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Alłe Rechte vorbclialtcn. Der Gosener Kanał.
Von Regierungs- und Baurat Adolf Miehlke, Berlin-Kópenick.

Anfang des Jahres 1936 ist an der Ostgrenze des Grofi-Berliner Stadt- 

gebietes ein Kanał im Bau beendet und dem Verkehr ubergeben worden, der 
vielleicht besondere Beachtung verdient um der besonderen Umstande 

willen, die mit dem Bau verbunden waren.

Es handelt sich um die nunmehr „Gosener Kanał” genannte Ver- 

bindung zwischen dem Dameritz-See bei Erkner mit den anschliefienden 

Rudersdorfer Gewassern einerseits und dem Seddin-See bel Wernsdorf 

mit dem anschliefienden Oder-Spree-Kanal anderseits.

Wie aus dem Lageplan (Abb. 1) erslchtlich, besteht neben dem jetzt 
fertiggestellten „Gosener Kanał" schon eine alte Verbindung zwischen 

den genannten Seen- 

fiachen, namlich der 

„Gosener oder Neue 

Graben*. Dieser ist 

jedoch nur fiir Heu- 

kahne und fiir Sport- 

und klelnere Motor- 
boote befahrbar. In 

der Hauptsache dlent 

er zur schnelleren 

Abfiihrung derSpree- 

hochwasser. FGr die 

Schiffahrt hat dieser 

Graben gar keine 

Bedeutung gehabt.

Vorgeschichte.

Erstmalig ist der Plan, den Dameritz-See mit dem Seddin-See schiff- 

bar zu verblnden, von dem damaligen Wasserbaumeister N atus im 

Jahre 1872 aufgegrlffen worden, ohne dafi er jedoch zur Ausfiihrung kam. 

Dann hat noch einmal, wahrscheinllch Im Zusammenhang mit dem da

mals entstehenden Oder-Spree-Kanal, der Wasserbauinspektor T o lkm ltt 

im Jahre 1891 diesen Plan aufgegrlffen; aber auch er kam nicht zum 

Ziel. Auch die weiteren Absichten, den Kanał wahrend des Krieges mit 

Kriegsgefangenen herzustellen, fuhrten zu keinem Ergebnis.

Alle drel Anlaufe krankten an dem gleichen Fehler, dafi sie namlich 

mit der Kanallinie mltten durch die sehr niedrig gelegenen Gosener 

Wlesen glngen, ungefahr im Zuge des vorhandenen „Gosener oder Neuen 

Grabens”. Bei der iibergrofien Zerstilckelung dieser Wlesen hatte man

flnden sollten, und zweltens wurde die Kanallinie so gefuhrt, dafi sie den 

zerstiickelten Kleinbesitz in den Wiesen fast ganz umging und westłlch 

davon den Berliner Dauerwald durchschnitt. Eine Verzettelung der Bau- 

gelder fiir unproduktiven Grunderwerb konnte hierdurch, da Berlin den 

Grund und Boden im Dauerwald unentgeltlich zur Verfiigung stellte, fast 

vóllig vermieden werden. Naturllch wurde Wert darauf gelegt, mOgllchst 

viel von der anfallenden Arbeit im Handbetrieb auszufuhren. Um also 

mOglichst vlel Trockenaushub zu erhalten, scheute man sich keineswegs, 

mit der Linienfiihrung auch einige bis zu 7 m hohe trockene LandrGcken 

zu durchschneiden (vgl. Langsschnitt, Abb. 2). Es kam damals im
Winter 1922/23 so 

weit, dafi auf dem 

zukiinftigen Kanal- 

geiande bereits fast 

der gesamte Baum- 

bestand bis auf kleine 

Reste umgelegt und 

die Kanalfiachen ge- 

rodet wurden. Auch 

wurden Grund- 

wasserbeobachtungs- 

stellen beiderselts 

des zukunftigen 

Kanalbettes in grO- 

Abb. 1. fierer Zahl eingerich-

tet und in Betrieb
genommen, um gegen mógliche Schadensforderungen gewappnet zu sein, 

die aus behaupteten Grundwasserstandsanderungen hergeleitet werden 

kOnnten. Trotz dieser verheifiungsvollen Anfange versackte das Unter- 

nehmen aber auch damals wieder, weil durch Staatsministerialbeschlufi 

vom 6. April 1923 bestlmmt wurde, dafi Kanalbauten der Reichswasser- 

strafienverwaltung nicht aus Mitteln der produktlven Erwerbslosenfiirsorge 

Zuschiisse erhalten sollten. Dieser Erlafi bedeutete fiir das Bauvorhaben 

ein so grofies Hindernis, dafi seine Durchfiihrung aussichtslos wurde.

Da aber die Stadt Berlin an dem Kanalbau wegen der Beschaftigung 

der Arbeitslosen ein immer dringenderes Interesse hatte, so iibernahm 

sie nunmehr die Fuhrung In dieser Frage. Aber auch ihr zerflatterte 

die Stofikraft unter den Handen mit der wirtschaftiichen Umstellung nach 

Beendigung der Inflatlonszelt.

mit mehr ais 100 Grundbesltzern zu tun gehabt und einen grofien Teil 

der verfugbaren Baugelder in unproduktiven, sehr muhsamen Grunderwerb 
stecken mussen.

Einen neuen Auftrieb erhielt der Gedanke dieses Kanalbaues, ais in 

der Nachkriegszeit die Arbeitslosigkeit einsetzte und Ausschau gehalten 

wurde nach Objekten, die zur Beschaftigung fflr Erwerbslose geelgnet 

erschienen. Mit Verfugung vom 15. September 1922 beauftragte der 

Regierungsprasldent in Potsdam ais Chef der Verwaltung der Markischen 

Wasserstrafien das Wasserbauamt KOpenick mit der Aufstellung eines Vor- 

entwurfes fur diesen Kanał.

Da dieser Kanał aber nicht sosehr um seiner selbst willen ais viel- 

mehr vorwiegend unter dem Gesichtspunkte der Beschaftigung mOglichst 

vieler Erwerbsloser gebaut werden sollte, so fuhrte das zu zwei be- 

stimmenden Entschlussen. Erstens wurde die Stadt Berlin mit heran- 

gezogen, da es sich um ihre Erwerbslosen handelte, die hier Brot und Lohn

So mufite das Bauvorhaben 1924 einstweilen wieder zurGckgestellt 

werden. Lediglich einen mit dem Kanał nur in losem Zusammenhang 

stehenden Teilentwurf gelang es im Jahre 1924 durchzufilhren; das war 

die Verlegung der etwa nach Norden gerichteten EinmGndung der Spree 

in den Dameritz-See in Ostlicher Richtung. Mit dieser Verlegung erreichte 

die Wasserbauverwaltung, dafi die Geschiebemassen, die die Spree all- 

jahrlich dem Dameritz-See trotz móglichster Befestigung ihrer Ufer immer 

noch zuftihrt, sich nicht In den spateren Kanaleingang ablagerten, sondern 

Im Ostlichen Teile des Sees an unbedenklicheren Stelien. Im fibrigen 

wurde es still um den Kanał.

Neuen Auftrieb erhielt das Bauvorhaben erst wieder, ais nach den 

Jahren der Scheinbliite die Arbeitslosigkeit erneut und in schaifster Form 

einsetzte.

Im Jahre 1932 wurden die alten Piane wieder hervorgeholt, neu 

uberarbeltet und in etwas abgeanderter Form zur Genehmigung yorgelegt.

Dameriti-See
Seddin-See
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Doch auch jetzt noch bedurfte es erst der politischen Umwalzung des 

Jahres 1933, um endllch die Durchfflhrung des Baues zu sichern; zwischen 

dem Reich und der Stadt Berlin wurde ein Vertrag geschlossen, der die 

belderseitlgen Beteiligungen an dem Kanalbau festlegtc, und am

15. August 1933 wurde der erste Spatenstich gemacht.

Bedeutung des Kanals.

Was die Bedeutung des Kanals fur die Schiffahrt betrifft, so sind es 

mehrere Griinde, die zur Anerkennung der Notwendigkeit des Baues fiihrten.

Wie Abb. 3 erkennen lafit, fiihrt der Kanał nicht radial auf Berlin zu, 

sondern ist ein ausgesprochener Umgehungskanal, der zur Entlastung vor- 

handener Wasserstrafien dient. Die Dahme-Wasserstrafle zwischen dem 
Endpunkte des Spree-Oder-Kanals bei Wernsdorf und zwischen KOpenick 

an der Elnmundung ln die Spree ist in der Hauptverkehrszeit durch den 
gesamten Frachtverkehr von und nach Oberschlesien sowie Kónigs- 

Wfusterhausen, bestehend in Schieppzflgen, Eilschiffahrt und Selbstfahrern, 

ferner durch den iiberaus lebhaften Fahrgastverkehr und ganz besonders 

durch den geradezu Ins Uferlose gewachsenen Wassersportverkehr der- 

artlg flberlastet, dafi die Strecke vor Griinau Im Volksmunde bereits den 

Namen „Potsdamer Platz auf dem Wasser* erhalten hatte. Es war nur

eine Frage der Zeit, wann hier einmai ein grófieres Verkehrsungluck sich 

ereignen wflrde, das auf die Oberlastung der Wasserstrafie zurflckzufflhren 

w3re. Es war eine zwingende Notwendigkeit, diesen Verhaltnlssen 

Rechnung zu tragen und nach Entiastungs- und Ablenkungsmóglich- 

keiten zu suchen. Eine solche MOglichkełt bot der Kanai zwischen 

Dameritz-See und Seddin-See. Dieser Kanał wird fflr die Folgę von dem 

gesamten Frachtverkehr zwischen der Oder sowie Kónigswusterhausen 

und Niederlehme einerseits und dem Industriegebiet Rudersdorf-Kalkberge 

sowie von einem grofien Tell des Sportverkehrs in Anspruch genommen, 

was fflr die Dahme bei GrUnau eine sehr starkę Entlastung brlngen 

und damit die Gefahrenąuellen an diesem Verkehrspunkte wesentlich 

mindern wird.

Aber auch an anderer Stelle, am Muggelsee, werden Gefahrenąuellen 

verstopft. Alle nach Wołtersdorf bestlmmten Fahrzeuge mufiten bisher 

den Milggelsee flberąueren, und bei der Gefahriichkelt der namentllch 

am Ostende des Sees bei hartem Wetter sich bildenden kurzeń Wellen 

mufiten beladene Kahne und Schleppzflge oft tagelang an beiden See- 

enden warten, ehe sie es wagen durften, den See zu befahren. Immer 

wieder haben Ieichtsinnige Fischer es erleben mflssen, dafi ihre Kahne 

volischlugen und sanken. Durch den neuen Kanał ist es nun mOgiich 

geworden, diesen Gefahrenpunkt in der Verkehrsbeziehung Berlin— 

Wołtersdorf bei schlechtem Wetter zu umgehen und damit gleichzeitig 

argerllche, unwirtschaftllche Liegezeit an den Seeanfangen zu vermeiden. 

Was fflr die Frachtschiffahrt gilt, gilt łn erhOhtem Mafie fur die Sport-

schiffahrt. Nicht ohne zwingende Grflnde hat die Rettungsgesellschaft 
der Sportvereine von Berlin und Umgegend an beiden Seeanfangen in 

Rahnsdorf und Friedrlchshagen Stationen elngerlchtet, die im Laufe der 

Nachkriegszelt schon welt flber 1000 in Seenot geratenen Sporttrelbenden 

Hilfe und Rettung gebracht haben, die sonst verloren gewesen waren.

Es ist aber nicht die Verkehrssicherheit allein, die zu dem Bau des 
Umgehungskanals gefuhrt hat. Es war auch mltbestfmmend die Tatsache, 

dafi durch den Kanał sich eine Wegeabkflrzung von 18 km ergab fflr die 

Verkehrbeziehung zwischen dem Industriegebiet, das sich bel Rudersdorf- 
Kalkberge zusammenballt, und der Spree-Oder-Wasserstrafie sowie der 

Industrie bei Niederlehme und endlich der Umschlagstelle an der Notte- 

mundung bel Kónigswusterhausen. Der Anteil dieser Verkehrsbezlehung 

am Gesamtverkehr der Schleuse Wołtersdorf betrSgt etwa 47%. Im 

Durchschnitt des Jahrzehntes 1926 bis 1935 hat der Jahresfrachtverkehr an 

der Schleuse Wołtersdorf 455 000 t betragen. Hiervon dflrften nach vor- 

stehendem 47°/o den neuen Kanał annehmen, d. h. also rd. 214000 t. 

In Geld ausgedriickt, wflrde das allein an SchlepplOhnen ohne die Fracht 

rechnungsmafiig eine Ersparnis von rd. 16 000 RM/Jahr bedeuten kdnnen. 

Hierbei darf bemerkt werden, dafi nach einem Tiefstande des Verkehrs 

an der Schleuse Wołtersdorf im Jahre 1932 mit 141 346 t, im Jahre 1935

in stetigem Anstieg bereits wieder 

ein Verkehr von 536 825 t erreicht 

war und dafi das beste Jahr der 

Nachkriegszelt das Jahr 1928 sogar 

670 320 t gebracht hatte. Ob aller- 

dings die Lelstungen der Vorkriegs- 

jahre, die mit flber 1 000 000 t zu 

Buche stehen, angesichts des Auf- 

kommens des Lastkraftwagens wie

der werden erreicht werden, ist zu 

bezweifeln.
Zu diesen Gesichtspunkten trat 

fflr die Stadt Berlin noch der Wunsch, 

niedriggelegene saure Włesen zwi

schen Rahnsdorf und Wiihelmshagen 

auf der Nordseite der Spree, die 

sich im Besitze der Stadt Berlin 

befinden, aufzuhóhen, um sie der 

Beslediung zufuhren zu kónnen. 

Die aus dem Kanalbett anfallenden 

trockenen Bodenmassen boten eine 

sehr willkommene MOglichkelt, zwei 

wirtschaftliche Zwecke miteinander 

zu verkoppeln.

SchlieBlich brachte aber den 

Durchbruch die Erkenntnis, dafi 

bel den olympischen Splelen der 

gesamte Wasserverkehr wflrde von 

Grflnau ferngehalten werden mflssen, 

dafi dies aber, wolle man nicht un- 
berechenbar hohen Schadenersatz- 

forderungen seitens der Schlffahrt- 

treibenden ausgesetzt werden, nur 

mogllch sein wflrde, wenn eine Ersatz- 

wasserstrafie, eben dieser Kanał, zur 

Verfugung gestellt werden konne.

Dafi im welteren Verlauf des Kanalbaues sich noch ein welterer Zweck 

errelchen ilefi, namlich eine Aufschiittung am Westufer des Wernsdorfer 

Sees mit Bodenmassen aus dem Kanalbett zur Herrichtung eines Segel- 

flugplatzes, mag nebenher erwahnt werden. Mitbestimmend fflr die Ent- 

schlleflung zum Kanalbau ist diese Mógllchkeit nicht mehr geworden.

Vertrag zwischen Reich und Stadt Berlin.

Das Reich und die Stadt Berlin kamen unter dem 23./30. April

1934 zu einem VertragsschluB, wonach die Stadt die Beschaffung bzw.

die Zurverfiigungsteliung des gesamten Grund und Bodens, ferner die 

Durchfflhrung der Erdarbeiten bis zur Hóhe des Kanalspiegels NN + 32,28 

und schlłefilich den Bau der Brucke im Zuge der LandstraBe Mflggelheim— 

Gosen flbernahm; das Reich seinerseits verpflichtete sich zur Durch

fflhrung der Erdarbeiten unter dem Kanalspiegel im Baggerbetrleb und

zur spateren Obernahme des Kanals in Betrieb und Unterhaltung. Bei

dieser Vertellung gehen anschlagmafiig etwa 2/3 der Kosten zu Lasten 

der Stadt Berlin und 1/3 zu Lasten des Relches, wobel der Kostenanschlag 

mit 940 000 RM abschloB.

Kanalabmessungen.

Vom technischen Standpunkte gesehen, bietet der Kanał nichts Be- 

sonderes. Der Hohenunterschied zwischen dem Dameritz-See und Seddin- 

See betragtln normalen Zeiten nur etwa 0,1 m; es konnte daher von irgend- 

welchen Kunstelnbauten —  Wehr oder Schleuse — abgesehen werden.

Abb. 3.



Jahrgang 15 Heft 16

9. Aprll 1937 M ie h lk e , Der Gosener Kanał 207

Die Lange des Kanals einschliefllich der Herrichtung des Kanalbettes 

in den flachen Seevorgriinden betragt rd. 4 km; hierbei entfallen auf den 
eigentlichen Kanał von Seerand zu Seerand rd. 2,7 km.

Die Abmessungen des Kanaląuerschnitts sind aus Abb. 4 zu er- 

sehen. Er Ist fflr zweischiffigen Verkehr mft 8 m brelten 600-t-Schiffen 

eingerichtet. Der Querschnitt ist trapezfOrmig, hat 2,25 m Wassertiefe,

16 m Sohlenbreite und rd. 30 m Wasserspiegelbreite. In der Wasserllnie 

ist die BOschung 1 :2,5 mit einer Steindecke versehen, die bis 1 m unter 

den Wassersplegel hlnabgefiihrt ist und nach oben mit ebenfalls 1 m die 

Leinpfadkrone erreicht.

Bauausfiihrung.

a) S tad t Berlin . Wie schon ausgefiihrt, fielen nach dem Gemein- 

schaftsvertrage zwischen Reich und Stadt Berlin dieser der Trockenaushub 

flber dem Grundwassersplegel, der mit dem Kanalspiegel zusammenfallt, 

zu. Es handelte sich hierbei um rd. 370 000 m3 Boden. Zur Durchfflhrung 

dieser Erdarbeiten wurden von der Stadt Berlin zunachst zwei Lager fflr 

den .Freiwilllgen Arbeltsdlenst" eingerichtet in Fahlenberg und Wilhelms- 

hagen zu je 220 Mann, sowie mit der Firma Polensky & ZOilner ein Miet- 

vertrag zur Hergabe von FOrdergeraten geschlossen. Alsdann wurde iiber 

die Spree am Neuen Krug eine FOrderbrflcke gebaut, um den im Kanal- 

bett gewonnenen Boden auf das nOrdliche Spree-Ufer brlngen zu kónnen, 

wo er zur AufhOhung der dort llegenden niedrlgen Landerelen bei 

Wilhelmshagen dienen sollte. Es stellte sich jedoch schon im Laufe 

des Sommers 1934 heraus, dafi der „Freiwlllige Arbeitsdienst" nicht in 

der Lage war, das Tempo cinzuhalten, das erforderlich war, um den 

Kanał vor Beginn der olymplschen Splele wirklich fertigzustellen. So 

flbertrug die Stadt Berlin dann im August 1934 den wesentlichen Teil 

der Erdarbeiten an Unternehmer, darunter an erster Stelle an die Bau- 

firma Połensky & ZOilner. Dem .Freiwilligen Arbeltsdlenst' verblieb die 

Durchfflhrung der Nebenarbeiten. Das Arbeitsdienstlager in Wilhelms

hagen wurde aufgelOst. Diese Umstellung ermOgllchte es der Stadt Berlin, 

die Bauarbeiten in wesentlich schnellerem Tempo vorwartszutreiben, 

wodurch die unbedlngte Innehaltung der wegen der bevorstehenden 

Olymplade gesetzten Fristen sichergestellt wurde.

Soweit der Boden nicht zur AufhOhung der Landereien bei Wilhelms

hagen verwendet wurde, konnte er in der Nahe des Kanals zur Auf

hOhung nasser Wlesen und stellenwelse auch zur Herstellung der Leln- 

pfade verwendet werden.

Der einzige mit dem Kanał zu errichtende Kunstbau ist die vor- 

laufige Briicke im Zuge der Strafie Mflggelheim— Gosen. Sie wurde wie 

die FOrderbrflcke beim Neuen Krug flber die Spree aus Altbestanden der 

Stadt Berlin entnommen und soli erst demnachst durch einen Neubau 
endgflltig ersetzt werden.

b) R e lchsw asse rs tra fie nve rw a ltung . Nachdem der Trocken

aushub Anfang 1935 in weitestem Mafie vorangeschritten war, konnte die 

Reichswasserstrafienverwaltung mit dem ihr vertraglich zufallenden Aushub 
des Kanalbettes unter dem Grundwasser, dessen HOhenlage zlemlich 

genau mit dem Kanał wassersplegel, Ord. NN + 32,28 m zusammenfallt, 

beginnen. Die gesamten ursprflngllch In mehrere Lose aufgeteilten Ar- 

beiten wurden zur Sicherung der Durchfflhrung der Arbeiten vor den 

olymplschen Splelen an nur eine Firma vergeben, und zwar an die Firma

Gerhard Hfllskens & Co., Wesel/Magdeburg. Die Firma hat die Arbeiten 

fristgerecht durchgefflhrt. Der Aushubboden wurde zum grofien Teil 

nach dem Wernsdorfer See befOrdert und dort am Westufer und im See 

selbst verspfl!t zur Gewinnung geelgneten Vorlandes fflr einen dort vom 

Deutschen Luftsportverband gepianten Segelflugplatz. Der sonstige Boden 

wurde ln der Nahe des Kanals an seinem Ostufer in den Gosener Bruch- 

wiesen verspfllt; die dortigen nassen, meist nur mit sauren Grasern be- 

standenen Wiesen konnten dadurch einer besseren Kultur zugefflhrt werden.

Unmittelbar hinter der Herstellung des Kanalbettes, dem Vorschreiten 

des Baggergerats folgend, wurde die Uferdeckung elngebracht. Die Ar

beiten grlffen so inelnander, dafi sie glelchzeitig beendet werden konnten. 

Die Uferdeckung besteht aus Ziegelbrocken, die bel Berllner Abbruch- 

arbeiten anfielen und auf dem Wasserwege zur Verwendungsstelle ge- 

bracht wurden.

Die gesamten Arbeiten konnten so gefOrdert werden, dafi tatsachlich 

Ende Januar 1936 der Kanał fertiggestellt und dem Verkehr flbergeben 

werden konnte. Auf Anordnung des Relchs- und Preufiischen Verkehrs- 

ministeriums hat er den Namen „Gosener Kanał" erhalten. Die MOglich- 

keit der Verkehrsumleitungen fflr die olymplschen Splele, die schon 

zwei Monate vor dem Beginn der Spiele durchgefflhrt werden mufiten, um 

den zahlreichen auslSndlschen olymplschen Kampfern ein v011ig un- 

gestOrtes Training auf der Kampfbahn in Grflnau zu gewahrleisten, war 
damit sichergestellt.

Im Anschlufi an diese Hauptarbeiten wurden aus betriebstechnlschen 

Grunden an den Kanaleinfahrten noch mehrere Prefigasleucht- bzw. Leit- 

feuer errichtet. Einlge Anbindepfahle vervol!standigten die Ausrflstung 
des Kanals.

Abb. 5.

Abschlufi.

Abb. 5 lafit erkennen, dafi der fertlge Kanał kelneswegs, wie es 

sonst bei Kanalen leicht vorkommt, den Eindruck der EintOnigkeit macht. 

Es ist vlelmehr ausdrflcklich festzustellen, dafi er sich flberaus harmonisch 

in die landschaftlich belebte Umgebung elnffigt.

Die Bauleitung lag fur die Stadt Berlin ln HSnden des Bezirksamtes 

KOpenick, fflr das Reich beim Vorstande des Wasserbauamtes KOpenick, 

Regierungs- und Baurat M ieh lk e . Fflr beide Dienststellen war ais Ort- 

licher Bauleiter Regierungsbauassessor G ebauer tatig.

Anforderungen und Durchbildung grofistadtischer Verkehrsbauwerke,

Alle Rechte vorbehalten. gezeigt am Beispiel von New York.
Von ®r.=3ng. E. Neumann, Stuttgart, und ®t.=3ng. M. E. Feuchtinger, Berlin.

(Fortsetzung

Die Vereinigung der drei Arme der Triborough-Brflcke, d. h. die 

Abzweigung von Queens, Harlem-Manhattan und nach Bronx, liegt auf 

der Insel Randall’s Island. Dieser Verkehrsknoten ermOgllcht durch eine 

mehrgeschosslge Anlage den kreuzungsfrelen Verkehr einzelner Verkehrs- 

richtungen von und nach den genannten Stadtteiłen (Abb. 13) und mit 

der Insel selbst, auf der sich bereits ein Sportstadion befindet und die 

spater zu einem Park ausgebaut werden soli6). An dlesem Punkte, wo 

der gesamte Brflckenverkehr zusammenlauft und wo fflr die Weisung der 

Fahrzeuge nach den verschledenen Fahrtrichtungen ohnehin besondere

6) Bautechn. 1937, Heft 3, S. 43.

aus Heft 12.)

Einrichtungen getroffen werden mflssen, sind auch die Abfertlgungs- 

stellen fflr den B rflckenzo ll angeordnet, der nur von denen erhoben 

wird, die die Hangebrflcke benutzen. Durch zwei Zahlstellen mit je 

drei Kassenhauschen fflr die jewelligen drei Verkehrsabzweigungen 

wird der gesamte Fahrzeugverkehr hindurchgeleitet, auf der Strecke nach 

Manhattan kurz vor Beginn des Verkehrsknotens und auf der Strecke 

Queens— Bronx Innerhalb des Verkehrsknotens. Samtliche Verbindungs- 

strafien sind kreuzungsfrei derart in den Verkehrsplatz elngefflhrt, dafi 

der Fahrer einmal eine der beiden Abfertigungsstellen berflhren mufi. 

Ober den Kassenhauschen, die auf beiden Seiten Zahlstellen haben, so 

dafi sechs Durchfahrten fUr jede Richtung bestehen, sind die yerschledenen
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Abb. 13. Triborough-Brflcke.

Luftbild des Verteilungsbauwerks auf RandalTs Island 

fiir den Verkehr zwischen Manhattan-Queens und Bronx.

Verkehrsrichtungen deutlich lesbar angegeben, sie sind aufierdem schon 

vor den Hauschen auf der durch weifie Linien getrennten Fahrbahndecke 

mit Farbę aufgemalt, um den Verkehr rechtzeitig vor der Zollgrenze in 

die verschiedenen Richtungen elnzuleiten und Stauungen zu vermeiden 

(Abb. 14). Der Fahrer steckt im Vorbelfahren, ohne anzuhalten, an dem 

Kassenhauschen das Geldstflck in einen kleinen Zahlautomaten, den der 

Zollbeamte ihm entgegenhait.

Der Sammelplatz fiir den Verkehr wird durch Schelnwerfer von einem 

Turm aus nachts heli erleuchtet (vgl. Abb. 14). Dieser Turm, die Kassen

hauschen der Zollabfertigungsstellen und samtllche Stahlkonstruktlonen 

der Briickenstrafie haben einen aluminlumfarblgen Anstrich erhalten. Sie 

machen einen gefalligen, freundlichen und sauberen Eindruck und geben 

dem gesamten Bauwerk eine elgene und neuartige Erscheinung.

Um eine Durchfahrt von Seeschiffen zu ermóglichen, ist auf dem west- 

lichen iMilndungsarm des Harlem Rlver zwischen RandalTs Island und 

Manhattan dieser Flufilauf durch eine H ubb r iicke  uberąuert worden 

(Abb. 15). Die Lelstungsfahigkeit der Briickenstrafie wird hierdurch jedoch 

kaum verringert, da die Hebung der Briicke nur in sehr seltenen Fallen 

in Betracht kommt. Seeschiffe werden diesen Arm kaum benutzen, da 

der hier elnmiindende Harlem Rlver auch nur fiir Flufischiffe befahrbar ist. 

Aufierdem hatte eine grófiere HOhenlage auf der Seite von Manhattan, 

ahnllch wie bei der George Washington-Brucke (vgl. Abb. 4), so weit in 

das bebaute Stadtgebiet hinelnreichende Rampen erfordert, dafi der Grund- 

erwerb nicht zu bezahlen gewescn ware. Diese Brflcke liegt 50 Strafien 

sudllcher ais die Washington-Brflcke und berflhrt daher wesentlich wert- 

volleres Stadtgeiande. Schon mit Rflcksicht auf die hohen Bodenpreise 

soli bel der Entwurfbearbeltung die Brflcke 3 km mehr nach Norden ver- 
schoben worden sein, ais es dcm Verkehrsbedflrfnis entspricht. Das ist 

durchaus móglich, denn der Abstand von der nachsten Brflcke (Queens- 

borough) betragt etwa 6,5 km. Auf dieser Strecke fehlt es also an einer

Abb. 14. Brflckenzoll-Abfertigungsstelle auf dem Verkehrssammel- 

platz der Triborough-Brflcke, im Vordergrunde die Streifeneinteilung 

der Fahrbahn, flber den Kassenhauschen die Rlchtungstransparente, 

links neben dem Beleuchtungsturm die Fachwerkbrflcke nach Bronx.

Abb. 16. Srahlkonstruktion 

der Auffahrtstrafie vom Sfldteil der East River-Ufer-Strafie her 

auf das Westende der Triborough-Brflcke.

Abb. 17. Auffahrtrampen-Uberschneidungen am Westende 

der Triborough-Brflcke.

Verblndung, die wohl 

auch niemals mehr zu

stande kommen wird. Der 

beschrankte Raum an der 

Stelle der Briicke auf 

der Seite von Manhattan 

hat zu scharfen Krfim- 

mungen bei den An- 

schlufirampen gezwungen 

(Abb. 16 u. 17).

Die „Brezel“.

Der schon erwahnte 

G rand  C e n tra l Park- 

way erhalt an dem Ost- 

ende desWeltausstellungs- 

gelandes, an das er hier 

durch eine breite, von 

Norden her kreuzungs- 

frei ln ihn elnmiindende 

Veikehrstrafie, den Union 

Turnpike angeschlossen 

wird, einen weiteren Zu- 

gang von Sflden, der aus 

den dlchtestenWohnbezir- 

ken Brooklyns kommt.

Diese Zufflhrungsstrafle, 

der Interborough Park- 

way, fiihrt durch die grOfi- Abb. 15.
ten New Yorker Friedhof- Hubbriicke im Zuge der Triborough-Brflcke 

anlagen und ist unter nach Harlem-Manhattan.

Verwendung dieser Grfln-

fiachen fflr die landschaftllche Gestaltur.g der Strafie gleichfalls ais Park- 

strafie ausgebildet. Die Zusammenfuhrung der vier Strafien, des Union 

Turnpike, Interborough Parkway und der beiden Arme des sich nach NW 

fortsetzenden Grand Central Parkway, hat zuglelch mit einem Anschlufi
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Grand Central- 
Parkway 

'(-Stadtauswarts)

I Siedlungsgelande

Ge/ande der 

Wellausstellung 1939

Siedlungsgelande

_ , , „ _ ,  Jnterborough-
Parkwau zurTriborouah-Brucke Parkwnn

(-Manhattan? (-Brooklyn/
S^Hauptfahrrichtungen

o ■ Aufnahmestandpunkt der Abb. 1S

Abb. 19. Lageplan der „Brezel“ In New York-Qucens. 

Unmafistabllche Skizze.

die besonders bezeichnet werden sollen, z. B. Abzweigungen, durch 

Zusatz von Asphaltemulslonen schwarz gefarbt ist.

Man erkennt an den hier gegebenen Beispielen, wie wenig starr sich 

der Amerikaner an irgendein bestimmtes System halt, sondern mit einer 

flberraschenden Selbstverstandlichkeit die verwickeltsten VerkehrsfQhrungen 
von Fali zu Fali lfist.

Der Holland-Tunnel.

In gleichem Mafie wie fiir die Briicken gilt auch fiir die Tunnel die 

Notwendlgkelt ziigiger Verkehrs-Zu- und Abfiihrungen. Der Holland- 

Tunnel7) hat zum erstenmal diese Aufgabe gestellt.

Aus seiner Lage, ais Verbindung zwischen den dicht bevólkerten 

Vorstadtkernen auf der Seite von New Jersey und dem auf der Sfldspitze 

von Manhattan (Downtown) gelegenen, auf das aufierste ausgenutzten 

Geschaftsbezirk, auf den die Verlangerungen der drei Hauptbrucken uber 

den East Rlver zwischen Manhattan und Long Island, der Brooklyn-, 

Manhattan- und Williamsburg-Bruckc, zulaufen, erkiart sich, dafi der Tunnel 

schon selt Jahren fiberlastet ist. Die vor der Inbetriebnahme des Tunnels 

errechnete hóchste L e is tu n g s fa h ig k e it  von 15,8 MIII. Fahrzeugen

®) N eum ann , Neuzeitllcher Strafienbau, 2. Aufl., 1932, S. 438.
*) In Bautechn. 1935, Heft 24, S. 303 ausfGhrlich beschrleben.

an den Queensborough Boulevard mit allen nur mog- 

lichen Verblndungen aller Verkehrsrichtungen unterein- 

ander zu einer besonders eigenartigen Ldsung, der sog. 

„B re ze l“ gefiihrt (Abb. 18 u. 19). Die weitverzweigte 

Anlage ist in eine Geiandemulde eingebettet und nutzt 

die Ortlichen Gegebenheiten bei der Uberwerfung der 

einzelnen Kreuzungen geschickt aus (Abb. 18). Die Zahl 

der Obergangsfahrlinien betragt z = n ( n — l)e). Da n 
in diesem Falle =  4 zu setzen ist, ist 2 = 1 2 . Dazu 

kommt der Anschlufi an den Queensborough Boulevard, 

der sich von Siiden an den Interborough Parkway an- 

schllefit, also 14 Fahrrichtungen im ganzen. Selbst an 
gewóhnlichen Werktagen reifit der Verkehrsstrom auf 

diesen ausgesprochenen Erholungsstrafien nicht ab. Durch 

die fliisslgen Verblndungen der Hauptlinien werden Ver- 

kehrsstockungen auf diesen yermieden, wahrend man 

bei den Ubergangsfahrlinien, um die Anlage nicht zu 

yerwickelt zu gestalten, sich auch nicht vor kleinen 

Halbmessern sćheut, weil nur langsam gefahren wird. Die 

Fahrbahn besteht iiberwiegend aus Beton, der an Stellen, Abb. 18.

Abb. 21. Verkehrsverteilungsplatz 

mit Transparenten an der Ostausfahrt des Holland-Tunnels.

,BrezeI“ am Vereinlgungspunkte der Strafien Grand Central Parkway, 

Interborough Parkway, Union Turnpike.

Der Midtown-Hudson-Tunnel.

Offenbar befriedigen die Zu- und Abfahrtverhaltnisse am Holland- 
Tunnel nicht mehr, denn bei dem zweiten Hudson-Tunnel, dem Mldtown- 

Hudson-Tunnel, der 4 km weiter nOrdllch an das vóllig fiberlastete Straficn- 

netz des neuen Geschafts- und Wolkenkratzerzentrums der Midtown 

anschlieflt, wird die v511ige Kreuzungsfreiheit aller Zu- und Abfahrtstrafien 

in der grofiziigigsten Weise durchgefuhrt. Der Tunnel wird in seinem 

endgiiltigen Zustande ebenfalls zwei ROhren fflr die beiden Fahrtrichtungen 

mit je zwei Fahrspuren aufweisen und demnach der Leistungsfahigkeit 

des Holland-Tunnels entsprechen. Im Bau befindlich ist voriaufig nur

jahrllch = 4 6  400 Wagen taglich bei einer hOchsten Stundenbelastung von 

3800 Wagen in beiden Fahrtrichtungen ist zwar im Jahresdurchschnitt 

noch nicht erreicht. Aber die theoretische stundllche HOchstleistung wird 

bereits heute regelmafiig in den taglichen Hauptverkehrszeiten tiber- 

schritten. Denn das mufi betont werden, dafi bel dem individuellen 

Kraftverkehr die Verkehrsspitzen zu den sog. „Rush hours‘ , den Haupt- 

verkehrszeiten, sich noch starker bemerkbar machen ais bei den óffent- 
llchen Verkehrsmltteln. Daher lassen sich Verkehrsstauungen zu den Zeiten 

der Verkehrsspitzen jetzt nicht mehr vermeiden. Diese failen in die 

Zeiten 8 bis 10 Uhr yormittag? und 5 bis 7 Uhr nachmittags. Neuartlg

ist, dafi bel der Ausfahrt aus dem Tunnel die Fahrzeuge auf dem Ver-

kehrsverteilungsplatz nach 

den mit Transparenten 

bezeichneten verschlede- 

nen Verkehrsrlchtungen 

(Abb. 20 u. 21) (Down

town =  S, Uptown =  N,

Crosstown =  W-O) aus- 

einandergezogen werden, 

damit bei der Einfadelung 

der Wagen in das stad-

tische Strafiennetz un-

nOtige Kreuzungen yer

mieden werden, wenn die 

Fahrer sich an die Anord- 

nungen, halten.

Varick-Stn

Abb. 20. Holland-Tunnel. 

Ausmiindung auf der Seite von Manhattan. 

Verteilung des Verkehrs auf die drei Rlch- 

tungen Nord, Sad, West—Ost.
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eine der beiden Róhren, die 1937 dem Verkehr flbergeben werden soli. Bel diesem 

„Midtown-Tunnel" muB jede Verkehrsstauung auf alle Falle vermieden werden, da eine 

solche sich wellenartig flber das an sich nicht mehr aufnahmefahige Strafiennetz der Midtown 

ausdehnen wflrde. Man hat daher die Tunnel-Ein- und Ausfahrten soweit ais móglich aus- 

einandergelegt, um Berflhrungen und

“ i " / 6Mahnen in M n
Oberschneldungen des Verkehrs vom 

und zum Tunnel zu vermeiden. Ohne 
Rflcksicht auf die Kosten werden in 

der Umgebung der óstlichen Tunnel- 

portale ganze Hauserblócke abgerissen, 
damit dort die Rampen und Ober- 

schneidungsbauwerke der Zu- und Ab- 

fahrtstrafien angelegt werden kónnen.

Der Midtown-East River-Tunnei.

Das Gegenstflck zum Midtown- 

Hudson-Tunnel und gleichzeitig ein Teii 

eines zukflnftlgen unterirdischen Ver- 

kehrszuges zwischen New Jersey und 

Long Island, der die Oberflache der 
Stadtmitte von dem durchgehenden Ver- 

kehr entlasten soli, wird der Midtown- 

East Rlver-Tunnel sein. Sein Bau Im 

AnschluB an die Fertigstellung des

Midtown-Hudson-Tunnels ist kurzlich beschlossen worden. Die kreuzungs

freie Fflhrung der Tunneianschlflsse auf der Seite Manhattans und Brook- 

lyns ist aus Abb. 22 zu ersehen. An den Tunnel soli in Brooklyn eine 

Schnellverkehrsstrafie, frei von Anbauten und mit Rlchtungsverkehr, 

anschliefien, die durch kreuzungsfreie Bauwerke mit dem Strafiennetz 

von Brooklyn verbunden wird und damit auch den Tunneiverkehr

B R O O K L  YN

H\

Teile, die sof ort ausgefiihrt 
werden

------ spdtere Vollendung

ZOO 300 100 500 m

Abb. 22. Midtown-East Rivcr-Tunnel. Lageplan mit Anschlflssen.

Pułaski - HochstraBe.

Im Westen auf der Seite von New Jersey mfindet der Holland-Tunnel 

in die verkehrsreichste Ausfallstrafie in Richtung nach Jersey City und 

Newark ein, die durch den Verkehr im Holland-Tunnel eine weitere Be

lastung erfahrt. Diese, wie aus dem Lageplan (Abb. 24) hervorgeht, auch 

unzweckmafllg gefflhrte StraBe hat an Wochentagen einen Verkehr von 

37 000, an Sonntagen von 50 000 Fahrzeugen gehabt, der durch das zeit- 

weillge Offnen von zwei Drehbrflcken flber den Hackensack und Passalc 

Rlver stark aufgehalten worden ist.

Das Gebiet selbst ist noch wenig besledelt. Aber es ist ais kflnftlge 

Erweiterung des Hafens von New York, besonders ais Industrlehafen, in 

Aussicht genommen. Die beiden Mundungsarme Hackensack und Passalc 

sollen den Seeschiffen zuganglich werden. Dann mflssen die sie flber- 

ąuerenden StraBen auf Hochbrflcken flber sie hinweggefflhrt werden. 

Schon mit Rflcksicht darauf, und um durch StraBen in der kflnftigen 

Ausnutzung des Gelandes sich nicht irgendwie festzulegen, hat man 

die neue StraBe auf 21 km ais HochstraBe gefflhrt. Durch Zahlungen 

auf der frflheren und der neuen StraBe sowohl hinsichtllch des Ver- 

kehrs wie auch der errelchten Reisegeschwlndigkeiten hat man er

mittelt, dafi bei der Benutzung der neuen Hochstrafie, die jetzt taglich 

von etwa 40 000 Fahrzeugen befahren wird, zwischen 54,672 und 

66,105 Mili. Fahrminuten erspait werden. Da die Jahreskosten des 

gesamten Bauwerks 1,158 Mili. $ betragen, mflfite jedem Fahrer durch 

Benutzung der Hochstrafie ein Vortell von 2,12 bis 1,70 Cents erwachsen, 

der in Ermafiigung der Betriebskosten und in Zeitgewlnn — besserer 

Ausnutzung seiner Arbeltskraft —  bestehen kann.

relbungslos in dieses einfflhrt (Abb. 23). Man scheut also auch hier 

keine Kosten, um den durch die Verkehrsverdichtung des Midtown- 

East River-Tunnels fflr den fibrlgen Strafienverkehr entstehenden Nach- 

tell abzuwenden und damit auch die volle Ausnutzung des Tunnels 

zu ermógllchen.

Die Hochstrafie dlent zugleich dem Vorortverkehr der Stadtgebiete 

von New Jersey, der Zufahrt zum Hauptflughafen bei Newark und dem 

starken sommerlichen Ausflugverkehr nach der Atlantlschen Kflste. Da 

die New York zahlretch umgebenden Flugplatze — nach der Raumplanung 

sollen es im ganzen 38 werden, die auf die einzelnen Ausfallstrafien

Park

Abb. 23. Midtown-East Rlver-Tunnel. 

Anschliisse der Schnellverkehrsstrafie in Verl3ngerung 

des Tunnels nach Osten an das stadtische Strafiennetz.

Abb. 24. Pulaskl-Hochbrflcke.

Lageplan der StraBe Holland-Tunnel— Newark und der Pulaski-Brucken-Strafie.

(Nach Public Roads 1934, Heft 12.)
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Abb. 25. Pulaski-Hochbrflcke. Teilausschnitt.

verteilt sind —  sehr weit vom Stadtmittelpunkte abliegen und schwer 

zu erreichen sind, kommt der Hochstrafie eine besondere Bedeutung zu, 

weil sie die schnellste Verbindung mit dem Fiughafen Newark herstellt, 

der nach ihrer Fertigstellung einen raschen Aufstieg genommen hat.

Die Hochstrafie fflhrt auf 11 km Lange kreuzungsfrei iiber stadtisches 

Wohngelande, Industrie- und Hafenanlagen, Friedhófe, Parkanlagen, 

Wasserlaufe und Hochwassergeblet, Verkehrsstrafien und Eisenbahnlinien. 

Die Konstruktlon ist ein Stahlfachwerktrager auf Eisenbetonstiitzen. Aus 

dem ebenen, kaum iiber Hochwasser liegenden Geiande hebt sich die 

Hochbrucke stark heraus, da bei den Oberąuerungen des Hackensack 

River und des Passaic River die KUK 40 m iiber den Wasserspiegeln liegt 

(Abb. 25). Die Fahrbahn ist Beton mit Eisenbewehrung, die auf den Quer- 

und Langstragern verlegt ist. Eine Abdichtung fehlt (Abb. 26).

Die 15 m breite Fahrbahn der Hochstrafie wird durch die Fugen der 

Betondecke und durch eine weifie Mittelllnie in vier Fahrspuren, zwei fur 

jede Fahrtrichtung, eingeteilt. Die Fahrspurbreite entsprlcht somit der 

der deutschen Reichsautobahnen, es fehlt jedoch die drlngend erforder- 

Uche Mitteltrennung. Augenblicklich kann man allerdings die Fahrbahn 

zu fiinf normalen 3-m-Fahrbahnen rechnen, da die Briicke zufolge politlscher 

Auselnandersetzungen zwischen den Staaten New York und New Jersey 

von Lastkraftwagen nicht benutzt werden darf. Die zulasslge Verkehrs- 

geschwindigkeit ist 40 Mellen/h ( =  rd. 65 km/h). Verkehrsabgaben werden 

auf der Hochstrafie nicht erhoben. Anschlufistellen an die Hochstrafie 

sind in Abstanden von durchschnittllch 1,5 bis 2,0 km angeordnet. Zur 

Ersparnis an' Raum und an Briickenkonstruktionen sind die Auf- und Ab- 

fahrten zweiseitlg in der Mitte der auseinandergezogenen Fahrbahn an-

Yermischtes.

Abb. 26.

Pułaski-Briicken-Strafie. 
Fahrbahnaufbau.

Abb. 27. Anschlufistelle des Pułaski Subway, 

links im Hintergrunde die Hochbrucke.

gebracht. Kreuzungen auf der Hochstrafie und auf den Zufahrtstrafien 

sind auf diese Weise ausgeschaltet. Die Hochstrafie ist nachts durch 

seitlich angebrachte Lampen beleuchtet (Abb. 27). (Schiufi folgt.)

Prof. Heinrich Neukirch -j-. Am 17. Dezember 1936 starb der Professor 
fur Baustatik an der Technischen Hochschule Graz Dr.-Ing. H. N euk irch  
lm Alter von kaum 40 Jahren. Mit Ihm verllert die Bauingenieurwlssen- 
schaft einen ebenso begelsterten wie befahigten Vertreter.

Neukirch studierte in Graz und promovierte in Miinchen mit einer 
hervorragenden Arbeit iiber hochgradig statisch unbestimmte Systeme. 
Er war darauf 12 Jahre iang ais Ingenieur und erster Statlker, zuletzt ais 
Oberingenieur bel der Brilckenbauanstalt Gesellschaft H arkort in Duisburg 
tatig und wurde dann ais Professor an die Technlsche Hochschule Graz 
berufen.

Seine starkę berufliche Arbeltsflberlastung und ein fruh einsetzendes 
schweres Leiden behinderten Neukirch sehr in der druckrelfen Fertig
stellung zahlrelcher wertvoller Arbeiten aus dem Gebiete der Elastizltats- 
lehre, die zum Teil nur noch der Ausfeilung und textllchen Erganzung 
bedurften. Immerhin konnten einige dieser Untersuchungen, und zwar 
uber Knlckung und iiber die genaue Theorie der Hangebriicken — Probleme, 
die ihm aus selnem eigenen Ingenleurschaffen erwuchsen —  im „Stahl- 
bau" und Im „Ingenleurarchiv‘ erscheinen. Diese Arbeiten zeugen von 
seinem hohen theoretischen KOnnen und lassen erkennen, dafi uns 
von diesem leider so friih abgeschlossenen Leben noch eine relche Ernte 
hatte erblfihen konnen.

halten miissen, die fur den Verkehr der Schlafwagenziige unzweckmafiig 
gewesen ware. Aufierdem herrscht in Dover vielfach so stiirmisches 
Wetter, dafi der hohe Wellengang ein Anlegen der Fahre an der Lande- 
brflcke sehr erschwert und verzOgert hatte. Da auf schnelie und pflnkt- 
llche Oberfiihrung der Ziige vom Fahrschiff zum Ufer besonderer Wert 
gelegt wurde, so wurde zur Aufnahme der Fahrschiffe eine Schleuse 
(verschliefibares Dock) hergestellt, die an dem Ende nach dem Ufer zu 
geschlossen, am andern Ende mit Toren versehen ist, die um eine 
waagerechte Achse bewegt werden (vgl. Abbildung). Durch lelstungsfahige 
Pumpen wird der Wasserstand in der geschlossenen Schleuse in kurzer 
Zeit auf die erforderliche HOhe gebracht.

Beim Bau der Schleuse hatte man von vomherein mit Schwierlg- 
keiten gerechnet. Die Wirklichkeit iibertraf jedoch trotz vorhergegangener 
eingehender geologlschen Untersuchungen die schlimmsten Erwartungen. 
Ursprilngllch war beabsichtigt, die Baustelle der Schleuse mit einem 
Fangedamm zu umgeben, der aus zwei Reihen in die Kreldeschicht ein- 
getriebenen eisernen Spundwanden mit gegenseitiger Abstelfung und Erd- 
fullung bestand. Der im Herbst hergestellte Teil der Spundwande wurde 
jedoch durch Sturmfluten in den Wintermonaten zerstórt. Daraufhln

Neue Eisenbahnfahre von Dover nach Dflnkirchen. In Erganzung 
der Mitteilungen In Bautechn. 1936, Heft 37, S. 542 iiber diese Anlage 
verdienen noch einige Besonderheiten geschildert zu werden, die einem 
spater erschlenenen Heftevon Modern Transport (1936 vom 10. Oktober 1936, 
Nr. 917) entnommen sind.

Die Fahrverbindung ist lnzwischen am 14. Oktober d. Js. dem Be- 
triebe fibergeben worden. Ais erster Zug Ist ein Schlafwagenzug, der 
den Vlktoria-Bahnhof in London um 22 Uhr verliefi, am folgenden Morgen 
um 8“  Uhr auf dem Nordbahnhof in Paris fahrplanmafiig elngetroffen.

Bel Ausbau der Hafenanlage In D over waren erhebliche Schwlerig- 
keiten zu iiberwinden. Die bei wechselndem Wasserstande infolge Ebbe 
und Fiut zum Anlegen der Schlffe sonst ubliche, auch (wie aus Abb. 1 u. 2 
der fruheren Mittellung hervorgeht) In Dflnkirchen gewahlte Anordnung 
einer Landebriicke mit ver3nderlicher Neigung zwischen Schiff und Ufer 
war in Dover wegen des groBen HOhenunterschiedes von 7,5 m zwischen HW 
und NW nicht am Plalze. Die Briicke hatte eine Lange von 150 m er- Schleusentore.



212 Vermlschtes — Patentschau —  Berichtigung
DIE BAUTECHNIK

Fachschrift f. d. ges. Baulngenieurwesen

wurde beschlossen, die Schleusenwande aus 7,5 m dicken Beton her- 
zusteilen und ihre Betonfundamente mit Hiife von Tauchern unter Wasser 
zu schiitten. Die Schleusenwande sind aus Betonblócken von je 7 t Ge- 
wicht zusammengesetzt, die so fest miteinander verbunden sind, dafi sie 
wasserdicht sind. In dlesen Umfassungswanden wurde die Offnung frei- 
gelassen, die spater durch die Schleusentore geschiossen werden sollte; 
die Offnung wurde voriaufig durch einen besonders konstruierten Senk- 
kasten abgeschlosscn. Es war beabsichtigt, die verbleibenden Arbeiten 
einschliefilich der Schleusentore und Pumpenkanale durch Auspumpen 
der Baustelle in flblicher Weise im Trockenen auszufuhren. Jetzt zeigte 
sich jedoch, dafi der Kreidefelsen, der die Baustelle bildete, von feinen 
Rissen durchsetzt war, die sich bisher der Beobachtung entzogen hatten. 
Infolge des hóheren Wasserdrucks aufierhalb der Schleusenwande beim 
Auspumpen der Baustelle drang nunmehr das Wasser durch die Risse in 
das Innere der Schleuse in solcher Menge ein, dafi es unmóglich war, 
die Baustelle durch Auspumpen trocken zu halten. Zur Abhilfe wurde 
wahrend einlger Wochen zunachst versucht, durch Anschflttung von Lehm 
an den Aufienseiten der Umfassungswande die Risse zu verstopfen; man 
hoffte, dafi der Lehm durch das eindringende Wasser in die Risse hin- 
gespfllt wurde; doch erfiillte sich diese Erwartung nicht. Dann wurde 
ein Gefrierverfahren zur Trockenlegung der Baustelle in ErwSgung ge- 
zogen, wobel der Meeresboden bis zu einer gewissen Tiefe zur Ver- 
eisung gebracht werden sollte; es wurde ein Entwurf aufgestellt, die Bau
stelle mit einer kraftigen Wand aus Eis und Kreide von 18 m Dicke und
36 m Tiefe zu umschliefien. Zu Rate gezogene auslSndische Sach- 
verst3ndlge hatten jedoch wenig Vertrauen zu diesem Gefrlerverfahren.

Nachdem samtliche sonstlgen Verfahren, die bei neueren Bauaus- 
fuhrungen zur Oberwindung ahnlicher Schwierigkeiten angewendet waren, 
nach eingehender Priifung hatten verworfen werden miissen, wurde 
schllefilich eine vollig neue Bauweise gewahlt, die eine ausgedehnte 
Verwendung von Tauchern vorsieht und ohne Vorgang dasteht. Man 
war vor die Aufgabe gestellt, die Arbeiten fur die Schleuse unter Wasser 
herzustellen, dessen Hóhe mit Ebbe und Fiut wechselte. Zu diesem 
Zweck wurde zunachst ein Bagger in das Innere der Schleuse und dann 
der vorerwahnte Senkkasten ln die geeignete Lage gebracht, um den 
Wellenschlag abzuhalten und um in ruhigem Wasser arbeiten zu kónnen. 
Der auszubaggernde Kreidefelsen war jedoch so zahe, dafi statt der sonst 
flblichen Baggerelmer solche mit Zahnen aus hartestem Stahl verwendet 
werden mufiten, die immer nur gerlnge Mengen von Kreide lósten und 
aushoben. Besondere Schwierigkeiten boten die Betongriindungen der 
Lager fflr die Drehpunkte der Schleusentore und der Pumpenanlage, die
15 m unter HW lagen. Die ganze Sohlflache der Schleuse wurde mit einer 
Betonschlcht von 1,5 m Dicke abgedeckt, um das Durchsickern des Meeres- 
wassers zu verhindern. Der gesamte vorgenannte Beton wurde unter 
Wasser geschiittet und durch Taucher In die vorgesehene Form gebracht.

Die Fahrschlffe legen an einer neben der Schleuse liegenden Mole 
aus Eisen und Beton an und werden in die geóffnete Schleuse bugslert, 
wobei die Schleusentore biindig mit dem Schleusenboden liegen. Am 
andern Ende schliefit sich an die Schleuse eine Landebrflcke zum Ufer 
an, die waagerecht liegt, jedoch ln Riicksicht auf die bel Be- und Entladung 
durch die Ziige auftretenden Langs- und Seitenschwankungen der Fahr
schlffe gelenkartig ausgebildet ist und im Bedarfsfalle von dem Fahr
schlffe abgehoben werden kann. Ist nach Schliefiung der Schleusentore 
das Fahrschiff durch Betatlgung der Pumpen in die richtige Hóhenlage 
gebracht, so werden Heck des Fahrschlffs und Landebrflcke miteinander 
verbunden. Ahnlich wie in Dunkirchen ist auch die Gleisanlage in Dover mit 
elektrischen Signalen und Abhangigkeiten derartig ausgestattet, dafi ein vor- 
zeltlges Befahren der Landebrucke durch einen Zug ausgeschiossen ist. Sr.

Gleisrilckmaschine fiir Bauarbeiten. Die ublichen Gleisrflck- 
maschinen haben einen drehbaren Ausleger, mit dessen Ende das Glels 
durch die angebrachten Rollen angefafit und durch eine Schwenkung seit- 
warts verschoben wird. Diese Gerate sind verhaitnlsmafiig grofi und nur 
fflr den einen Zweck verwendbar. Da die Gerate fflr den Baubetrieb 
móglichst vielseitig verwendbar und leicht sein mflssen, um wirtschaftllch 
zu werden, ist eine neue Elnrichtung (von Emil Wieger) entstanden, mit 
der das Glels nicht nur seitwarts verschoben, sondern auch senkrecht in 
die Hóhe gehoben werden kann. Aufierdem lafit sich diese Maschlne 
ais DieseIlokomotive einsetzen.

Die Maschine (s. Abblldung) hat einen ais Zahnstange ausgebildeten 
Stempel mit einem Druckteller am unteren Ende. Die Druckrichtung des 
Stempels kann schrag oder senkrecht eingestellt werden. Der Antrleb des 
Stempels geschieht Uber einen Schneckentrleb durch einen kompressor- 
losen 20-PS-Dieselmotor. Gefflhrt ist der Stempel in einem Schiitten.

Zum seitlichen Verschleben des Gleises wird die Maschine durch 
Gelenkhebel am Glels festgelegt und der Stempel zwischen den Schwellen 
schrag auf dem Boden aufgesetzt. Sobald der Antrieb des Stempels ein- 
geschaltet wird, hebt er das Gleis mit der Gleisrflckmaschlne und verschiebt 
es glelchzeitlg je nach seiner Schragstellung und der Bodenbeschaffenheit 
bis 0,5 m nach der Seite. Darauf wird der Stempel zurflckgezogen und die 
Maschine nach dem Umschalten des Antriebes auf das Fahrwerk nach der 
etwa 10 m entfernten, nSchsten Stelle gefahren, wo das Splel von neuem 
beglnnt, bis auf diese Weise der ganze Gleisstrang seitwarts gerflekt Ist.

Zum Heben des Gleises bel Aufschflttarbeiten auf Kippen u. dgl. stellt 
man den Stempel nicht schrag, sondern senkrecht ein, wodurch das Glels 
gehoben wird und sich unterbauen lafit.

Das Rficken oder Heben des Gleises dauert nur kurze Zeit, so dafi 
die Gleise selbst bel kurzeń Zugpausen rasch wieder frei sind. Zur Be- 
dienung des Gerates genflgt ein Mann.

Wird nur der Fahrantrieb (zwei Geschwindigkeiten) elngeschaltet, so 
lafit sich das Gerat ais Zug- oder Schiebelokomotive verwenden.

HHnaE

Das Triebwerk ist ein in Ol laufendes Stirnrad-Umkehrschaltgetriebe 
mit zwei Vor- und zwei Rflckwartsgangen, die durch einen Handhebel 
geschaltet werden. Die Kupplung und die Umkehr der Bewegungs- 
richtung bedient der Fflhrer durch einen Doppelfuflhebel. Die Bewegung 
des Stempelschlittens geschieht durch Klinkenhebel, wahrend die Druck
richtung des Stempels durch ein Handrad eingestellt wird. R .—

Patentschau.
Verfahren zur Herstellung von Rammpfahlgriindungen und Eisen- 

betonrammpfahl. (KI. 84c, Nr. 608276 vom 23. 2. 1933 vonF rederick  
S id ne y  Snow  und P e rc iva l W il l ia m  H aw k lns  in London.) Um 
bei Grflndungen mittels aus mehreren Teillangen bestehender Eisenbeton- 
rammpfahle das Entweichen des Zementbreies aus der die Pfahlenden

umgebenden Eisenbetonmuffe zu verhlndern 
und um nach dem Einfflllen des Zement
breies ln das Zapfenloch und dem Eln- 
stecken der nachst oberen Pfahliange mit 
dem Rammen fortfahren zu kónnen, ohne 
das Erharten des Zementbreies abwarten zu 
mflssen, werden die mit je einem Zapfen F 
und Zapfenloch Y versehenen Teillangen TT2 
mit nach oben gekehrtem Zapfenloch eln- 
gerammt, und zum Verl3ngern der ein- 
gerammten Pfahliange wird in ihr oberes 
Zapfenloch Zementbrei eingegossen; hlerauf 
wird die nachste Pfahliange aufgesetzt, 
d. h. dereń Zapfen in das Zapfenloch ein- 
gesteckt und, nachdem sich der Zementbrei 
im Zapfenloch vertellt hat, wird alsbald mit 
dem Rammen fortgefahren. Die Steckzapfen 
der Pfahliangen sind kflrzer gehalten ais 
die zugehórlgen Zapfenlócher, so dafi die 
Schlage des RammMren von Teillange zu 
Teillange durch Schulter- und Rastfiachen 
ubertragen werden, die die Rander der 
Zapfenlócher umgeben. Das unterste Pfahl- 
ende A ist mit einer Spltze B und einem 
Zapfenloch Y versehen, das etwas langer 
ist und grófieren lichten Durchmesser hat 
ais der Zapfen F  des aufzusteckenden oberen 
Pfahlstuckes 7', das von einer Schulter- oder 
Rastflache E  umgeben ist, die sich beim 
Aufstocken gegen eine entspreebende Rast
flache des unteren Pfahlstflckes auflegt. Die 

Bewehrung der Pfahliangen besteht aus langs durchgehenden Staben G, 
die durch schraubenfórmig um sie herumgewundene Eisen H  miteinander 
verbunden und an den Zapfenwurzeln D  etwas abgekrópft sind. Zur 
leichteren Verteilung des eingebrachten Zementbreies In den engen 
Zwlschenraumen zwischen den Zapfen und den Wanden der Zapfenlócher 
sind Nuten oder Furchen J  vorgesehen.

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

ln Bautechn. 1937, Heft 12, S. 151, r. Sp., mufi es in Abschnitt I, 9. Text- 
zeile statt „(Eulerbereich)" lauten: .(aufierhalb des Eulerbereichs)".

Demzufolge ist auf S. 151, r. Sp , Zeilen 2 u. 1 von unten, statt 
.plastischen Bereich und“ zu setzen: „Eulerbereich“.

INHALT: Der Gosener Kanał. — Anforderungen und Durchbildung groOstfldtischer Verkełirs- 

bauwerke, gezelgt am Beispiel von New York. (Fortsetzung.) — V e r m ls c h t e s :  Prof. Heinrich 

Keukirch f- — Neue Eisenbahnfflhre von Dover nach Dunkirchen. — Oleisrflckmaschlne 

Bauarbeiten. — P a t e n t s c h a u .  — B e r i c h t i g u n g .

Verantworliłch fOr den Inha lt: A. L a s k u s ,  Oeh. Reglerungsrat, Berlin-Frledenau. 

Verlag von W ilhelm  Ernst & Sohn, Berlin.

Druck der Buchdruckerei Oebruder Ernst, Berlin.


