichtet.

Abb. 1.

826 £. S ie  liegt nahe und parallel einer E isenbahnbrücke aus Stahl, d ie  
ein e  Z w eig lin ie  der Nord-Pacific-Bahn über den Fluß führt. S ic hat e in e  
Stü tzw eite  von 51 ,8  m zw ischen  den W iderlagern, an beiden  Ufern schließen  
sich V ollw andträger von  rd. 6 m S tü tzw eite aus E isenbeton  an. D ie  
Pfeiler sind etw a  bis 4 ,5 0  m unter d ie G elän d elin ie  geführt und stehen  
auf stäh lernen  H -Pfählen. Der Fahrdamm hat e in e  B reite von 6 ,7 m; die  
b eid erseitigen  F uß w ege durchqueren d ie Hauptträger in der L än gs
richtung, so  daß also  Streben und Ständer rahm enförm ig au sgeb ild et  
sind. D ie  Brücke ist d ie  w eitest gespannte Parallelfachw erkträgerbrücke 
in den  V. St. A. D ie  F uß w ege haben e in e  Breite von  etw a je  90 cm  
(Abb. 1 ).

D ie Brücke hat, w ie aus Abb. 1 ersichtlich , im Obergurt w eg en  der 
breiten A usb ildung der Hauptträger keinen Q uerverband. D ie Streben  
wurden erst betoniert, nachdem  d ie S tah lein lagen  d ie v o lle  E igen gew ich ts
last übernom m en hatten. V on dem  gesam ten  E igengew icht en tfa llen

axial 6 0 %  alJf d ie Träger, 
der R est auf d ie  Fahrbahn. 
Das E igen gew icht der Fahr
bahn und d ie V erkehrslast 
wurde rechnerisch auf den  
Innenseiten  der Träger an
greifend angenom m en. D iese  
A ußerm ittigkeit ist w egen  
d es Z usam m enhanges der 
E isenbetonkonstruktion un
verm eid lich . Für d ie B e
rechnung der Fahrbahn
querträger ist jedoch der 
v o lle  M ittenabstand der 
H auptträger a ls S tü tz
w eite  in Rechnung geste llt . 
Abb. 2 ze ig t  d ie B ew ehrung  
einer Senkrechten am A uf
lager.

A lle  Z ugglieder sind aus 
Stah lein lagen  geb ild et. Der 
Untergurt und e in ige  Dia
gonalen  haben so lche Ein
lagen  aus Quadratstäben  
3 8 - 3 8  m m . B ei großen  
Längen der E in lagen  wur
den d ie Stäbe an ihren En
den aneinandergeschw eißt. 
S olch e S ch w eiß ste llen  des  
U ntergurtes mit e in g e leg ten  
Abstandhaltern sind aus 

A bb. 2 A bb. 3  ersichtlich.
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d ie  v o n  1923 b is 1933 e in e  V erm ehruug der K raftw agenunfälle um 9 5 % , 
also  fast e in e  V erd op p elu n g  zur F o lg e  g eh ab t hat, hat d ie Zahl derartiger 
U n fä lle  an der K reuzung von  E isenbahn und Straße in dem  gen an n ten  
Zeitraum  von  5060  auf 3673 , a lso  um 2 7 ,4 %  ab gen om m en ; 2268 T o d es
fä llen  und 63 1 4  V erletzu n gen  im Jahre 1923 standen  1554 T od esfä lle  und  
4300  V erletzu n gen  im Jahre 1933 g eg en ü b er . D ie  A bnahm e hat also  
3 1 ,5 %  und 3 1 ,9 %  betragen . Trotzdem  ist d ie  Zahl derartiger U nfä lle  
im m er noch  erschreckend hoch, und aus ihr läßt sich  sehr w oh l d ie  
F orderung nach tatkräftigem  V orgeh en  b ei B ese itig u n g  der sc h ien en 
g le ich en  Straßenübergänge h erle iten .

A uf den  Staat K alifornien en tfie len  vo n  den  zum  Bau von  Ü ber- und  
U nterführungen b ere itg este llten  M itteln  7 ,5 M ill. D ollar. Für d ie se n  B e
trag so llen  3 9  sc h ien en g le ich e  Ü b ergän ge b ese itig t w erd en . A ls U nter
la g e  für d ie A u sw ahl der Ü b ergän ge, deren B e se itig u n g  am n ötigsten  ist, 
d ien te  e in e  Statistik der U n fä lle , d ie  se it  dem  Jahre 1926 geführt w orden  
war. A us ihr ergab sich , daß sich  7 0 %  der U nfä lle  an 10 %  der K reuzungen  
ereign et hatten  und daß 4 0 %  der Ü n fä lle  auf 3 %  der K reuzungen en t
fie len , 6 7 %  der K reuzungen  w aren frei von  U nfällen . Es g ib t also  
K reuzungen , an d en en  U n fä lle  gar nicht oder se lten  V orkom m en, w ährend  
andere e in e  b eso n d ere  G efah ren q uelle  b ild en . H ieraus ergeb en  sich d ie  
G esichtspunkte für d ie  D ringlichkeit der P lanungen auf d iesem  G eb ie te  
und für ihre A usführung. D abei sind d ie  K osten  zu  berücksichtigen , d ie  
im  e in ze ln en  F a lle  en tsteh en , und sch ließ lich  auch d ie  Z e itverlu ste , d ie  
durch das W arten auf d ie  Z üge für d ie  Kraftwagen verursacht w erden . 
D ie  K osten  sind  b eson d ers hoch , w en n  der Ü bergang innerhalb einer Ort
schaft lieg t , aber d ie  Z e itverlu ste  und d ie  U nfä lle  b le ib en  b e i d iesen  
Ü bergängen  häufig  in a n g em essen en  G renzen . D agegen  sind Ü b ergän ge  
im Z u ge b eleb ter  Landstraßen z u w eilen  beson d ers gefährlich, und es g ilt, 
v ie le  G esichtspunkte ab zu w ägen , w en n  d ie  p lanm äßige B ese itig u n g  der 
Ü b ergän ge vorb ereitet w erd en  so ll . E ine S ch w ierigk eit entstand dabei 
noch dadurch, daß an d ie  Ü b erw eisu n g  der B u n d esm ittc l d ie  B edin gu n g  
geknüpft war, daß 4 0 %  für A rb eitslöh n e au sg eg eb en  w ürden. H ierdurch  
wäre d ie  A usführung der Bauten sehr verteuert w orden , g lü ck lich erw eise  
w urde d ie se  B ed in gu n g  aber später fa llen  g e la ssen .

D ie B elastun g  von sc h ien en g le ich en  Ü b ergän gen  erfordert um fang
reiche V orarbeiten. Grund und B oden m uß erw orben , L eitungen  aller  
Art m üssen  v er leg t w erd en ; d ie  anstoßenden  Straßen m üssen , häufig  
sow oh l nach H öh e w ie  nach R ichtung, v er leg t w erden . Zu alled em  
bedarf e s  um fangreicher V erhandlungen  m it zahlreichen  S te lle n , und e s  war 
daher keine le ich te  A u fgabe für d ie  Straßenbauverw altung von  K alifornien, 
der F orderung der B undesregierung zu g en ü g en , daß d ie  P läne so  gefördert 
w ürden , daß m it dem  Bau am 15. D ezem b er  1935 angefangen  w erden  
könnte. Zur Z eit w erden  in K alifornien an 15 Staatsstraßen außerhalb  
der S tädte, an 10 Staatsstraßen Innerhalb v o n  S täd ten , an 12 anderen  
städtischen  Straßen und an 2 Bezirksstraßen d ie  b ish erigen  Ü bergänge  
ü b er d ie  E isenbahn  in  G le ish ö h e  durch Ü ber- und U nterführungen ersetzt.

Wkk.

zw e i se itlich  am Rahm en angebrachte S eiltrom m eln  b ew eg t, w o b e i das 
G erät stillsteh t. Zum V erte ilen  in der Längsrichtung wird das g a n ze  Gerät 
verfahren. D ie  Längsträger d e s  R ahm ens sind  so  fest, daß auch bei der 
größten B elastun g  m it 1,5 m 3 B eton  k ein e  D urchbiegung eintritt und das 
V erteilen  ste ts  p laneben ausfällt. D as D rehm om ent d es 12-PS-D ieselm otors  
(D eutz), der sich  zur V erm eid u n g  von  S chw ingungen  unm ittelbar über dem  
ein en  Laufrade befind et, w ird über e in e  R ollen k ette , e in e  K upplung und 
ein  zw e is tu fig es  G etrieb e für Vor- und Rückwärtsfahrt m it B rem se auf 
das Fahrw erk übertragen. Durch einen  H an d hebel kann das Q uerverfahren  
d es K übels u n abhängig  von  der Fahrtrichtung d es G erätes e in g esch a lte t  
w erden, ln der L ängsrichtung verte lft man d en  B eton  mit der kleineren  
G esch w ind igk eit, dam it der B eton g le ich m äß ig  aus dem  K übel ausläuft. R.

luflkanal im Pfeiler 
, b

>v i t  v  v ' w r r ' - w

P a te n t s c h a u .
E in r ic h tu n g  an  b e w e g l ic h e n  Ü b e r fa ll-u n d  U n te r 

s c h u ß w e h r e n  z u r  B e lü ftu n g  d e s  s ic h  z w is c h e n  W a ss e r 
s tr a h l u n d  W e h r h a u t  b ild e n d e n  U n te r d r u c k r a u m e s . 
(Kl. 8 4 a , Nr. 6 0 2 4 3 7  vom  2 0 .1 .1 9 3 1  von  H e i n z  A. L a n g  
in W iesbaden .) Um S ch w em m sei, E isstücke od. dgl. 
oh n e  N achteil für d en  V erschlußkörper abzuführen, wird  
die  W ehrhaut an den S te lle n , an denen  d ie schlitzförm igen  
Ö ffnungen angeordnet sind , aus e in ze ln en  schuppenartig  
ü b ercin an d ergeleg ten  B lechen  a g eb ild et, w ährend die 
schlitzförm igen  Ö ffnungen b dadurch en tsteh en , daß d ie  
B lechenden  nicht dicht au fe inan d ergelegt w erden . D ie  
Ö ffnungen b verb in d en  den  sich zw isch en  W asserstrahl 
und W ehrhaut b ild en den  Unterdruckraum  m it dem  Wehr- 
körperlnneren, das mit der A ußenluft in V erbindung steht.

V e r te i lw a g e n  für B e to n  
in  d e r  L ä n g s -  u n d  Q u e r 
r ic h tu n g  d e r  S tr a ß e . Das
V erte ilen  d es B eton s auf das 
Planum  der Reichskraftfahr
bahnen  geschah  v ielfach  nur 
in der Q uerrichtung derStraße, 
w o b e i en tsprechend  geb a u te  
G eräte v erw en d et w u r d e n 1).
Es hat sich  jedoch  g eze ig t , 
daß das V erte ilen  in der  
L ängsrichtung m anchm al g ü n 
stiger  is t , w e il ' g eg en ü b er  
dem  Q u erverteilen  ein g e 
w isser  Z eitgew inn  erzie lt w ird.
D ie  D in glerw erke A G . haben  
daher e in en  V erte ilw agen  en t
w ickelt, m it dem  der B eton  
in  der Längs- u n d  Q uerrich
tungaufgebracht w erden  kann 
(s. Abb.). T rotzgeringen  E igen 
g ew ich ts ist der W agen sehr  
fest geb au t, da in d enStraßen- 
ste ig u n g en  b i s 6 % an  d ie  V er
te ilw a g en  große A nforderun
gen  g e s te llt  w erden  (dauerndes Anfahren unter V o llast u. dgl.), d en en  durch  
b lo ß e  V erstärkungen  d e s  W agens und der G etr ieb ete ile  w e g e n  der dam it 
verb u n d en en  Erhöhung d es E ig en g ew ich tes nicht R echnung getragen  
w erd en  kann.

D er V erte ilk ü b el m it e in em  Inhalt von  1 m 3 b e i Q uer- und L ängs
verte ilen  und 1,5 m 3 b e i L än gsverteilen  w ird in der Q uerrichtung durch

B eton -V erte llw agen  für Längs- und Q uerrichtung.
a A n triebm otor, b zw eistu figes S chaltge triebe , c G eschw ind igkeitsschalthebel, d  Schalthebel 
fü r  Vor- und  R ückw ärtsfah rt, e B andbrem se, /  F ußhebel z u r  B rem se, g  Schalthebel zum  
m echan ischen  Q u erv erfah ren  des K übels, h H andku rbel zum  Q uerverfah ren  des K übels, 

i  H an d räd er zum  V erstellen  des K übelauslaufes,

K ü b e l i n h a l t 1 1,5

G eschw ind igkeiten  in  der L ängsrich tung  . . m /m in 33 u nd  73 33 u n d  73
G eschw ind igke it in  der Q u e rrich tu n g  . . . m /m in 21 21
S pu rw e ite  d es  K übels  ( A ) ................................ m 1,47 2,02
Länge des G erä te s  ( B ) ...................................... m 3,06 3,61
Länge des K übels ( C ) ...................................... m 1,1 1,65
R adstand  des G erä te s  ( D ) ................................. m 2,4 2,95

B e r i c h t i g u n g .

E n t le e r v o r r ic h tu n g  an T ie f lö f fe lb a g g e r n . Im A bs. 4  d ie se s  in der 
B autechn. 1936, H eft 21, S . 285, veröffentlich ten  A ufsatzes finden  sich  u. a. 
fo lg en d e  Sätze:

.D ie  D em a g  A G  z .B .  v erw e n d ete  an ihren Baggern E 2 0  ein  
zusam m ensch iebbares, rohrähnliches Stück. Ist das Rohr aus
g e z o g e n , so  fä llt e in e  K linke e in , und der Löffel kann n icht nach 
rückwärts a u sw elch en . G le ich zeitig  m it dem  Z iehen  d es E ntleer
se ile s  zum  Zurückdrehen d es L öffels wird d ie Sperrvorrichtung  
au fgeh ob en , so daß der L öffel über den  A n schlag  zurückdrehen  
kann.*

Zu dem  ersten S atze  ist zu  bem erken , daß d ie D em a g  an einem  
B agger E 20 auf einer B a u ste lle  in T hüringen e in e  so lc h e  Einrichtung

nur p ro b ew eise  etw a 14 T age betrieben  
hat. D ie Einrichtung ist dann zurück
gen om m en  und verschrottet w orden . An 
ein em  B agger E 21 ist a llerd in gs eine  
so lc h e  E inrichtung ln B e lg ien  u. W . bis 
h eu te  in B etrieb. W eitere B agger mit 
Einrichtungen d ieser Art g ib t e s  n icht. —  
E ine K linke b zw . e in e  Sperrvorrichtung, 
d ie  das Zurückdrehen d es L öffels ver
hindern so ll (Satz 2 u. 3), findet sich  bei 
jener E inrichtung nicht. A uch ein b e
son d eres E n tleerseil ist n icht vorhanden, 
sondern  das A u sleg erh u b se il ist nach 
DRP 6 1 2 9 0 3  über e in e  B rem se, d ie am 
K opfe d es G ru n d auslegers sitzt, geführt 
und b is zum  L öffel verlängert. D as rohr
äh n lich e Stück Ist nur e in  einfacher Luft- 
pufler oh n e  jed e  w e itere  Bestim m ung. 
D iese  E inrichtung Ist nicht w eitergebaut  
w orden, w e il e s  m it ihr nicht m öglich  ist, 
den L öffel w a h lw e ise  b e i großer und 
kleiner A usladung zu  en tleeren . —  Bei 
unserer je tz ig en  Bauart, d ie  w ir an den  
B aggern E 3 0 , 31 und 32  verw enden , 
wird allerd ings d ie  Sperrvorrichtung, die 
das Zurückdrehen d es L öffels verhindert,
m it dem  Z ieh en  d es E n tleerse iles auf
g eh o b en . Für den  B agger E 33 ist 
en tg eg en  der A nnahm e d es Verfassers 
ein e  T ieflö ffel - Einrichtung nicht vor
g e se h e n , und d ie  M aßtabelle unserer 
K ataloge g ib t hierfür auch k ein e A n
gaben .

D e m a g  A k t i e n g e s e l l s c h a f t ,  
D u is b u r g .

I N H A L T :  N e u b a u  d e r  T r e s k o w b r ü c k e  ln  B e r l in - S c h ö n e w e id e .  — D e r  H a fe n  v o n  M otzen
u n te r h a lb  V e g e s a c k  ( U n t e r w e s e r ) .  — D a lb e n  In  r e in e r  S t a h lb a u w e is e  ln  d e n  D u ls b u r g -R u h r o r te r
H ä fe n . —  D ie  B e s e i t ig u n g  d e r  im  H a fe n  v o n  S a n  F r a n c i s c o  b e f in d lic h e n  F e l s l n s e ln .  — V e r m i s c h t e s :  
T e c h n is c h e  H o c h s c h u le  D a r m s ta d t .  —  M c  M I I I ln - B r ü c k e , T a c o m a , W a s h . —  D ie  B e s e i t ig u n g  vo n  
s c h ie n e n g le lc h e n  S t r a ß e n ü b e r g ä n g e n  ln  d e n  V . S t .  A . — V e r t e i l w a g e n  f ü r  B e t o n  In  d e r  L ä n g s -  und 
Q u e r r ic h t u n g  d e r  S t r a ß e .  —  P a t e n t s c h a u .  — B e r i c h t i g u n g .

l) Bautechn. 1934, Heft 37, S. 485; ebenda 1934, Heft 49, S. 651.
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