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DIE BAUTECHNIK
1 4 .  J a h r g a n g  B E R L I N ,  7 .  A u g u s t  1 9 3 6  H e f t  3 4

D e r  A u s b a u  d e r  E n d s t r e c k e  d e s  O d e r - S p r e e - K a n a l s  b e i  F ü r s t e n b e r g  a .  d .  O d e r .

behnlten. D ie  Z w i l l in g s s c h a c h t s c h le u s e .
Von R egierungsbaurat F r ied r ich  S ie v e r s , F ürstenw alde (Spree).

V ie le  E in zelh eiten  der Im Herbst 1929 dem  B etriebe ü bergebenen  
Z w illin gssch ach tsch leu se  zu  Fürstenberg a. d. O der sind  in A ufsätzen ver
sch ied en er Zeitschriften, auch in der „Bautechnik“, bereits früher behan d elt  
w orden. A us den zahlreichen  in den letzten  Jahren ein gegan gen en  A n
fragen nach der A usb ildung des Bauw erkes und se iner E in zelte ile  g eh t  
aber hervor, daß auch e in e  zu sam m en h ängend e D arstellung noch erw ünscht 
ist. D ie  inzw ischen  im B etriebe gesam m elten  Erfahrungen so llen  hierbei 
m it berücksichtigt w erden .

I. V o r g e s c h ic h te .

D ie  G ründe, d ie  dafür bestim m end  w aren, d ie dreistu fige S ch leu sen 
treppe b ei Fürstenberg durch einen  n e u e n  A b s t i e g  zu  ersetzen , sind  
in der A bhandlung: „Der A u s
bau d es O der-Spree-K anals"1) 
von O berregierungs- und 
-baurat O s t  m a n n  bereits an
geführt und erläutert w orden.
Es gen ü g t daher, hier nur die  
w esen tlich en  G esichtspunkte  
zu streifen .

D ie  Sch leu sen trep p e ist 
für F ahrzeuge von  Breslauer  
M aß benutzbar, d. h. für K ähne, 
d ie  etw a  500  t Tragfähigkeit 
h aben . D ie  Schiffahrt auf der 
O der ste llt  sich  aber im m er  
m ehr auf größere Schiffe ein .
Schon aus d iesem  Grunde 
hätten d ie Sch leusenkam m ern  
in nicht zu ferner Z elt um 
g eb a u t w erden  m üssen . Hinzu  
kam außerdem , daß sich im  
Laufe der Jahre an v ersch ie
den en  B auw erken  starke Schä
den  bem erkbar gem acht hatten, 
die hauptsächlich  durch den  
sehr u n gü nstigen  Baugrund  
verursacht sind . Der A b stieg  
d es Kanals zur O der lieg t  
näm lich im W arschau-B erliner  
U rstrom tal, einer tiefen  M ulde, 
d ie durch A b lagerungen  des  
In lan d eises au sgefü llt ist, und 
zw ar v o rw iegen d  durch Sand  
m it u n regelm äß ig  e in g esp ren g 
ten  Ton-, K ies- und Block
lagen . Z ahlreiche Schichten  
sind b e i den versch ied en en  V orstößen  d es E ises aus ihrer ursprüng
lichen  L age gebracht, gestau ch t und verk n etet w orden, so  daß der 
U ntergrund sehr un gleich m äß ig  aufgebaut ist. D ie tie f in das G elände  
e in gesch n itten en  Z w ischenhaltungen  der Sch leu sen trep p e haben nun dem  
G rundw asser n eu e  A b flu ß w ege geschaffen , d ie zum  T eil auch unter den  
nicht sehr tief liegen d en  Grundbauten der S ch leu sen  hindurchführen. 
D abei ist in fo lge  von  A usspülungen  und S etzu ngen  das M auerwerk ein iger  
K am m ern v ielfach  g erissen  und so  baufällig  gew ord en , daß der A bstieg  
nicht m ehr ausreichend b etriebsicher ist. E ine gründliche Instandsetzung  
der S ch leu sen trep p e w ürde einem  N eubau gleich k om m en . Es war daher  
rich tiger, n eb en  der alten A nlage einen  neuen  A b stieg  zu bauen , der 
auch den veränderten  Verkehrsansprüchen b esser  gerecht wird (Abb. 1). 
B ei d ieser  A nordnung w urde d ie Schiffahrt durch d ie Bauarbeiten gar nicht 
gestört. D ie  Frage, ob d ie  a lte  S ch leusentreppe abgebrochen oder als 
A ush ilfe  erhalten b le ib en  so ll, w urde zunächst noch offen gela ssen .

B ei der A u s b i l d u n g  d es n eu en  A b stiegs m ußte darauf Rücksicht 
g en om m en  w erd en , daß d ie  S p eisu n g  der Sch eitelha ltu n g  d es O der-Spree-

') Bautechn. 1927, Heft 43, S. 619, u. Heft 45, S. 651.

Kanals recht schw ierig  und teuer Ist, und daß, w ie  b ereits erläutert w urde, 
b ei Fürstenberg a. d. O der m it sehr ungünstigem  B augrunde zu rechnen war.

D ie  natürlichen Z uflüsse der Sch eltelha ltu n g  sind u n bedeutend . Der 
W asserbedarf wird daher in der H auptsache durch d ie  Pum pw erke in 
N euhaus und Fürstenberg ged eck t. Um nun d ie S p eisu n g  nicht unnötig  
zu  erschw eren  und zu  verteuern , war der W asserverbrauch d es neuen  
A b stiegs m öglichst gerin g  zu  h a lte n 2).

D ie  m it dem  Baugrund an der Sch leusentreppe gesam m elten  Er
fahrungen m ahnten zu besonderer V orsicht. Für d ie  G ründung d es A b stieg 
bauw erks war es von großer B edeutung, daß etw a 20 m unter der Erd
oberfläche, d. s. 5 bis 6 m unter der S o h le  d es A nschlußkanals im  U nter
w asser, e in e  zu sam m en h ängend e, im D urchschnitt 5 m m ächtige Tonschicht

erbohrt w urde, d ie  das Grund
w asser in zw ei Stockw erke  
sch e id et. D ie Im Ton gefu n 
denen Tier- und P flanzenreste  
sind A blagerungen e in es S ees  
oder e in es trägen F lu sses , der 
sich in der Z eit zw isch en  zw ei 
V orstößen d es In landeises g e 
b ildet hatte. Der Ton ist mit 
Sandadern durchsetzt, in se iner  
L agerung aber nicht gestört. 
Darunter liegen  w ieder S ch u tt
m assen der ä lteren  E iszeit. 
A us d iesem  Befund m ußte g e 
folgert w erd en , daß nur B au
w erke, d ie  g eg en  Setzungen  
und k leinere B ew egu ngen  der 
Baublöcke gegen ein an d er un‘ 
em pfindlich  sind , auf d ie  in 
günstiger H öhe lieg en d e  T on
schicht gegrü n d et w erden
können.

G r ü n d e  fü r  d i e  A n 
o r d n u n g  e i n e r  Z w i l l l n g s -  
s c h a c h t s c h l c u s e .  U nter den  
für den  n eu en  A b stieg  vor
gesch lagen en  Bauw erken waren  
S ch leu sen trep p e, H ebew erk , 
S p eich ersch leuse nach M inde- 
ner V orbild und Schacht
sch leu se  ohne Sparbecken ver
treten. D ie Sch leusentreppe  
schied  aus, w eil b ei derartigen  
A nlagen  d ie  A bw ick lung d es  
V erkehrs um ständlich und z e it 

raubend ist. Ein K ostenvergleich  ergab, daß b ei g le ich er  L eistun gs
fähigkeit A n lage und B etrieb einer auf d ie  Tonschicht gegrü n d eten  Schacht
sc h le u se  oh n e  Sparbecken trotz des hohen Bedarfs an B etriebsw asser  
w irtschaftlicher w urde a ls H ebew erk  oder S p eich ersch leuse, d ie  b eid e
Tiefgründung hätten erhalten m üssen . Durch d ie Erfahrungen am H e b e 
w erk N iederfinow  ist dann später b estätig t w orden , daß d ie S ch w ierig 
keiten  d es G rundbaues richtig ein gesch ätzt w orden sind . Auch dort steh t  
das Bauw erk in den durch das Inlandeis ab gelagerten  S ch u ltm assen . D ie 
G ründung w urde in fo lg ed essen  sehr um fangreich und k ostsp ie lig . Bel 
der großen  F a llh öh e des A b stieg s in N iederfinow  waren d ie  A ufw endungen  
aber w irtschaftlich b egrü n d et, in Fürstenberg w ären s ie  nicht gerecht
fertigt g e w e se n .

Man entschloß  sich daher, e in e  aus w iderstandsfähigen  E in zelb löcken  
b esteh en d e S ch ach tsch leu se zu bauen, b ei der d ie  kurz geh a lten en  U m läufe  
auf d ie H äupter beschränkt b leiben . In fo lged essen  sind auch k leinere  
V ersch ieb u ngen  der B aublöcke gegen ein an d er un b ed en klich . Um  außer-

2) N ähere A ngaben über d ie  Speisu n g  der S ch eite lh a ltu n g  finden sich  
in B autechn. 1931, H eft 4 , S . 53.

.■■"d m.

Abb. 1. O bersichtsplan der Endstrecke d es O d er-S p r ee-K a n a ls  
b ei F ürstenberg a. d. O der.
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A bb. 2. Z w iliin gssch ach tscb leu se . Längsschnitt und Grundriß.

dem  d ie  A n lage m öglichst le istu n gsfäh ig  und b etriebsicher au g esta lten , 
und um vor a llem  auch den W asserverbrauch einzuschränken, w urden  
z w e i K am m ern angeord n et, m it d en en  im Z w iliingsbetrieb , d. h. g le ich 
ze itig  m it einer Kam mer zu Berg und m it einer K am m er zu Tal g esch leu st  
w erden  kann. D ie H älfte d es b ei der T alsch leu su n g frei w erdenden  
W assers wird h ierbei für d ie B ergsch leu sun g der anderen Kam mer b enutzt, 
a lso  gespart.

II. A l lg e m e in e  A n g a b e n .

D ie  b eid en  K am m ern der Z w iliin gssch ach tsch leu se  (Abb. 2) sind g le ich 
artig, aber sp iege lb ild lich  zueinander au sg eb ild et, s ie  haben jed e  am 
O berhaupt e in  Klapptor und zw e i G locken-Z ylinderschützen  und am  
U nterhaupt ein H ubtor und zw e i R ollk eilsch ü tzen . A ußerdem  sind am  
O berhaupt drei A u sg le ich v ersch lü sse  angeordnet, und zwar z w e i lieg en d e  
R ingschieber und ein  W alzensch ieber, d ie dazu  d ien en , das W asser von  
•der e in en  S ch leu sen k am m er in d ie andere zu le iten .

In der R egel w ird im Z w iliin gsb etr ieb  g esch leu st. Es steh t dann 
zunächst e in e  K am m er auf O berw asser und e in e  auf U nterw asser, so  daß 
g le ich ze it ig  e in e  Berg- und e in e  T a lsch leu su n g b eg innt. N achdem  d ie  
F ahrzeuggruppen eingefahren  und d ie  Tore g esch lo ssen  sin d , öffnen sich  
d ie  A u sg le ic h v e rsch lü sse , so  daß W asser von  der e in en  in d ie andere 
S ch leu sen k am m er ström t. Ist der A u sg le ich  erreicht, so  w erd en  d ie  V er
sch lü sse  w ied er  g esch lo sse n . D ie w e itere  F ü llu n g  der e in en  K am m er 
g esch ieh t dann durch d ie  G locken-Z ylinderschützen , d ie L eerung der 
anderen durch d ie  R o llk eilsch ü tzen . Da d ie  L eistun gsfäh igk eit der V er
sch lü sse  aufeinander ab gestim m t ist, k önnen  d ie  F ahrzeuge in b eid en  
K am m ern zur g le ich en  Z eit m it der A usfahrt b eg in n en , d ie  nächsten  
G ruppen a lso  auch w ied er  g le ic h z e it ig  von  oben  und u nten  zur fo lgen den  
Z w illin g ssch leu su n g  einfahren.

D ie V orhäfen und ihre A usrüstung sind in B autechn. 1931, H eft 1, 
S. 6 , und H eft 4, S . 51 , ausführlich b eschrieb en . D ie  D arste llu n g  von  
E in zelh eiten  kann daher auf das S ch leu sen b au w erk  beschränkt w erden .

D ie A chsen  der b eid en  Sch leusenkam m ern  lieg en  3 4  m voneinander  
entfernt. D ie  nutzbare K am m erlänge beträgt 130 m, d ie nutzbare B reite  
12 m, d ie  W assertiefe  über dem  O berdrem pel b e i N orm alw asser in der  
S ch eitc lh a ltu n g  3 ,65  m, d ie W assertiefe über dem  U nterdrem pel b e i NNW  
der O der 3 ,6 0  m. D ie  F a llh ö h e  vom  O berw asser zum  U nterw asser  
schw ankt m it dem  W asserstande der O der zw isch en  9 ,05  m b e i H H W  und 
14,30 m bei N N W . Für d ie  K am m erfüllung sind b ei N N W  der O der rund 
20 0 0 0  m 3, b ei H H W  rd. 15 000  m 3 W asser n otw en d ig . B eim  S ch leu sen  
im Z w iliin gsb etr ieb  wird h iervon d ie  H älfte gespart. D as g a n ze  Bau
werk ist 160,85 m lan g , am O berhaupt 60 m und am U nterhaupt 65 m 
breit (Abb. 3).

III. E in z e lh e ite n  d e r  S c h a c h ts c h le u s e .

D as M auerw erk b esteh t aus B eton , d essen  Z u sam m en setzu n g  den in 
d en e in zeln en  B au teilen  zu erw artenden B eanspruchungen  angepaßt 
w orden  ist. D as V erhältn is von  Z em en t und Z u sch lägen  schw ankt 
zw isch en  1 :4 ,5  und 1 : 6 . Der für den B eton  v erw e n d ete  O derkics en t
h ie lt  sehr v ie l m ittelkörn igen  Sand. D aher w urde das für e in e  dichte  
B eton m isch u n g feh len d e  grobe Korn durch Schotter, oder an S te llen  mit 
b eson d ers dicht lieg en d en  E isen e in la g en  durch Sp litt, das fe in ste  Korn 
durch das im  S te in sch lag  en th a lten e  S te inm eh l und durch Traß ersetzt. 
Der Traß hatte außerdem  noch die A u fgab e , den  freien  Kalk im Beton  
zu  b in d e n , d. h. d ie  W iderstandsfähigkeit g eg en  ch em isch e  A ngriffe zu  
erhöhen und d ie  B eton m isch u n gen  g esch m eid ig er , a lso  auch gußfähiger  
zu  m achen, so  daß der W asserzusatz knapp g eh a lten  w erd en  konnte. 
B ei der U ntersuchung d es G rundw assers und d es K analw assers sind beton
fe in d lich e B e im en gu n gen  n icht g efu n d en  w orden . Trotzdem  haben alle  
m it der H interfü llung in B erührung kom m en d en  F lächen  Schutzanstriche  
erhalten. D ie  U m lä u fe , d ie  vom  W asser b esp ü lten  W ände der H äupter 
und ein  T eil der K am m erw ände sind m it Spritzputz v erk le id et w orden, 
nachdem  der B eton  m it Preßlufthäm m ern aufgerauht war. Außer  
d en nach der F estigk eitsb erech n u n g  erforderlichen  E isen e in la g en  sind

A bb. 3. D ie Z w iliin gssch ach tsch leu se  vom  W indschutzdam m  
d es oberen  V orhafens aus g eseh en .

A bb. 4. O berhaupt und oberer V orhafen. Blick von  den  A ufbauten  
d es U nterhauptes.
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Sch m it 4 -

Umfassungs'
Spundwand

unter den A ußenflächen  des 
B eton s noch B ew ehrungen  
aus k reu zw eis angeordneten  
R undeisen ein geb au t, um 
die B ildung von S chw ind
rissen zu erschw eren .

A lle s W esen tlich e  über 
Z usam m ensetzung , A uf
b ereitung und Einbau des  
B etons, über d ie  A nordnung  
der E isen ein lagen  und 
Schalungen  ist in einem  
A ufsatze über d ie Er
fahrungen im G ußbetonbau  
bei der H erste llu n g  der 

Sch ach tsch leu se  von  
M ö l l e r  und A l b r e c h t 3} 
g esch ild ert.

D as B auw erk ist durch 
ged ich te te  F u g en , d ie  von  
der S o h le  b is zur Plattform  
du rch geh en , in fünf B löcke  
gete ilt . H iervon enthalten  
ein B lock das O berhaupt, 
zw e i B löcke das U nter
haupt und z w e i B löcke die  
b eid en  Sch leusenkam m ern.
Das O berhaupt ist w egen  
der U m läufe für den Z w il
lin gsb etrieb  in einem  Block  
v erein ig t w orden. D ies  
war b eim  U nter
haupt nicht nötig, 
w eil hier d ie  B e
triebseinrichtungen  
b eid er  K am mern  
von ein an der unab
h än gig  sind .

G r ü n d u n g  d e s  
B a u w e r k s .  Erd
aushub und Grün
dung w urden  im Schutze einer G rundw assersenkung au sgefü h rt4).

A lle  B aublöcke sind gem einsam  durch e in e  e isern e Spundw and um 
sch lo ssen , d ie  etw a 2 m in d ie  T onschicht d es U ntergrundes einbindet, 
s ie  aber n irgends durchstößt. D ie W and so ll das Bauwerk m it dem  
Baugrund dicht verb inden . Vor allem  war sie  aber für d ie  Bauausführung  
n o tw en d ig , dam it der über der w asserundurchlässigen  Schicht steh en d e  
Rest d es G rundw assers, der von der Sen k u ngsan lage nicht m ehr erfaßt 
w urde, zusam m en mit O berflächenw asser b ese itig t w erden  konnte. Es 
gelan g  in fo lg ed essen , d ie B augrubensohle v ö llig  trocken zu  halten  und 
den Baugrund für den  A nschluß d es B etonm auerw erkes sorgfältig  ab

zuräum en und vorzuberei
ten . Am O berhaupt sind  
F lü gelsp u nd w än d e an ge
ord n et, d ie  30  m w eit 
se itlich  in das G elände  
einb inden.

H i n t e r f ü l l u n g .  Für 
die H interfüllung der 
S ch leu se  w urde der aus 
der Baugrube und dem  
U m gehungskanal g ew o n 
n en e  fein e Sand verw en
d et. D as Bauwerk ist 
zunächst, um das Grund
w asser vom  M auerwerk  
fernzuhalten, m it einer  
gew alzten , an d ie  U m 
fassungsspundw and an
sch ließ en d en  Tonschicht 
u m k leid et w orden, d ie am 
O berhaupt m it d erS oh len -  
dichtung d es oberen  V or
hafens und d en  30  m

langen  se itlich en  Ton
flügeln  über den F lü g e l
spundw änden in V er
b indung steh t. Längs 
der S ch leu se  liegen  
nördlich und südlich  
8 m von den K am m er
mauern entfernt Sicker
le itun gen  etw a in der  
H öhe, in der das G rund
w asser vor dem  S ch leu 
senbau gestan d en  hat. 
D ie Leitungen  en t
w ässern  in das U nter
w asser der S ch leu se , 
sie  so llten  verhindern , 
daß der Überdruck des 
G rundw assers, vor allem  

^ h m n ju p ^ i  , n der ersten Z eit „ach

Tonschürze gewalzt

A bb. 5 . O berhaupt. Q uerschnitt und Grundriß.

Abb. b. U bernaupt. 
T r ock en geleg te  Tornische m it dem  Einlauf 

zum  Z ylinderschütz, links Klapptor.

3) S ieh e B auing. 1928, 
H eft 2 0  b is 22.

4) Ausführlich b e 
schrieben  von M ö l l e r  
und O h m a n n  in Bau- 
techn . 1928, H eft 48  u .4 9 .

der F üllu n g  d es oberen  
V orhafens, zu  groß  
w urde. D ie H inter
füllung zw ischen  b e i
den  Sch leusenkam m ern  
hat m it dem  G rund
w asser k ein e  V erb in 
dung. Etw a 10 m unter 
der Plattform ist hier  
die H interfü llung durch 
ein e  g ew a lzte  T onlage  
abged eck t w orden; dar

auf lieg t e in eS ick er-  
le itung , d ie in e i 
nen Schützschacht 
d es U nterhauptes  
entw ässert. D icht 
unter der P latt
form höhe b efind et  
sich nochm al e in e  
Tonschicht, d ie das 
Eindringen des  

O berflächenw assers verhindern so ll, das besonders gesam m elt und ab
g e le ite t  wird.

D a s  O b e r h a u p t .
D ie  G iederung d es O berhauptb lockes ist dadurch b estim m t w orden, 

daß hier a lle  U m läufe und V ersch lü sse  zum  A usgleich  der W asserstände  
beider Schleusenkam m ern und zum  F üllen  aus dem  oberen  V orhafen  
untergebracht w erden m ußten (Abb. 4 u. 5).

a) D ie  U m  lä u f e  am  O b e r h a u p t .  D ie  U m läufe sind so b em essen , 
daß etw a 14 m2 a ls D urchflußfläche zur V erfügung steh en . D iese  g e 
räum igen Q uerschnitte w urden auf Anraten der V ersuchsanstalt für W asser
bau und Schiffbau an
geordnet. Da d ie  Kam
mern vom  D rem pel des 
O berhauptes aus gefü llt  
w erden , b esteh t d ie  G e
fahr, daß b e i der B erg
sch leusu n g  zw ischen  dem  
O ber- und U nterhaupt 
W ellen  hin- und her
p en d eln , d ie  für die 
sch leusen d en  F ahrzeuge  
sehr lästig  w erden  können.
D iese N ach teile  können  
verm ied en  w erden , w enn  
die M enge d es e in 
ström enden W assers im  
V erlauf der Sch leu su n g  
so g este ig er t  w ird, daß 
sich der stärkste Strom  
von  etw a 5 0  m 3/se k  erst 
kurz vor der A u ssp ieg e
lung en tw ick elt.

D as W asser tritt aus 
den U m läufen zunächst 
ln d ie  unter den b eid en  
O berdrem peln liegen d en  
R äum e, d ie  sich trichter- A bb. 7. O berhaupt, Schützkam m er,
förm ig nach den Schleu- Im V ordergründe W alzen sch ieber, dahinter  
senkam m ern zu  erw eitern . R ingschieber, se itlich  N olversch lü sse .
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A bb. 8 . O berhaupt. M aschinenhaus auf der S ch leu sen tn sel.

D as schn ell ström ende W asser hat das B estreb en , an den  g la tten  W änden  
en tlang  zu fließen; e s  m uß daher durch A b w eisesch w ellen  nach der M itte  
d es Q uerschnitts ab gelen k t w erd en , da sich son st vor dem  A uslauf 
W asserw alzen  b ild en , d ie  e in en  Teil d es Q uerschnitts versperren w ürden.

D ie W ände der U m läufe und der D rem pelkam m ern sind m it gespritztem  
Z em en tm örtel, der zum  T eil auch E isen ein lagen  erhalten hat, verputzt. 
Der Putz Ist g latt g e b ü g e lt  und m it einem  Schutzanstrich verseh en  
w orden , er hat sich  trotz der starken B eanspruchung b isher recht gut 
g eh a lten .

b) D i e  N i s c h e n  fü r  d i e  O b e r t o r e  m it  d e n  E i n l ä u f e n  z u  d e n  
G l o c k e n - Z y l i n d e r s c h ü t z e n .  D ie  E in läufe zu  den  G lock en -Z y lin d er- 
schützen  (Abb. 6} sind in d ie  S eiten w ä n d e  der T ornischen g e le g t  w orden, 
w e il durch M od ellversu ch e n ach g ew iesen  war, daß b e i d ieser  A nordnung  
das W asser beson d ers ruhig zu  den S chützen  ström t, oh n e nen n en sw erte  
Strudel vor dem  O bertor zu  b ild en . D ie E inläufe zu den etw a 9 m unter 
dem  W assersp iegel d es O berw assers lie g e n d e n  U m laufversch lü ssen  sind  
durch T auchw ände und R echen gesichert.

c) D ie  S c h ü t z k a m m e r  am  O b e r h a u p t  m it  d e r  L e n z 
p u m p e n a n l a g e .  In der B auw erkachse, a lso  zw isch en  b eid en  S ch leu sen 
kam m ern , b efind et sich  d ie  Schü lzkam m er (A bb. 7 ), ln der d ie  
für den  Z w illin gsb etrieb  erforderlichen V ersch lü sse  untergebracht 
sind . D ie  U m läufe sind  
von b eid en  S ch leu sen 
kam m ern her so  heran- 
geführt, daß v ier Schütze  
a n g esc h lo ssen  w erden  
können. A u fg este llt  
sind aber nur zw e i  
l ie g e n d e  R ingschieber  
und e in  W alzensch ieber, 
d ie  sich  auch als 
ausreichend erw iesen  
haben. Jeder Ver
schluß ist durch zw ei 
von H and zu  b e 
d ien en d e , a ls P lan
sch ieber a u sg eb ild ete  
N o tv ersch lü sse  g eg en  
b eid e K am m ern abzu
sch ließ en , so  daß k le in e  
In standsetzungen  im  
Inneren der V ersch lü sse  
während d es S ch leu sen -  
b elr ieb es ausgeführt 
w erden  können.

In der Schützkam m er sin d  auch d ie  b eid en  Lenzpum pen au fgeste llt. 
D ie  größere von  80  kW  L eistung m it 400  mm  R ohrdurchm esser d ien t zum  
L eerpum pen, d ie  andere von  22 kW L eistung m it einem  R ohrdurchm esser  
von 150 mm zum  T rockenhalten der Sch leusenkam m ern. Durch Schieber  
in d en  R ohrleitungen  können d ie P um pen  so  gesch a lte t w erden , daß sie  
je nach Bedarf von  der e in en  in d ie  andere Sch leu sen k am m er, oder aber 
in den  oberen  V orhafen fördern. D ie  Tonschicht, auf der d ie  S ch leu se  
steh t, fällt nach W esten , a lso  zum  O berhaupt hin ab. H ieraus ergab sich , 
daß auch d ie  S o h len  der Sch leusenkam m ern  G efä lle  nach dem  O berhaupt 
hin erh ie lten , d ie P um pensüm pfe und d ie Lenzpum pen m ußten a lso  in 
der N ähe der O berdrem pel angeordnet w erden .

D ie  W ände der Schützkam m er sind  m it g lasierten  Z ieg e ln , R iem chen, 
v erk le id e t, dam it der Raum sauber g eh a lten  w erden  kann. H inter 
der V erk leidung lieg en  S ieker- und L ü ftu n gsleitu n gen . D ie  Schützkam m er  
wird durch e in e  k le in e  P um pe v o n  2 ,2  kW L eistun g  g e le n z t .

Am  O sten d e der Schützkam m er b efind et sich  ein M ontageschacht, am 
W esten d e ein L üftungsschacht, der g le ich ze it ig  a ls N otau sgan g a u sgeb ild et  
ist. D ie  F läche, auf der d ie  V ersch lü sse  und Pum pen steh en , w ird von  
einem  20  t tragenden  Handkran bestrich en .

d) R ä u m e  fü r  d i e A n t r i e b e  d e r  V e r s c h l ü s s e  am  O b e r h a u p t .  
D ie  A ntrieb e für d ie K lapptore, d ie  G lock en -Z y lin d ersch ü tzen  und die 
A u sg le ic h v e rsch lü sse  zum  Z w illin gsb etrieb  sin d  in drei besonderen  
M aschinenhäusern , und zw ar in e in em  größeren  auf der S ch leu sen in se l 
(Abb. 8) und zw e i k leineren  auf d en  Seitenm auern  untergebracht. D ie  
F ußböden  der M aschinenräum e lieg en  etw a 2 ,5 0  m tie f unter der S ch leu sen 
plattform . U m  d ie  G eb äu d e trotz der tiefen  L age trocken zu  h alten, 
sin d  s ie  auf Iso liersch ichten  g e s e tz t . D ie  aus Z iegelm au erw erk  h ergeste llten  
S elten w än d e w erd en  außerdem  vom  u m geb en d en  B eton  durch e in e  Luft
schicht getrennt. Trotzdem  läßt es sich  kaum verh indern , daß sich  im 
Frühjahr v ie l Sch w itzw asser  in den  Räum en an sam m elt. D ies ist für d ie  
zah lreichen  L eitu n gen  und M otoren recht nachteilig .

D ie M asch inenhäuser w urden  so  tief angeord n et, um d ie  Ü bersicht 
über den  oberen  V orhafen m öglichst w en ig  zu  behindern.

D i e  S c h l e u s e n k a m m e r n .

D ie K am m erm auern b ild en  zusam m en mit der 5  m d icken S o h le  einen  
durch kräftige E lsen ein lagen  bew eh rten  H albrahm en (A bb. 9). M it Rück
sicht auf d ie u n gü nstigen  U ntergrundverhältn isse ist verm ied en  w orden, 
d en Q uerschnitt der Sch leu sen k am m ern  durch Irgendw elche U m läu fe  zu 
schw äch en .

D ie 105 m langen  S oh len b lö ck e  der K am m ern w urden ln s ieb en  T eilen  
h ergeste llt , d ie  jedoch  durch E lsen e in la g en  fest m iteinander verbunden  
sind . D ie dem  W itteru n gsw ech sel stärker a u sg ese tz te n  aufgehenden  
M auern w urden durch je  zw e i von  den S oh len b iöcken  b is zur Plattform  
d u rch geh en d e D eh n u n gsfu gen  und durch fünf von  den Sch leusenkam m ern  
aus etw a 1 m in den  B eton  h in ein reich en d e D eh n u n gssch litze  unterteilt. 
D ie  D eh n u n gsfu gen  sind  ähnlich  w ie  d ie zw isch en  d en  fünf Hauptbau
b löck en  lieg en d en  T rennungsfugen  durch senkrecht zur F u g e  im Inneren 
d es M auerquerschnitts an geord n ete  B le ip la tten , d ie  m it goudronlerten  
H anfstricken u m w ick elt w urden , g ed ich te t. E in zelh eiten  über d ie  A u s
b ildung der F ugen  finden sich in der A b h andlung von  M öller und Albrecht 
über d ie  Erfahrungen im G u ß b eto n b a u 5).

D ie D ichtung m it d en  um w ickelten  B le ib oh len  ist n icht ganz gelu n g en . 
B eson d ers an d en  S te lle n , an d en en  sich d ie  M auern b eim  Sch leu sen  
stärker b e w e g e n , a lso  in der N äh e der P lattform , tritt W asser aus den  
gefü llten  S ch leu sen k am m ern  in d ie  H interfü llung. D ie  U ndichtigkeiten

b ei leergep u m p ten  K am m ern sind u n b ed eu ten d , ob w o h l das G rundw asser 
dann e in en  Überdruck von  etw a 9 m hat. Im unteren  T eil der Mauern 
sch e in en  d ie  D ichtungen  also  in O rdnung zu  se in .

B r ü s t u n g s m a u e r .  D ie K am m erm auern haben  w e g e n  d es großen  
S ch leu sen g efä lle s  Brüstungen  aus E isen b eton  erhalten , d ie  vom  O berhaupt 
bis zum  U nterhaupt durchlaufen . H ierm it so ll erreicht w erd en , daß die 
S ch leu sen b ed ien u n g  b ei jed em  W etter b is an d ie  M auerw erkskante heran
g eh t, um  den  B etrieb  zu  überw achen . D ie s  is t  erforderlich, w e il sich  mit 
d en w ech se ln d en  W asserständen  der O der auch d ie  S tröm ungsverhältn isse  
beim  F ü llen  der Sch leu sen k am m ern  ändern. D as B e d ien en  der Fahrzeuge  
wird durch d ie  Brüstungsm auern nicht beh indert.

H a l t e k r e u z e  u n d  P o l l e r .  D ie  n i c h t b e w e g l i c h e n  F estm ache
vorrichtungen  sind an den  K am m erm auern der S ch leu sen in se l in 8 , an

5) Bauingi 1928, Heft 20 bis 22.

AuTbauten am Unterhaupt
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A bb. 9 . Q uerschnitt durch d ie  Sch leusenkam m ern.
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den A ußenm auern  in 9  senkrechten Reihen zusam m engefaßt. Jede R eihe  
b esteh t aus e in em  K antenpoller und darunter 10 H altekreuzen , d ie 1,5 m 
von ein an der entfernt lieg en . D ie R eihen  sind so  über d ie  K am m erm auern  
verte ilt, daß trotz der versch ied en en  Z usam m ensetzung der sch leusen d en  
F ahrzeuggruppen d ie erforderlichen Festm achevorrichtungen  von  den  e in 
ze ln en  Schiffen  aus stets gut zu  erreichen sind . D ie  A bstände sind daher 
durch d ie  A b m essu n gen  der auf dem  O der-Spree-K anal verkehrenden  
F ahrzeu ge und d ie nutzbare S ch leu sen län ge bed ingt. D ie H altekreuze  
liegen  in geräu m igen  gußeisernen  K asten; d ie  dem  V ersch leiß  u n ter liegen 
den T e ile  sin d  ausw echselbar.

D en  oberen  A bschluß  jeder H altekreuzreihe b ildet ein K antenpoller, 
der in einer A ussparung der B rüstungsm auer steh t, so daß er vom  Fahr
ze u g  und von  der Schleusenplattform  aus gu t b ed ien t w erden  kann.

D ie  S ch leu se  ist außerdem  noch m it s c h w im m e n d e n  F estm ache
vorrichtungen ausgerüstet, d ie sich  mit dem  W asserstande der S ch leu sen 
kam m ern h eb en  und sen k en . Es h andelt sich  um  H altekreuze, d ie g e len k ig  
m it k esse lförm igen  Schw im m ern verbunden , in senkrechten , m it stark ver
ankerten G leitsch ien en  ausgerüsteten  M auernischen geführt sind. D ie 
Trossen der Sch iffe brauchen also  bei d ieser F estm achevorrichtung während  
der S ch leu su n g  nicht u m ge leg t zu w erden. D ies ist für d ie Fürstenberger  

S ch ach tsch leu se  w ü n sch en sw ert, w ell d ie  in der N ähe des O berhauptes 
lieg en d en , zu  B erg sch leu sen d en  F ahrzeuge b ei ungeschicktem  U m legen  
der Trossen  ln B ew eg u n g  kom m en können. D ie  schw im m en d en  H alte
kreuze haben  sich a ls recht zw eckm äß ig  e r w ie s e n 6).

L e i t e r n .  D ie e in zeln en  S te igele itern  sind etw a 27 m voneinander  
entfernt; s ie  haben kräftige H olm e aus C -  E isen und Sprossen  aus Rund
e isen . D ie S tu fen h öh e beträgt 25 cm . E in ige Leitern am U nterhaupt sind  
für Instandsetzungsarbeiten  b ei leergepum pter S ch leu se  b is zur S ch leu sen 
so h le  heruntergeführt.

S c h e u e r l e i s t e n .  D ie  sch leusen d en  F ahrzeuge g le iten  an senkrecht 
steh en d en , im M auerw erk verankerten Sch eu erle isten  aus hochw ertigem

G ußeisen  entlang, d ie durch
schnittlich  12  m auseinander  
lieg en . D as M ittelstück  
der L eisten  ist w ulstförm ig  
vorgew ölb t, es lie g t  etw a
2 ,5  cm vor der F lucht der 
B etonw ände. D ieses  Maß 
wäre w oh l zw eckm äß ig  
etw as größer gew äh lt w or
den , um den B eton  der 
Sch leusenm auern  b esser  
vor dem  A nschram m en der 
Schiffe zu schützen .

D a s  U n t e r h a u p t .  
Beim  U nterhaupt (Abb. 10) 
war e s  m öglich, in der B au
w erkachse, a lso  zw isch en  
beiden  Schleusenkam m ern, 
ein e von  der S oh le  bis 
zur Plattform d u rchgehende  
T rennungsfuge anzuordnen, 
w eil hier a lle  w asserführen
den B etriebseinrichtungen  
von der Nachbarkam m er  
unabhängig sind . Es en t
standen so  zw ei getrennte  
B au b iöck e, d ie  in ihrer 
A u sdehnung gu t zur Lei
stungsfäh igkeit der vor
handenen  B eton b ereitu n gs
an lagen  paßten.

Da d ie  B etonaufbauten  
(Abb. 3 u. 11) oberhalb der 
Schleusenplattform  in der 
B auw erkachse nicht unter
teilt w erden  konnten, haben  
s ie  rechts und links des  
M ittelbaues, in dem  die  
elek trischen  Schaltan lagen  
und d ie  U m form er steh en , 
Fugen erhalten.

D i e  U m l ä u f e  am
U n t e r h a u p t  sind nur auf 
der S ch leu sen in se l an
geord n et. D as bet den

T alsch leusungen  zur O der ab fließ en d e W asser wird an der Stirnseite  
d es A b stiegb au w erk es zw isch en  b eid en  Kammern in den unteren  
V orhafen e in g e le ite t. A us jeder K am m er zw eig en  seitw ärts zw ei
kurze, durch R ollkeilschütze versch ließbare Kanäle von  je etw a 7 m 2
Q uerschnitt ab, d ie sich dicht hinter den  V ersch lüssen  v erein igen  und 
kurz darauf in den zu  beiden  Kammern gem ein sam  geh ören d en  A uslauf 
m ünden. Ein kurzes B eton le itw erk  und e in e  Gruppe von  eisernen

*0 N ähere A usführungen über d ie  Festm achevorrichtungen  finden sich  
in d en  A ufsätzen  d es R egierungs- und Baurat E h r e n b e r g ,  Bautechn. 1929, 
H eft 3 , S. 33 , und 1932, H eft 29, S. 380.

Abb. 11. U nterhaupt vom  U nterw asser.

D a lb en 7) verteilen  das W asser im U nterkanal, der hier bereits 47 m breit 
ist, so  daß d ie  w artenden F ahrzeu ge durch störende Ström ungen nicht 
belästig t w erden . D ie W ände der U m läufe sind ähnlich w ie  am O berhaupt 
mit geb ü g eltem  Spritzputz und mit Schutzanstrichen verseh en . A uch hier  
sind bisher n ennensw erte B eschädigungen  nicht fe stg este llt  w orden .

(Schluß folgt.)
7) Bauart b eschrieben  in Bautechn. 1931, H eft 4, S . 51 /52 .

Jah rg an g  14 H eit 34  . 0 .
7. A ugust 1936 S i e v e r s ,  Der A usbau der Endstrecke d es O der-Spree-K anals b ei Fürstenberg a. d. O der 4 ö l
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Schnitt C-DBawun\ Bohlenbelag

Montagejoche15108- —.
Schrägmoße

neue Spundwand.
Spundwand È  £ neue Spundwand_

neuer Haupttrager

fckcnachserif} ~  t  1/alte und heue

Straßenbahn-Notbrücke 'Leitholl

. — uso---- 1#*L— fiS0-yQtf&-— USO f
KTuÔgànger-Notbrücke y

Die Pfohtjoche unter den neuen Hauptfrögem 
stellen einen Teil der Montagerüstung dar.
St.« ttaupttrüger-Montagestoß.

A lle  R e c h te  V o r b e h a lte n .
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 D ipl.-Ing. W . H o fm a n n , Berlin-K arlshorst.

(Schluß aus H eft 33.)

III. B a u a u sfü h r u n g .
D ie Bauarbeiten wurden im April 1934 b egon n en . Zunächst wurde  

für d ie Ü b erle itu n g  d es sehr starken F ußgängerverkehrs w ährend der 
U m b auzeit e in e  etw a 200 m lan ge N otbrücke h erg estc llt  (Abb. 11 bis 13). 
D ie se  m ußte g le ic h z e it ig  ein  S traßenbahngieis aufnehm en , da e in e ander-

Nach F ertigste llu n g  der L eitw erke, der P fah ljoche und der Landauf
lager w urden d ie  W alzträgerüberbauten m itte ls e in e s  fahrbaren A u sleg er
kranes (Abb. 14), vom  linken  U fer b eg in n en d , e in geb au t. H ierzu w urde 
der Kran je w e ils  auf den zu le tz t  m ontierten  Ü berbau  vorgefahren . D ie  
Stahlträger w urden auf dem  W a sserw ege angefahren , von dem  Kran im

M it Rücksicht auf d ie  beiden  je  12 m breiten D urchfahrtöffnungen, Da d ie se  Joche so  angeordnet w urd en , daß s ie  später unm ittelbar
d ie  w ährend der B auarbeiten für den  Schiffsverkehr freigehalten  w erd en  unter den  H auptträgern der n eu en  Brücke lagen , m ußten zw eck s A bfangung
m ußten , ergab sich  in d ie se n  Ö ffnungen  eine T rägerstü tzw eite  von  14,90 m, der alten  erheblich  schm aleren  Brücke auf den  H ilfsjochen  quer zur Brücke
d ie  auch für d ie  w eitere  A u fte ilu n g  zugrunde g e le g t  w urde. Zum  S ch u tze  starke Profilträger verleg t w erd en , auf d ie  d ie  H auptträger d es alten  Bau-
der N otbrückenjoche g eg en  Anfahren w urden hö lzerne L e itw erk e angeordnet, w erks aufgelagert w urden . Zum A bbruch der a lten  Brücke d ien ten  zw ei

w e it lg e  U m leg u n g  der Straßenbahn nicht m öglich  war. Ihre Trag
konstruktion b esteh t aus W alzträgern, d ie  im Spreebett auf hölzernen  
R am m pfahljochen, über Land auf auf S ch w ellro ste  g e se tz te n  B öcken  auf
ruhen und ihrerseits d ie h ö lzern e A bd eck u n g tragen.

Prahm gefaß t und g le ich  in en d gü ltiger  Lage a b gesetzt. D abei m ußte der 
auftretenden senkrechten  B ela stu n g d er  P fah ljoche b eso n d ere  A ufm erksam keit 
g ew id m et w erden , da d ie  P fäh le t e ilw e ise  —  b eson d ers b e i S e lten au slad u n g  
d e s Kranes —  erheb lich  größere B ela stu n g  erh ie lten  als später nach In
betriebnahm e der N otbrücke. D ie  w aagerech ten  Seitenkräfte  w urden  durch 
A b steifu ngen  und V erankerungen  g e g e n  d ie  a lte  Treskow brücke auf
g en om m en . Auf der Stahlkonstruktion  w urde alsdann d ie  H olzabdeckung  
v er leg t, g le ich ze it ig  w urden  d ie  K ab elle itu n gen  aus der a lten  Brücke u m 
g e le g t  und das Straßenbahngleis ein geb au t.

Im A u gu st 1934 w urde d ie  N otbrücke in B etrieb  g en om m en  und 
g le ich ze it ig  d ie  a lte  Brücke gesperrt. N unm ehr konnte d ie  m assive  Fahr- 
und G ehbahn der a lten  Brücke abgebrochen  w erd en . G le ich ze itig  w urden  
d ie  H ilfsjoche für d ie  M ontagerüstung geram m t (Abb. 11).

Für d ie M ontage der n eu en  Brücke h atte  sich  unter den vorliegen d en  
V erhältn issen  d ie  V erw en d u n g  einer festen  R üstung als das Z w eckm äßigste  
erw iesen , zum al d ie se  g le ic h z e it ig  für den A bbruch d es a lten  Bauw erks 
v erw en d et w erden  konnte. B e i der F estleg u n g  der G erüstjoche m ußte 
auf d ie  Schiffahrtöffnungen und d ie  Baugruben der S trom pfeiler Rücksicht 
gen o m m en  w erden.

Stromrichtung----------- «—
A bb. 12. Strom joch der N otbrücke. A bb. 13. Landjoch der N otbrücke.
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Abb. 17. Abbruch des alten linken Strompfeilers.

w urden d ie  a lten  Strom pfeiler m it Preßlufthäm m ern b ei te ilw eiser  A n
w endung von  B risanzsprengungen abgebrochen (Abb. 17). D ie A rbeiten  
v o llzo g en  sich später unter dem  Schutze einer g esch lo sse n e n  W asserhaltung.

Nach Durchführung d es B odenaushubes und A bschneiden  der alten  
U m fassungsspundw ände konnte m it dem  B etonieren  der neuen  Strom 
pfeiler b egonnen  w erd en . V erw end et w urde h ierbei e in e  schw im m en d e  
B etonanlage. D as B etongem isch  w urde durch Förderbänder von  der M isch
m aschine in Loren befördert, deren G le ise  auf den zw isch en  den Spund
w änden ein geb au ten  S te ifen lagen  v erleg t w aren, und d ie den  B eton  direkt 
zur E in b au ste lle  beförderten. Nach F ertigste llu n g  der P feilerfundam ente  
(bis O rdinate +  29,80) konnten d ie  g esch lo sse n e  W asserhaltung abschnitt
w eise  ab gesch a ltct und d ie  Rohre ausbetoniert w erd en . B e i H erstellung  
der oberen P fellerte ile  w urden d ie  F örd erg leise  auf d ie  Schalung abgefangen.

U nter den Brückenlagern w urden kräftig bew eh rte  E lsenbetonquader  
mit 2,35 X  2 ,35  m G rundfläche und 1,50 m H öhe h ergeste llt . Da die  
neuen  F undam ente in fo lge  der größeren B reite d es neuen  Bauw erks  
te ils  auf b isher nicht b elastetem , te ils  auf vorb elasie tem  U ntergründe  
stehen , erstreckt sich  über d ie gan ze P feilerlänge e in e  starke, durch d ie  
A uflagerquader hindurchgeführte E lsen b ew eh ru n g, d ie  e in e  R isseb ildung  
verm eld en  so ll. N achdem  d ie P feiler hochgeführt w aren, w urden d ie  U m 
fassungsspundw ände durch Taucher unter W asser abgeschn itten .

A bb. 18 ze ig t  den linken Strom pfeiler im Rohbau.
D ie Strom pfeiler sind in der W asserlin ie mit Granitquadern verk leid et, 

darüber ist, w ie  auch b ei den L andw iderlagern, eine M uschelkalkverk lcldung  
nachträglich vorgesetz t. Für d ie  unterhalb der W asserlin ie g e le g e n e n  
P feilerte ile  w urden zw e i T e ile  Thuram ent und ein T eil Z em en t v erw en d et, 
oberhalb reiner Z em ent.

A nfang N ovem b er 1934 konnten nach B een d igu n g  d es Brücken
abbruches auch d ie A rbeiten an den  L andw iderlagern in Angriff gen om m en  
w erden. D ie  alten  W iderlager w urden nur so w eit abgebrochen , w ie  es  
für e in e  einw andfreie  
A uflagerung der neuen  
Brücke erforderlich war 
(Abb. 19). Für d ieT rocken- 
haltung der Baugruben  
erw iesen  sich hier offen e  
W asserhaltungen  a ls aus
reichend. Für d ie B eton
arbeiten w urden hierzu  
D ränleitungen unter der 
B auw erksohle verlegt.

Zur E rzielung einer  
g u ten  V erbundw irkung  
zw ischen  alten  und neuen  
T eilen  w urden d ie A n
schlußflächen mit Preßluft 
aufgerauht, A nkerelsen  
e in g ese tz t  und Schw alben
schw anzsch litze e in g e
stem m t. D ie  W iderlager  
haben ferner oben  und  
unten kräftige, über d ie  
gan ze Länge durch
lau fen d e B ew ehrungen.

D ie Betonarbeiten  
waren A nfang Februar 
1935 so  w e it  gefördert, A bb. 18. N euer linker Strom pfeiler im Rohbau.

A bb. 14. Einbau der N otbrückenüberbauten.

große S ch w en k m aste , d ie auf der Fahrbahnkonstruktion au fgeste llt w urden  
(A bb. 15). Zunächst w urde mit b eid en  M asten gem ein sam  der M ittelteil 
abgebrochen . Da die
H än gestan gen  nach dem  
D urchtrennen d es Fach
w erk b ogen s Druckkräfte 
erh ie lten , waren b eh e lf
m äßige V erstärkungen  
erforderlich. D ie beiden  
Schw enkm asten  führten  
dann u n abhängig  v o n 
einander den Abbruch  
der b eid en  Brücken
hälften  von  der M itte in 
der R ichtung auf die  
Landpfeiler zu  durch. 
Das Abbruchm ateriai 
w urde auf dem  W asser
w e g e  abgefahren.

M itte  O ktober 1934 
war d ie  M ittelöffnung  
ab gebrochen , und es  
konnte m it dem  Ram
m en der Spundw ände  
der neuen  Strom pfeiler  
b egon n en  w erd en  (Ab
b ild . 16). D ie  Ramm- 
arbeiten w urden  teils  
m it Schw im m ram m en, 
te ils  m it auf b eh e lf
m äßigen  R am m gerüsten  

lau fend en  Ram m en  
durchgeführt. Nach

- alter obgebrocheneri . une uvtjzui l
| [!§ / Strompfeiler

I l g
!l'l=£

l ü

A bb. 16. | l
Rechter Strom pfeiler.

Sch ließung der Spundw ände wurde der W asserstand in den Baugruben  
durch P um pen b ei g le ich ze itig em  Einbau der S te ifen lagen  ab gesenk t, und

A bb. 15. Abbruch der alten  Brücke.
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daß m it der M ontage der 
n eu en  stäh lernen  Brücke 
b egon n en  w erden konnte.
V erw en d et w urde hierzu  
ein  fahrbarer Schw enkkran £  
m it 17,50 m A uslad u n g und  
20  t Tragkraft (Abb. 23).
D ie Spurbreite der Rad
sätze betrug 9 m ,  d ie  
L änge d es F u ß g e s te lls  
14,625 m. D as letztere  
M aß war als ein V ie lfach es  
d e s Q uerträgerabstandes 
gew ä h lt w orden , da der 
Kran b ei der A rbeit auf 
der Brücke se in e  b is zu  
50  t betragenden A uflager
drücke unm ittelbar an die  
Q u erträgerab geb en  m ußte.
Um  je d e  B elastun g  der 
Fahrbahnunterkonstruktion  
zu  verm eid en , w urden die 
Kranbahnträger nur auf den  Brückenquerträgern aufgelagert. Der Kran w urde  
dann jew e ils  so  w e it  vorgefahren , daß se in e  A uflagerpunkte senkrecht 
über den Brückenquerträgern lagen . D ie b is 16 t betragen d en  n egativen  
A uflagerdrücke w urden durch V erankerung der v ier  Eckpunkte d es Fuß-

A bb. 19. L inkes L andw iderlager.

A bb. 22.

g e s te lls  au fgenom m en . Zu d iesem  Z w eck e waren beson d ere  A nker
vorrichtungen an dem  F u ß geste ll vorhanden, d ie m it K lauen um die  
B rückenquerträger griffen und durch e in e  Schraubenspindel an gezogen  
w urden. Der V orteil d ieser  K ranausbildung bestand  darin, daß b ei 
V erm eid u n g  von  R ückhalteseilen  ein  v ö ll ig  sicheres A rbeiten in  a llen  
F ä llen  gew ä h rle iste t war und d ie häufig  erforderlichen S te llu n gs-

Abb. 24. Festes Widerlager.

— - row-— -jjg)

BUS

W echsel sehr sch n ell von statten  
g in gen .

B ei der M ontage wurde  
e in e  auf d ie  H ilfsjoche auf
gela g erte  R üstung verw end et, 
led ig lich  über den Schiffahrt
ö ffnungen  w urden zw eck s F re i
haltung d es erforderlichen  
D urchfahrtprofils H ängerüstun
g en  ein geb au t.

D ie L age der M on tage
joch e und d ie  dadurch b e 
d in gte  Lage der H auptträger- 
M ontagestöße ist aus A bb. II 
ersichtlich . A us G ew ich ts
gründen  m ußten d ie  ein zeln en  
k astenförm igen  Stücke für den  
Einbau u n terteilt w erden . W äh
rend bei den leich ten  Stücken  
der Einbau in z w e i T e ilen  —  
U nter- und O b erteil —  aus- 
g efü hrtw erden  konn te(A b b .20), 

w ar über den Strom pfeilern und im M ittelstück  ein Einbau in fünf T eilen  
erforderlich (Abb. 21). Im letzteren  F a lle  w urden zunächst d ie  b e id en  
U n terte ile  nacheinander v er leg t und an den b ereits m ontierten  H aupt
trägerteil a n g esch lo ssen , dann d ie  Sch otten  e in geb au t, darauf d ie oberen

A bb. 20. A bb. 21.

A bb. 23.

S te g b le ch te ile  e in g ese tz t  und sch ließ lich  d ie  oberen  G urtw inkel m it dem  
L am ellenpaket e in gefäd elt. —  D ie Stahlkonstruktionen  w urd en , so w e it  sic  
von außerhalb kam en, im Berliner O sthafen von  der Bahn auf Schiffe  
u m gesch lagen  und zur B a u ste lle  gesch w o m m en . D ie  Berliner W erke 
lieferten  größ ten teils unm ittelbar auf dem  W asserw ege an. D ie  T eile  
w urden vom  Kran Im Kahn gefaß t und ein geb au t.

Abb. 25. Fußsteigkonstruktion.
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A bb. 26. A lte  Brücke.

D ie  M ontage w urde vom  linken Spreeufer aus vorgetrieben . V on  
se iner ersten S te llu n g  über dem  linken W iderlager aus baute der Kran 
zunächst d ie  A uflagerträger d es ersten H ilfsjoches ein und se tzte  dann 
die e in ze ln en  T e ile  der b eid en  Hauptträger auf das W iderlager bzw . das 
erste H ilfsjoch ab. Nach dem  Zusam m enbau der Hauptträger wurden  
dann d ie Q uerträger, Längsträger und Z w ischenquerträger eingebaut und 
d ie  K ranbahnträger auf d ie Brücke vorgestreckt. Der Kran fuhr b is zum  
le tzten  Q uerträger vor und betrieb den Einbau in der nächsten Ö ffnung

Abb. 27. A lte Brücke.

ein geb au t, d ie  B rückengeländer, K andelaber, B eleuchtu n gs- und Ent
w ässerungsanlagen  m ontiert, d ie M ontagerüstungen  b ese itig t  und d ie  
A nstricharbeiten durchgeführt. Nach dem  Einbau der F ußsteigp latten  und 
A ufbringen d es A sphaltbelages w urde d ie  n eu e  Brücke im N ovem b er 1935 
dem  V erkehr üb ergeb en .

in d erselb en  W else. Der w eitere  M ontagevorgang war dem entsprechend. 
D ie Längen der einzubauenden H auptträgerteile betrugen  b is zu 24 m, 
d ie  G ew ich te  b is 18 t.

Mit dem  großen M ontagekran w urden led ig lich  die Hauptträger und  
d ie  Fahrbahnträger m ontiert, während der Einbau der F ußsteigkonstruk
tionen  mit H ilfe e in es leich ten  Schw enkm astes h interher fo lgte.

Auf A bb . 22 ist im V order
gründe d ie  e in g esch a lte  Schildm auer  
d es linken  L andw iderlagers, rechts d ie  
N otbrücke zu  se h e n . Der S chw enk
m ast ist b ei dem  Einbau der Fuß- 
ste lg k o n so lcn .

A bb. 23  ze ig t  den M ontage
zustand b ei dem  Erreichen des  
rechten S trom pfeilers, A bb. 24 das 
feste  Lager m it den eingebauten  
unteren H auptträgerteilen .

Abb. 25  gew ährt einen  Einblick  
in d ie  Fußsteigkonstruktion  am linken  
W iderlager.

D ie H auptträger w urden bereits 
bei dem  Einbau auf d ie  Lager a b 
g e se tz t. D ie g en a u e  H öhenregelung  
geschah  durch D ruckw asserhebeböcke  
und Schraubensp indeln , d ie  über den  
H ilfsjochen  angeordnet w urden . Nach 
dem  A bnieten  der Hauptträger und  
der Fahrbahnkonstruktion w urden  
die  B u ckelp latten  ein geb au t. Den  
A bschluß der A rbeiten  b ild ete  der Einbau der D ehnungen  an den  
L andanschlüssen .

A nfang A u gu st 1935 waren d ie A rbeiten an dem  stählernen Überbau  
so  w e it  vorgeschritten , daß m it dem  A ufbringen der M assivfahrbahn  
b egon n en  w erden  k onnte. G le ich ze itig  w urden d ie V ersorgungsleitungen

Abb. 26 b is 29 ste llen  das a lte  und das neue Bauwerk Im fertigen  
Zustande dar.

Durch g en ü gen d en  E insatz von  A rbeitskräften, Durchführung im 
M ehrschichtenbetrieb und w eitm ög lich stes Ü bereinandergreifen  der ver
sch iedenen  A rbeitsgänge ließ  sich das gesa m te  Bauvorhaben trotz m ehr
facher U nterbrechung durch Frost im W inter 1934/35 in insgesam t etwa

l '/2 Jahren durchführen; davon en t
fiel auf den Brückenneubau e in 
sch ließ lich  der G ründungen knapp 
1 Jahr.

D as G ew icht der Hauptträger 
beträgt 982 t, das der Stahlkonstruk
tionen  der Brückenbahn 792 t. D ie 
Lager w ieg en  76 t, d ie Fahrbahn
dehnungen  2 0  t. B ei einem  G e 
sam tgew ich t von 1870 t w ieg t d ie  
n eu e  stählerne Brücke 514 kg je  m 2 
Brückenfläche.

An den A rbeiten waren außer 
der Berliner V erkehrsgesellschaft
und den versch ied en en  L eitu n gs
verw altungen  25 Firm en b ete ilig t. 
D ie H olzarbeiten der N otbrücke 
führten d ie  Firm en Karl Bartel, 
Berlin, und Ernst M eyer jr., Berlin, 
a u s , d ie  T iefbauarbeiten für die
H auptbrücke d ie Firm en A sm us  
Bum ann, B erlin , und Säger & W oer- 
ner, Z w eign ied er lassu n g  Berlin . D ie  

Stahlkonstruktion der N otbrücke lieferte Louis E llers, H annover, d ie  
der Hauptbrücke Christoph & U nm ack, N lesky/O .-L ., B euchelt & Co.,
G rünberg/Schlesien , H. G ossen , Berlin, und Ravend, Berlin.

Entwurf, K onstruktion und B auleitung lagen  in den Händen des 
Brückenbauam tes der R eichshauptstadt Berlin.

A bb. 29. N eu e
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E i n e  n e u e ,  2 8  k m  l a n g e  A u s f a l l s t r a ß e  ü b e r  d e n  E a s t r i v e r  b e i  N e w  Y o r k  i m  B a u .

A bb. 1. A bb. 3.

A us dem  L ageplan (A bb. 1) erkennt m an, daß von  der 29. Straße in 
.Q u een s*  aus d ie sü d lich e Ram pe zunächst b is zum  .E a s tr iv e r “ ansteig t  
und den  F luß g le ich lau fen d  m it der bekannten  „ H e ll-G a te “ -B rücke von  
L i n d e n t h a l  überschreitet. Nach Ü berbrückung d es .L i t t le -H e l l - G a te “ 
zw isch en  der .W a rd s“- und ,R a n d a Ils“-ln se l fo lg t  e in e  A b zw eig u n g  nord
w estlich  nach dem  Stadtteil .M anhattan* zur 125. Straße und zu  der 
n eu en  E astriver-U ferstraße, so w ie  nordöstlich  zur 135. Straße im S tadtteil 
.B ron x* . D ie  A n sch lü sse  der zum  T eil vertieft an geordneten  n eu en  und  
vorhandenen  Zufahrtstraßen sind so  a u sg eb ild e t , daß k ein e verkehrs
hem m en d en  K reuzungen  in g le ich er  E b en e en tsteh en .

aus e in ze ln en  kreuzförm ig angeordneten  K astenquerschnitten  (S iliz iu m 
stahl) zu sam m en gesetzt; d ie  in drei S tockw erken an geord n eten  Riegel 
zw isch en  den  e in zeln en  R ahm enstielen  b esteh en  aus gew öh n lich em  
B austahl. D as G esam tgew ich t der b eid en  Türm e beträgt rd. 50C0 t. 
D ie Turm köpfe w erden  m it L euchtfeuern  für L uftfahrtzw ecke aus
gerü stet.

D ie S c h w e r g e w i c h t w i d e r l a g e r  zur A ufnahm e d es K abelzuges  
von je  1 0 0 0 0  t en thalten  auf der .W a rd s* -In se l 4 5 0 0 0  m:i B eton , auf der 
.Q u e e n s “ -S e ite  57 0 0 0  m 3 B eton . A lle  W iderlager der H aupttragkabel 
und der K abelum lenktürm e sind  /\- fö r m ig  angeordnet.

E ine n e u e , den N ord osten  von  N ew  York an sch ließ en d e A usfall
s tra ß e1) erfordert den Bau von  in sgesam t 5 ,6  km Brücken und 22 ,4  km 
Z ufahrtw egen . D ieser  bereits im  Bau b efin d lich e r ies ige  Straßenzug w eist  
a ls b em erk en sw erteste  B auw erke e in e K abelhängebrücke von  4 2 0  m 
m ittlerer S tü tzw eite  über den Eastriver und e in e  H ubbrücke von  95  m 
S tü tzw eite  über d en  H arlem fluß auf. D ie G esam tk osten  betragen  etw a  
42 M ill. $  und w erden  nur von den B aukosten für d ie  San Francisco-Bay- 
B rücke2) (75 M ill. $) übertroffen.

der G ran itverk le idung der B eton b ogen  so w ie  durch V ergrößeiu n g  der 
Stü tzw eiten  säm tlicher Zufahrtrampen erreicht.

D as g r ö ß t e  B auw erk im  Z u ge d ie se s  g ew a ltig en  S traßenbaues b ild et 
d ie  T r lb o r o u g h - H ä n g e b r ü c k e  über den E astriver m it 4 2 0  m M itte l
öffnung und zw e i 215 m w e it  gespan n ten  Seiten öffn un gen  (A bb. 2). D ie 
b e id en , in 30  m A bstand an geord n eten  H aupttragkabel von  52 ,39  cm D urchm . 
b esteh en  aus 37 Strängen von  je  5 mm d icken  E inzeldrähten  mit einem  
G esam tquerschnitt von  1790 cm 2 und erhalten  e in en  Stich in B rückenm itte  
von 42  m. D ie H aupttragkabel verlaufen  an den b eid en  B rückenenden  
kurz vor den U m lenktürm en fast w aagerech t und haben lan d se itig  e in e  
N eig u n g  von  4 5 ° .  D ie  z w e i V erste ifungsträger in 30  m A bstand mit 
G elen k en  an den H aupttürm en haben e in e  H öh e von  6,1 m so w ie  e in e  
F eld w eite  und m ithin A bstand der H ä n gese ile  und Q uerträger vo n  8 ,5  m; 
d ie G urtungen b esteh en  aus S iliz ium stah l (siiicon Steel) m it G rößlquer- 
schn itten  von  465 cm 2 im O ber- und 503  cm 2 im U ntergurt; d ie  Schrägen  
sind  aus gew öh n lich em  B austahl (carbon stee l) . Jed es H än g ese il erhält 
bis zu  45  t Zug. D ie  b e id en  vierspurigen  Fahrbahnen haben je  13,3 m 
B reite m it einem  Schutzstreifen  in der M itte. D as Fahrbahngerippe (Abb. 3) 
b esteh t aus 3 0  m langen , 2 ,55  m hohen  vo llw a n d ig en  H auptquerträgern aus 
Siliz ium stah l m it S tößen  in den D rittelpunkten, d ie  Fahrbahn se lb st aus 
einer 18 cm d icken B etonp latte, e in gefaß t durch 1,03 m h oh e  S tah lgelän d er;  
d ie  0 ,84  m hohen  Längsträger aus S iliz ium stah l, d ie je w e ils  zw isch en  zw e i  
Fahrbahnstreifen an geord n et s in d , haben 3 ,1 5  m A bstand; der Abstand  
der 0 ,38  m h oh en  Fahrbahnquerträger beträgt 1,5 m,

ln A bb. 4 sind  zum  V ergle ich  d ie  Q uerschnitte der fünf größten, 
zum  T eil noch im Bau befind lich en  H ängebrücken der V ere in igten  Staaten  
zu sam m en g este llt . M an erkennt, daß d ie  T riboroughbrücke, nächst der 
D elaw arebrücke, d ie  größte B reite hat und an Zahl der F ahrzeugreihen  
nur noch von  den b eid en  z w e ig esch o ss ig en  Brücken, der H u d so n -3) und 
der San F ra n cisco -O a k la n d -B rü ck e2) übertroffen wird.

D ie  82 ,50 m hohen  H aupttürm e (A bb. 5) steh en  b e id e  auf den  Ufern, 
sind  am Fuß e in gespan n t und erhalten b ei un gü nstiger B e la stu n g  und 
Tem peratur e in e  A u slen k u n g  an den K öpfen von  36  cm . D ie S tie le  sind

Queens

A bb. 2. T rlborough-H ängebrücke.

D ie  ersten  P läne stam m en bereits aus dem  Jahre 1916 und ergaben  
ein e G esam tb auk ostensu m m e von  48 ,5  M ill. $, d ie  durch V ereinfachung  
des B auvorhabens unter Abbruch e in es T e iles  von  bereits ausgeführten  
Fundam enten  auf 42 M ill. $ verringert w erden  k on n te . W ährend d ie  ersten  
E ntw ürfe noch  auf e in e  V erkehrsentw icklung b is zu 57  0 0 0  F ahrzeugen  
je  Tag für e in e  zw e ig e sc h o ss ig e  Fahrbahn m it zu sam m en  16 Spuren ab 
g estim m t w aren , kom m t jetzt nur e in e  e in g esch o ssig e  Fahrbahn m it 
8 Spuren zur A usführung; außerdem  w urden Ersparnisse durch W egfall

■) Nach E ng. N ew s-R ec. 1935 vom  8 . A ugust, S . 177 ff. 
-) Bautechn. 1933, H eft 24, u. 1934, H eft 36.

D ie  sta tisch e B erechnung w ird durchgeführt für ein  E ig en g ew ich t von 
3 0  t je  lfdm  Brücke, e in e  V erkehrslast von  6 t/m  und e in e  W indlast von  
1,8 t/m , w o v o n  1,5 t/m  W inddruck auf Fahrbahn und V ersteifungsträger, 
der R est auf d ie  K abel en tfa llen .

A ls z w e i t e s  b em erk en sw ertes Bauw erk ist d ie  95  m w e it  gespannte  
H ubbrücke über den  H a r l e m f l u ß  (A bb. 6) zu  erw ähnen. In der Ruhe
la g e  beträgt d ie  lich te  D urchfahrthöhe 16,8 m, in der höch sten  Ste llung  
41 m. D ie  drei H auptträger sind als F achw erkbalken, d ie  getrennt von 
den an sch ließ en d en  S eiten öffn u n gen  g e la g erten  H ubtürm e eb en fa lls In

3) Bautechn. 1927, Heft 27, S. 398.
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2880 m 2 Fahrbahnfläche und 2640 t G ew ich t d es b ew eg lich en  T eiles. — 
D ie in Am erika b e i Großbrücken bekanntlich a llgem ein  üb liche Zoll 
gebühr erm öglicht erst d ie Finanzierung derartiger R iesenbauten.

F achw erkbauw eise au sgeb ild et. Jeder Turm b esteh t aus zw ei S tie len  von  
6 ,7 X  7,9 m Q uerschnittfläche und 64 m H öhe; ihre Köpfe sind durch 
Fachw erkriegei m it halbkreisförm igen U ntergurten rahm enartig verbunden.

Der b ew eg lich e  
Ü berbau der M ittel
öffnung hängt an 

\ 96 D rahtseilen  von
-   | je  5 ,7  cm Durchm .,

I n  d ie ü *3er R ollen  von
-  4 .5 7 Jm D urchm esser

i zu den Turm köpfen
[] fl führen; d ie  vier  

elektrischen  Antrieb- 
- ; m otoren von  je

200  PS sind g le ich 
falls in den Turm- 

. \£7i  köpfen unter
gebracht. Zur G e- 

■ "fi—  I = ?  W ichtsverm inderung
ist H olzpflaster auf 
Stah lb lechabdeckung  
für d ie Fahrbahn  
vorgeseh en , ln b e 
zug auf d ie  1850 m2 

große Fahrbahn
fläche so ll d ieser  

' ; Ü berbau d ie größte
- p X X /| p X /q  pN bisher g eb au te  Hub-

b v - o j  l /v v d  L-v  brücke w erden.
^  1 Als drittes Bau-

werk von  beson- 
; derer B edeutu n g

se i schließ lich  d ie  
rr Brücke über den
11 B r o n x - H i l l  an g e

führt (Abb. 7), d ie
__________ ! ähnlich  w ie  die

-  <r—'■ H arlem fiußbrücke
.. \ \ / / ]  X \  als e in e  gew öh n lich e

\  \  Fachwerkbrücke mit
X / X \  / A  drei H auptiagern, 
/  \  einer M ittelöffnung

von 107 m Stütz- 
t  ̂ — ' w e ite  und zw ei an-

sch ließenden  Seiten -
1_________%00____ _ J  Öffnungen zunächst
f  — ' ’ ausgeführt wird. B e

m erkensw ert ist nur, 
daß d ie Brücke so  

, . | j h ergeste llt  w ird, daß
A SchnittA-A I I 1 später der m ittlere

  T eil in eine Hub-
-  A n s ic h t  in  Brückenochse brücke um gebaut

A bb. 5. w erden  kann, mit

Schnitt C-C

Abb. 6 . Brücke über den  H arlem fluß.

D ie größte N eigu n g der Rampen beträgt 6 % , der k lein ste H albm esser  
73 m ; e in e  K reuzung von F ahrw egen , a lso  auch das L inksabzw eigen  in 
gleicher E bene ist b ei säm tlichen  Zufahrtw egen grundsätzlich  verm ieden  
w orden.

A ls le iten der Ingenieur war O. H. A m m a n n ,  dem  auch der Bau der 
kürzlich fertiggeste llten  G eorgc-W ash in gton -B rü ck e anvertraut war, und  
als Statiker S. L. M o i s s e i f f  w ied er tätig.

Schnitt B-B

Abb. 7. Brücke über den Bronx-Hill

D as Bauwerk b ild et jed en fa lls durch se in e  großen  A usm aße einen  
w esen tlich en  Beitrag zur A rbeitsbeschaffung und W irtschaftsankurbelung  
in den  V erein igten  Staaten. Dr. R. Bhd.Ansicht winkelrecht 

zur Brückenachse

Jah rg an g  14 Heft 34 A o n
7 .  A u g u s t  1 9 3 6  Eine neue, 28 km lange A usfallstraße über den Eastriver b ei N ew  York im Bau 4 o /
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A S S  ir  i u* n  * .  u DlE BAUTECHNIK™o Vermlscntes — Fatentscnau Fachschrllt f. d. Ees. Bauingenleurweser.

V e r m i s c h t e s .

E in e  S tr a ß e n b r ü c k e  a u s  B e to n fo r m s tü c k e n . D ie  en g lisch e  Große 
W est-E isenbahn  hat kürzlich e in e  ä ltere H olzbrücke, d ie e in e  Straße über 
ein e  e in g le is ig e  Strecke überführte (A bb. 1), durch ein  Bauw erk aus Beton

D ie  H ö h ere  T e c h n is c h e  S ta a ts le h r a n s ta lt  für H o ch - u n d  T ie fb a u  
B e r lin -N e u k ö lln , L einestr. 37 /45 , veranstaltet vom  30. Juli b is  18. A ugust 
d. J. in ihrer H alle  e in e  A u sste llu n g  v o n  A rbeiten  der S tu d ierend en .

D ie A u sste llu n g , d ie  w erktäglich  von  11 b is 17 Uhr zu gän g ig  ist, 
bringt Z eichnungen  aus den  E in ze lg eb ie ten  d es H och- und T iefbaues, 
d es V erm essu n g sw esen s, der H elzu n gs- und Installationstechnik.

gem acht w erden  konnte. W ie Railw . G az. 1936 vom  20. März bem erkt, 
w ar d ie  M öglichkeit, d ie  Brücke so  schn ell aufzubauen , ein  B e w e is  dafür, 
daß d ie  g e w ä h lte  Bauart für den  v o r lieg en d en  Fall d ie  richtige war. 
Sie  bedurfte vor a llem  keiner R üstungen, d ie den B etrieb auf dem

unter der Brücke lieg en d en  G le is  hätten stören können. A ls bem erk en s
w ert w ird auch der U m stand angeführt, daß durch d ie  b o lzen lo se  V er
b indung der T e ile  untereinander Ihre B e w eg u n g  unter dem  Einfluß 
w ech se ln d er  W ärme erm öglich t ist. Wkk.

>) V gl. B autechn. 1935, H eft 40, S . 538. 
2) V g l. Bautechn. 1935, H eft 40 , S. 538.
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alte  Brücke.

ersetzt. D am it d ie S törungen  d es B etr ieb es auf der E isenbahn  und d ie  
U nterbrechung d es V erkehrs auf der Straße m öglichst gerin g  w ürden , hat 
s ie  dazu e in e  Bauart gew äh lt, bei der a lle  B e to n te ile , m it E lsen  bew ehrt, 
fern von  der B au ste lle  in ihrer e ig en en  W erkstatt angefertigt w erden  
konnten , so daß s ie  an der B au ste lle  nur baukastenartig zu sa m m en gesetzt  
zu w erden  brauchten. D ie  n eu e  Brücke (Abb. 2) hat im gan zen  e in e  
L änge von etw a s über 3 0  m. Ihre H auptträger liegen  auf zw e i B öcken, 
d ie e in en  so lchen  A bstand haben , daß ein zw e ig le is ig e r  A usbau  der Strecke

A bb. 2. D ie  n eu e  Brücke.

P a t e n t s c h a u .
V e rfa h ren  zu m  V o r tr e ib e n  v o n  T u n n e ln  o d e r  K a n ä le n . (Kl. 1 9 f, 

Nr. 604  338  vom  16. 10. 1929 von  B auschäfer A G  für bergm ännischen  
U ntergrundbahn- und T unnelbau  in  Berlin . Z usatz zum  P atent 590  413*).) 
Zur Ersparnis teurer V erfestigu n gsm itte l w ird in F ä llen , w o  e in e  voll- 

w a n d ig e  od er  zy lin d risch e V erfestigu n g  des 
Erdreichs vor der S to llen b ru st n icht erforderlich  
ist, im  A bstan d e h inter der Ortsbrust s  der unter
halb d es oder der oberen  V ortriebsm esser a 
b efin d lich e T eil d es Erdreichs m itte ls physika
lischer oder ch em isch er M ittel in G esta lt eines 
ungefähr w aagerecht verlau fen d en  B alkens w t 
v erfestig t. Darauf w erden  vor d iesem  B oden
teil , nachdem  das zw isch en  der jew eilig en  
O rtsbrust s  und dem  B alken w i befind liche  

E rdreich h erau sgeh o lt w orden  ist, d ie  oberen  B oh len  der Stollenbrust 
vorgebracht und m ittels S tem p el b efestig t. Der B alken  w l und d ie  Brust
b oh len  s  b ie ten  den oberen  V ortriebsm essern  g en ü g en d  H alt, w en n  schicht
w e is e  das übrige, h inter der Ortsbrust a n steh en d e  Erdreich herausgeholt 
und der übrige Teil der O rtsbrust vorgebracht wird.

V e r fa h r e n  zu m  V o r tr e ib e n  v o n  T u n n e ln  o d e r  K a n ä le n . (Kl. 19 f, 
Nr. 6 0 4 4 6 0  vom  3 0 . 10. 1929 von  Bauschäfer AG  für bergm ännischen  
U ntergrundbahn- und T unnelbau in Berlin. Z usatz zum  P atent 5 9 0  4 1 3 2).) 
U m  ein en  sc h n ellen  u n d u n u n terb roch en en  A rbeitsfortgang und e in e  feste

und b illig e  A bstü tzung der durch hoch
w ertige  V erfestigu n gsm itte l verfestigten  
H oh lzy lind er zu  erreichen, w erd en  in den 
Erdkern e zw isch en  dem  vorderen  und 
hinteren Z ylinderboden  w i bzw . w 2 des 
H oh lzy lin d ers in oben  durch d ie Orts
brust s  und den  vorderen  Z ylinderboden  
hindurch ein  Rohr und unten  ein  ver
sch ließbares A bzugsrohr r2 e ingetrieben . 
Durch das Rohr wird ein  geringw ertiges  
V erfestigu n gsm itte l, z. B. Z em entm ilch , in 
den Erdkern e ein gep reß t, w o b e i etw aiges  

W asser im Erdkern durch das u ntere Rohr r2 abfließt. Tritt aus dem  
Rohr r2 Z em entm ilch  aus, so  ist der V organ g  b een d et. N ach dem  Abbinden  
d es Kerns e w erden  d ie  V ortriebsm esser a v o rgetr ieb en , hierauf d ie Bohlen  
der S tollenbrust s, von  ob en  nach u nten  fortschreitend , vor d ie  W and w2 
vorgebracht und der Erdkern e au sg eh o b en .

oh n e w e iteres  m öglich  Ist, w ährend b e i der a lten  H olzbrücke d ie  M ittel
stü tzen  unm ittelbar n eb en  dem  G le is  stan d en . D ie  Fahrbahn der Brücke  
(s. Q u ersch n itt. A bb. 3) ist 4 ,73  m zw isch en  den  G eländern  breit, d ie  
d ie  e in z ig en  H o lzte ile  der B rücke sin d . S ie  ruht auf .einer 15 cm dicken  
E isen b eton p latte , d ie  von  drei 30 ,3  cm  b reiten , 84 cm  h oh en  E isen b eton -  
trägern getragen  w ird . A n d en  Enden  
sin d  d ie  Träger durch Q u erstege  m it
einander verbunden.

D ie  e in ze ln en  F orm stü ck e, d ie  
200  k g  b is 7 t w ie g e n , w urden  ln 
H olzform en h erg este llt;  man ließ  sie  
reichlich lang lagern , dam it s ie  hohe  
F estigk eit er lan gten , um  den un
g ew öh n lich en  Beanspruchungen beim  
Errichten der Brücke w id ersteh en  zu  
können. S ie  w urden dann auf einen  
Son d erzu g  von  15 W agen verladen  
und zur B au ste lle  gefahren . Ihr G e
sam tgew ich t betrug 155 t.

Zum  A ufbau der B rücke d ien te  
ein Dam pfkran von 3 6  t Tragfähigkeit, 
der d ie  Brücke b is an ihre E nden  
bestreich en  konnte (Abb. 4). D ie e in 
ze ln en  B rückenteile  sind  so  m ite in 
ander verriege lt, daß k ein erle i B olzen- 
verb ln d u ngen  n ötig  w aren . Löcher in 
den Form stücken erleich terten  das 
Erfassen durch den Kran. Der Aufbau  
der Brücke dauerte nur v ier  Tage, 
w as d esh alb  e in e  beach tliche L ei
stu n g  is t , w e il an drei von  d iesen  
T agen das G le is  erst am  N achm ittag  
durch d en  B etrieb  für den  Bau frei

| r~? r~ i i— i r - i  r~ i 1L/ L 1 L 1 l  1 1 ! 1 i i 1
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Holzpfähle 33x33cm
Abb. 3.


