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Ane Rechte vorbehauen. j)je Kanalisierung des Oberpregels.

Die Staustufe Wehlau.

Von Regierungsbaurat Breuer, Insterburg, und Regierungsbaurat Schaerig, Celle.

Nach der Fertigstellung der Staustufe Taplacken im Jahre 1934') war 

zum AbschluB der BaumaBnahmen fiir die Kanalislerung des Oberpregels 

noch eine Staustufe bei Wehlau anzulegen, um die SchiffahrtstraBe des 

Oberpregels von Wehlau bis Insterburg bel allen WasserstSnden fur 

250-t-Kahne befahrbar und damit dem Unterpregel zwischen Kónigsberg 

und Wehlau gleichwertlg zu machen.
Die fflr den Bau der Schleuse Wehlau erforderlichen Geldmittel 

wurden im Rahmen des ais Reinhardtplan bezeichneten Arbeitbeschaffungs- 

programms der Reichsreglerung nach dem Gesetz zur Verminderung der 

Arbeitslosigkeit vom 30. Junl 1933 ais Darlehn der Rentenbankkredit- 
anstalt und ais Grundfórderung der Relchsanstalt fflr Arbeitslosenver- 

sicherung und Arbeitsvermittlung bereltgestellt, wahrend die Kosten des 

Nadelwehres und der im Zusammenhang mit der Staustufe erforderlichen 

Vorflutanlagen aus Haushaltsmitteln bestrltten wurden. Dank der be- 

schleunigten Bereitstellung der Mlttel konnte die Staustufe Wehlau un

mittelbar anschlleBend an den Bau der Staustufe Taplacken In den 

Jahren 1934 und 1935 gebaut werden.
Dem Bau der Staustufe Wehlau ging eine eingehende Planung voraus, 

wobei verschiedene Lósungen beziiglich ihrer Lage erwogen und ver- 

glichen wurden.
Der erste Entwurf sah die Schleuse auf der rechten Pregelseite in 

der Nahe des Gutes Ripkeim vor. Durch einen bei km 44 aus dem 

Pregel abzweigenden und bel km 55,35 wieder in ihn einmflndenden 

Schleusenkanal von rd. 4 km Lange sollten die die Schiffahrt stark be- 

hindernden Schlelfen oberhalb der Stadt Wehlau umgangen werden.

in einem die Pregelschleife zwischen km 54,5 und km 55,5 abschneidenden 

Durchstich, eine Lósung, wie sie ahnlich bei den anderen Staustufen des 

Oberpregels ausgefiihrt worden ist (Abb. 1). Da der Schleusendurch- 

stich bel dieser Lósung am Rande des Hochwasserabflufigebietes und in 

der Richtung des Hochwasserstromes liegt, konnten die Kronen der Seiten- 

damme des Schleusenkanals auf lhre ganze Lange bis flber HHW hinaus- 

gefflhrt werden, ohne dafi eine nennenswerte Behinderung des Hoch-
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Das Nadelwehr war kurz unterhalb der Abzweigung des Schleusen

kanals im Pregel geplant (Abb. 1). Bei dieser Lósung verlief der Unter- 

kanal an seinem unteren Ende auf eine verhaltnlsmafilg lange Strecke 

quer zum HochwasserabfluB, was zur Versandung fflhren mufite, so daB 

die Schiffbarkelt durch standige Baggerungen hatte aufrechterhalten 

werden mflssen. AuBerdem war der Oberkanal streckenwelse durch Moor 

und Torf zu fuhren. Aus diesen Griinden und da der Kanał im Verhait- 

nls zu seinem wirtschaftlichen Werte —  Umgehung der FluBschleifen —  zu 

hohe Kosten erforderte, wurde von dieser Lósung Abstand genommen.

Unter Beibehaltung der Schleuse bei Ripkeim wurde darauf erwogen, 

einen kurzeń Oberkanal bei km 51,5 des Pregels abzwelgen und einen 

langen Unterkanal bel km 56,5, also unterhalb der Allemflndung, wieder 

elnmflnden zu lassen (Abb. 1). Wenn diese Lósung auch weniger kost- 

splelig war ais die frflhere, so hatte sie den Mangel, dafi durch den 

Schleusenkanal das erst in den letzten Jahren zu Siedlungen aufgeteilte 

Gebiet des Gutes Ripkeim durchschnitten wurde. AuBerdem lag hierbei 

der Oberkanal quer zum Hochwasserstrom. Um den HochwasserabfluB 

móglichst wenig zu behindern, hatte der Kanał nur mit niedrigen Dammen 

versehen werden kónnen. Neben Beschadigungen der Damme durch das 

Hochwasser, das In betrachtlicher Hóhe das Gelande iiberflutet, waren 

Versandungen des Kanals zu befiirchten.

Eine wasserbautechnisch einwandfreie und zugleich wirtschaftliche 

Lósung bot sich auf der linken Pregelseite durch Anlage der Schleuse

*) Bericht in Bautechn. 1935, Heft 50, S. 663, u. 54, S. 746.

wasserabflusses zu befiirchten war. Durch Verl3ngerung des linken Selten- 

dammes nach oberhalb bis zum Talhang am Glumsberg war es sogar 

mógilch, das Umstrómen der Schleusenanlage auf der westłichen Seite 

zu verhindern und dem Hochwasser, das bisher die Schanzenwiesen iiber- 

strómte, eine bessere, trlchterfórmlge Fflhrung nach der Elnengung an 
der Langen Briicke hin zu geben.

Besonders ins Gewicht failt bei dieser Lósung der Vorteil, dafi der 

linkę Kanaldamm nebst dem nach dem Glumsberge sich erstreckenden 

Hochwasserleltdamm ais Deich fflr die tief liegenden Flachen zwischen 

dem Schleusendurchstlch und der Stadt Wehlau ausgebaut werden konnte. 

Es war hierzu nur eine Abflachung der binnenseitigen Dammbóschung 

soweit erforderllch, dafi die Sickerllnie innerhalb des Dammkórpers ver- 

blieb. Auf diese Weise konnte zugleich einem lange gehegten Wunsche 

der Stadt Wehlau entsprochen werden, die Schanzenwiesen, auf denen 

alljahrllch der beruhmte Wehiauer Pferdemarkt, der gróBte Europas, statt- 

findet, vor Oberflutung durch Hochwasser zu schfltzen. Bereits im Jahre 1929 

hatte die Stadt Wehlau einen Entwurf fflr die Eindelchung dieses Gebietes 

aufstellen lassen, der mit einem Kostenaufwande von rd. 100000 RM die 

Eindeichung einer Flachę von rd. 23,5 ha vorsah. Durch die Anlage der 

Staustufe auf den Schanzenwiesen war es móglich, die eingedeichte Flachę 

auf rd. 35 ha zu vergróBern, wobei der Stadt Wehlau fflr die Ausbildung 

des linken Kanaldammes ais Deich nur ein kleiner ZuschuB zu den Bau- 

kosten auferlegt zu werden brauchte.

Die Staustufe besteht wie die oberhalb gelegenen im wesentlichen 

aus einem Nadelwehr bel FluBkm 54,8 und einer einschiffigen Kammer-

Abb. 1.

200771

Abb. 2. G lum sberg



226 Breuer u. S chae rig , Die Kanalisierung des Oberpregels
DIE BAUTECHNIK

Fachschrift f. d. ges. Baulngenleurwesen

SrundriB

Schleusenachse\*& i

Kcnriachse

f/cUspuni/MKi/yy,

Briickendammlongschnitt
MOeltiSam
■MWtin

.Stouttso m m
„rw-cr

' Faschintninatte

ffsenbeton

Da das Wehr nur bei Flufiwasserstanden unter NN + 1,00 m, d. i. etwas 

iiber MSW, aufgerlchtet ist, mufi die Schlffahrt bei allen Wasserstfinden 

unter NN + 1,00 m die Schleuse benutzen. Bel hOher liegenden Wasser- 

standen steht sowohl der Weg durch die Schleuse ais auch der Weg 

durch das Wehr zur Verfflgung.

Gewahlt ist eine zwelteilige Klappbrflcke mit je einem unter der 

Fahrbahn liegenden Gegengewicht (Abb. 8). DIe festen Briickenteile zu 

beiden Seiten des Kanals sind ais Tr3ger auf drei Stutzen ausgeblldet. 

An der Landseite liegt dieser Trager auf einem Betonwiderlager, das 

wegen des geschfltteten Baugrundes auf Eisenbetonpfahlen gegrundet ist,

Zu Abb. 3.

schleuse ln einem Durchstich durch einen scharf nach Osten ausbiegenden 

Flufibogen (Abb. 2). Ober das Unterhaupt der Schleuse fiihrt eine Feld- 

wegbrflcke, die den Zugang zu der durch den Schleusendurchstich ab- 

geschnittenen Insel vermittelt. Die Lange der Haltung Taplacken—Wehlau 

betragt rd. 15 km. Zu der Staustufe gehóren ferner das zur Entwasserung 

der Platener Wiesen bel Flufikm 45,1 angelegte SchOpfwerk Platen und 

das SchOpfwerk Kuhfliefi an der alten Miindung des Kuhfliefies bei 

Flufikm 53,6.

Abb. 3.

I. Das Wehr und die Schleuse mit dem Schleusenkanal.

Das Wehr (Abb. 3) und die Schleuse (Abb. 4, 5 u. 6) mit dem Schleusen

kanal entsprechen etwa den friiher beschriebenen Anlagen der Staustufe 

Taplacken1). Abweichend von dieser Staustufe ist jedoch an der Kanal- 

abzweigung eine gepflasterte Trennbuhne angelegt, an dereń Spitze ein 

aus Stahlspundbohlen gebildeter Dalben errichtet ist, um zu verhindern, 
dafi Schiffe auf die Trennbuhne auffahren. An der Wiedereinmiindung 

des Kanals in den Pregel ist eine Leitmole aus Stahlspundwanden ge- 

baut. Der untere Vorhafen ist auf rd. 45 m verbreitert und dient ais 

Liegeplatz fflr Schiffe.
Gegenflber der Leitmole befindet sich das Schópfwerk der Stadt 

Wehlau, das zum Abpumpen des Niederschlag- und Drangewassers aus 

dem elngedeichten Geblete der Schanzenwiesen dient. Im oberen und 

unteren Vorhafen ist im AnschluB an die BOschungstreppen je ein Lande- 

steg angeordnet. Auf den Trennungsbauwerken an der Kanaiabzwelgung 

und der Kanalmflndung sind Fahrtrichtungsanzeiger mit beweglichen 

Signalarmen aufgestelit, die der Schlffahrt anzelgen, ob der Weg durch 

das Wehr oder durch die Schleuse oder ob belde Wege befahrbar sind.

Schnitt C-D

II. Die Feldwegbriłcke.

Ais Zuwegung zu der 

von dem Schleusenkanal 

und dem Pregel begrenz- 

ten Insel wurde, wie be- 

reits erwahnt, eine Brflcke 
flber den Schleusenkanal 

im Zuge eines vorhan- 

denen Weges am Unter

haupt der Schleuse ange

legt (Abb. 7). DleBrflcken- 

fahrbahn liegt ln derselben 

HOhe wie die Krone der 

Kanalseltendamme, das 

Ist NN + 6,30 m.

Da der hOchste schlff- 

bare Wasserstand an der 

Schleuse auf NN + 3,26 m 

liegt, ist unter der Briicke 

nicht die erforderliche 

DurchfahrthOhe von 4 m 

vorhanden. Die Brflcke 

mufite deshalb ais beweg- 

liche Brflcke ausgebildet 

werden.

Abb. 4.



Jahrgang 15 Heft 18

23. Aprfl 1937 Breuer u. Schaerig , Die Kanalisierung des Oberpregels 227

und an der Briickenklappe auf einem Eisenbetonpfeller, der zwischen 

Spundwanden in der Kanalsohle gegriindet ist. Die Mittelstutze besteht 

aus einem geschweifiten Rahmen, der zug- und druckfest auf der den 

Unterhafen nach der Schleuse zu abschliefienden Stahlspundwand ruht. 

Die AuflagerdruckkrSfte werden uber den Eisenbetonholm der Spund- 

wand auf diese ubertragen. Zu diesem Zwecke ist der Rahmen mit 

starken Bolzen gegen die Spundwand verankert, die ihrerseits die Krafte 

vermOge des Reibungswiderstandes im Boden aufzunehmen vermag 

(Abb. 9).

Die Klappen der Briicken sind um Zapfenlager drehbar. Die Briicken- 

klappe und der Gegengewichtsarm haben etwa dieselbe Lange, so dafi ein 

verhaitnlsmaBig kleines Gegengewicht erforderiich ist. Bel geschlossener 

Briicke ruht der Gegengewichtsarm mittels Hoizpuffern auf Konsolen 

der Mittelstutze des festen Briickentelles, wahrend die Brucke am Dreh- 

lager auf festen Auflagern aufliegt.

Die Brtickenklappen werden durch Handkurbelantriebe bewegt, die 

mittels Ketten auf Schneckenantriebe wirken, die wiederum an den fest 

mit den Klappen verbundenen Triebstocksegmenten angreifen. Die Hand-

■V

Abb. 6. Der Schleusenkanal vom Oberwasser gesehen

I I I .  Die VorflutanIagen.

Bei der Anlage der Staustufen 

des Oberpregels wurde nicht nur 

i auf die Belange der Schiffahrt,

sondern auch in weltgehendem 

I Mafie auf die Erhaltung der Frucht-

| barkeit der im Pregeltale liegen-

den Wiesen Rucksicht genommen. 

Diesem Zweck dient einmal die 

vorsichtige Handhabung des Staues 

j am Wehr2), zum anderen aber

i auch die Schaffung kunstlicher

| Vorflut fiir die von dem Stau

j beeintrachtigten Wiesen, und zwar

j  soweit sie tiefer ais NN + 2,30 m,

d. i. 0,50 m iiber dem hOchsten 

Stau von NN + 1,80 m, liegen. 

So mufite in der Haitung Wehlau fiir die bei km 45,1 in den Pregel 

entwassernden Wiesen des Gutes Piaten der ostpreufiischen Landgesell- 

schaft und fiir die bel km 53,6 entwassernde Kuhfliefi-Niederung kflnst- 

liche Vorflut geschaffen werden (Abb. 1).

/Insieh! des Unterhauptes

Schnitt 0-H
Schnitt E-F 

Spundwand_01K fpJ_
'.......~j >

Schnitt J-K

CaXCC03T
y yyww/.

antriebe sind auf dem festen Brflckentel! neben dem Gelander angeordnet. 

Die Triebstocksegmente bewegen sich in Aussparungen der Briickenpfeiler, 

Die Brtickenklappen kOnnen beąuem von einem Mannę bewegt und so- 

wohl in geschlossener Lage, ais auch in der HOchststellung verriegelt werden.

m m
M M tm

a) Das SchOpfwerk 

P ia ten .

t/wond obgeschnitten Da die piatener Wie

sen rd. 19 ha grofi sind, 

mufite eine Entschadigung 
der Eigentumerin in Geld ausscheiden. 

Deshalb wurde ein SchOpfwerk bei km 

45,1 des Pregels gebaut. Der Polder 

Ist durch die langs des Pregels ver- 

laufende Uferrehne und an der Mtindung 

des yorflutgrabens durch einen Sommer- 

deich bis auf Ordinate NN-f 4,50 m vor 

Oberflutung durch das Pregelwasser ge- 

schiitzt. Es ist daher mOglich, bis zu einem 

Pregelwasserstand von NN -f 4,50 m 

durch das SchOpfwerk den Polder wasser- 

frei zu halten. Abzupumpen Ist dabel 

das Niederschlagwasser und das vom 

Pregel durchdrflckende Drangewasser. 

Es ist mit einer Niederschlagmenge von 

120 1/sek auf 1 km2 gerechnet, so dafi 

sich ftłr das rd. 1,2 km2 grofie Nieder- 

schlagsgebiet eine abzufuhrende Wasser

menge von 0,14 m3/sek ergibt. Unter 

Berflcksichtigung des Dr3ngewassers Ist 

mit einer Abflufimenge von 0,22 m3/sek 

gerechnet worden. Bei 4 m grOfiter 

FOrderhOhe ist die erforderliche Leistung 

der Antriebmaschine

N — 20- 0,220 • 4,00 =  rd. i 8 PS.

Peget und Leiter

M icht des Oberhauptes 
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N30cwPftaster ouf 
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Pftosterpfaht
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'-) Vgl. Bautechn. 1935, Heft 50.
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Abb. 7. Die Feldwegbrflcke geschlossen. Abb. 8. Die Feldwegbriicke geóffnet.

Schnitt

Abb, 10. Schópfwerk Piaten. Einlaufselte.

Das Schópfwerk wird elektrisch betrieben und Ist mittels eines Kabels an 

den rd. 600 m entfernt stehenden Transformator des Gutes Senklerkrug 

angeschlossen. Die Pumpe wird selbsttatig durch einen Schwimmer ein- 

geschaitet. Der Maschlnensatz besteht aus einem Drehstrommotor fiir 

380 V Spannung und einer Propellerpumpe. Das Schópfwerksgebaude ist 

mit Heisterholzer Kiinkern verblendet, die dem Bauwerk ein gefalliges 

Aussehen geben und es vor Beschadigung durch treibendes Eis schiitzen 
sollen (Abb. 10 u. 11).

Um nach Hochwasser nicht das gesamte im Polder angesammelte Wasser 

abpumpen zu mussen, ist neben dem Schópfwerk ein FreiauslaB angeiegt.

Abb. 11. Schópfwerk Piaten. FreiauslaB.

Das Schópfwerk wird zunachst von der ReichswasserstraBenverwaltung 

betrieben und unterhalten. Spater sollen der Betrieb und die Unterhaltung 

an die Eigentiimerin der entwasserten Wiesen abgelost werden.

b) Das S chóp fw erk  K uh flieB .

Zur Entwasserung der gleichfalls durch den Stau des Wehlauer Wehres 

beeintrachtigten Wiesen zwischen km 47,5 und 53,6 links des Pregels ist 

ein Schópfwerk an der Mundung des Kuhfliefies bei km 53,6 des Pregels 

gebaut. Das KuhflieB flieBt von Sfiden, aus dem Wehlauer Stadtforst 

kommend, etwa in nórdlicher Richtung dem Pregel zu, kreuzt den Damm

4so/W.

-tzs~

Spitien-
verriege/ung

oeHenverriegelung 
' anderSpifie

Schnitt C-D

rianschtcger
Schnitt E-E

TT?
Lagerstuht' ' Pufferung-i-iĥ  

Abb. 9.lagerstuht- Verankerung positms mflager g



Hochspannungsleitung des 

OstpreuBenwerks entnom- 
men und mlttels eines 

im oberen Stockwerk des 

Schópfwerksgebaudes 

untergebrachten Transfor- 

mators auf die Spannung 

von 380 V umgeformt.

Das mit Klinkern ver- 

biendete Schópfwerks- 

gebaude erhebt sich ais 

wuchtiger Turm wirkungs- 

voll am Rande der fiachen

Zur freien Abfuhrung | ^ j l

des im Poider angesam- [~

melten Hochwassers ist 

auch bei diesem Schópf

werk ein FrciauslaB an- 
geordnet.

Die  U n t e r h a l t u n g  und

werkes iibernlmmt zu-

nachst gleichfalis die Abb. 13. Schópfwerk Kuhfliefi.

ReichswasserstraBen- Auslauf zum Pregel.
verwaltung und lóst sie

spater an die Eigentiimer der Wiesen ab, die zu diesem Zwecke zu einer 

Unterhaitungsgenossenschaft zusammenzuschliefien sind.

IV. Die Ausfiihrung der Bauten.

Die Staustufe Wehlau wurde in folgenden drei Bauabschnltten gebaut

1. Hochwasserregulierung und Eindelchung der Schanzenwiesen,
2. Bau der Schleuse im Durchstich,

3. Bau des Nadelwehres und der Vorflutanlagen.
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Die Arbeiten zu 1. umfaBten die Herstellung des Schleusendurch- 

stiches ausschlleBlich Beseitigung der Trenndamme an den Kanalenden 

sowie die Herstellung des Deiches nach dem Glumsberge. Sie wurden 

von einer aus den Firmen Philipp Holzmann AG, Dlpl.-Ing. Baltrusch 

und Wolf & Dórlng bestehenden Arbeitsgemeinschaft ausgefiihrt.
Zu der unter 2. genannten BaumaBnahme gehórten der Bau der Schleuse 

nebst Klappbriicke, der Bauwerke an der Kanalabzweigung und der Kanal- 

miindung, dle Beseitigung der Trenndamme und der Bau des Schleusen- 

warterdienstgehOftes. —  Das Schleusenwarterdienstgehóft wurde von dem 

Maurermeister Otto Krauskopf, Wehlau, gebaut, wahrend der Bau der 

ubrigen Anlagen der obengenannten Arbeitsgemeinschaft iibertragen war.

Die Schleuscntore lieferte dle Firma Schichau G. m. b. H., Elbing, den 

eisernenOberbau der Klappbriicke die Firma Beuchelt&Co., Griinberg i.Schl.

Von den unter 3. genannten BaumaBnahmen wurden das Nadelwehr 

von der Firma Philipp Holzmann, die VorfIutanlagen von der Firma 

Possekel & Schader, Kónigsberg, ausgefiihrt. Die Eisentelle des Nadel- 

wehres lieferte die Firma Steinfurt AG, Kónigsberg, und die Maschinen 

der Schópfwerke die Firma Klein, Schanzlin & Becker, Frankenthal (Pfalz), 

zusammen mit der Firma Siemens-Schuckert AG.

V. Baukosten.

Durch die Ausfuhrung der Hochwasserregullerung sind Kosten von 

rd. 193 000 RM entstanden; die Baukosten der Schleuse elnschlieBlich 
des Schleusenwarterdienstgehóftes betrugen rd. 556 000 RM und die des 

Nadelwehres rd. 245 000 RM.

Dle Baukosten der Vorflutanlagen betrugen:

Schópfwerk P la te n ........................................ rd. 50000 RM

Schópfwerk an der alten KuhflleBmundung „ 32000 „ 

Verlegung der KuhflieBmiindung....................  45000 „

Dle Gesamtkosten der Staustufe und der im Zusammenhang damit aus- 

gefilhrten Bauten betragen mithln rd. 1 120 000 RM.

Mit der Fertigstellung der Staustufe Wehlau hat die bereits im 

Jahre 1921 begonnene Kanalisierung des Oberpregels nunmehr ihren 

Abschlufi gefunden. Wie der Unterpregel zwischen Kónigsberg und 

Wehlau von Natur aus, so Ist jetzt auch der Oberpregel bis Insterburg 

jederzelt fur Schlffe von 250 t Tragfahigkeit befahrbar. Die Stadt Inster

burg besitzt jetzt eine vollwertlge WasserstraBenverbindung mit Kónigs

berg, dem Haupthafen der Provinz Ostpreufien.

Alle Rechte vorbehalten.

Anforderungen und Durchbildung grofistadtischer Verkehrsbauwerke, 

gezeigt am Beispiel von New York.
Von 2)r.=3nq. E. Neumann, Stuttgart, und ®r.=3ng. M. E. Feuchtinger, Berlin.

(Schlufi aus Heft 16.)

Die alte Hudson-Ufer-HochstraBe.

Am Beispiel der Pulaski-BrflckenstraBe erkennt man deutlich, daB nur 

noch HochstraBen allgemein den letzten Ausweg aus der einzlgartigen Ver- 

kehrszusammenballung bei den AusmaBen des amerikanischen Verkehrs 

bilden, wie die schon vor sechs Jahren eróffnete H ochstraBe langs des 

Hudson-U fers In Manhattan beweist. Die erste 7,2 km lange Teilstrecke 

beginnt ungefahr In der Hóhe des Holland-Tunnels, nicht weit von dessen 

Ostportal, und folgt dem Hudson-Ufer vorlaufig bis in die Hóhe des 

Zentralparks (s. Abb. 1). Ihre Fortsetzung nach Norden zum AnschluB der 

George Washington-Brflcke und zur Verblndung mit dem nach den Er- 

holungsgebieten des Westchester County’s fuhrenden ParkstraBennetz im 

Norden von New York ist im Bau und wird noch behandeit.

Dockanfogen

dem siidlichen Endpunkte der UferstraBe muB der nach Osten bzw. nach 

Norden abbiegende Verkehr von und zu der HochstraBe den schweren 

Guterverkehr langs der alten UferstraBe und die jeweillge andere Fahrt- 

richtung in einer Hóhe kreuzen. Die Auswirkungen konnten die Verfasser 

an einer V erkeh rszah lung  feststellen, die an einem gewóhnlichen 

Werktage zwischen 1630 und 17h von ihnen yorgenommen wurde. Die

Abb. 28. Alte Hudson-Ufer-HochstraBe.

StraBenkreuzung und Verkehrsregelung 

an der Sildrampe.

Die HochstraBe soli in erster Linie dle am Ende ihrer Lelstungs- 

fahlgkeit befindlichen N-S-Strafienzflge von Manhattan entlasten und durch 
Vermeidung von StraBenkreuzungen die Fahrzeit abkiirzen. Sie konnte 

nur in der am Westrande des Gebietes liegenden breiten, langs der Docks 

fflhrenden HafenstraBe (West Street mit Fortsetzung in der XI. Avenue) 

angelegt werden, weil alle anderen N-S-StraBen zu schmal sind oder 

schon Hochbahnen tragen. Die Fahrbahn der HochstraBe hat zwei 

getrennte Richtungsfahrbahnen mit 3-m-Fahrspuren (9,15 m Breite). Auf 

dem erhóhten Mittelstrelfen sind die Beleuchtungskórper angebracht.

Der heutige Zustand der Hoch-

Abb. 29. Alte Hudson-Ufer-HochstraBe. Verkehrsabwicklung 

an der Sildrampe. Zahl der Fahrzeuge und Fahrzeit durch dle Kreuzung 

fflr dle Fahrlinien I, II, III, ais Sammelkurve aufgetragen. Fur die 

Fahrlinie II Ist auch die Anfahrt vor der Kreuzung aufgetragen. A—A.

Abb. 30.

Sfldlicher Endpunkt der Hudson-Ufer-HochstraBe, auf der Rampę 

Verkehrsstauung, rechts Lastverkehr auf der HafenstraBe.

Kreuzung wird durch Abb. 28 eriautert. Den Verkehr muBten drei In 

ihren Anordnungen zusammen arbeitende Polizeiposten regeln, um die ver- 

schiedenen Starken der einzelnen Verkehrsrichtungen bei den Kreuzungen 

auszuglelchen. Der Hauptkreuzungspunkt Ist bel A, von dem die Regelung 

an den Kreuzungen B und C abhangt. Dle Verkehrszahlung bei A ist 

ais Summenkurve fiir die drei Hauptfahrtrichtungen aufgetragen (Abb. 29). 

Die Fahrtrichtung II, Linksabzwelgung an der HochstraBe, wurde am un- 

giinstigsten beeinfluBt. Die StraBenfiache A bis C war nur beschrankt 

aufnahmefahig, da dle Untcrbrechung der Fahrtrichtung II durch dle nachste 

N-S-StraBe bei C zu nahe bei A liegt. Die Regelung bei C konnte offen- 

bar mit der Regelung bel A in keine Obereinstimmung gebracht werden. 

Dadurch traten auf der Fahrtrichtung II Stauungen ein. Bel Zahlungs- 

schluB standen auf der HochstraBenrampe iiber 100 Wagen (Abb. 30). 

Schatzt man die Verkehrsdichte dieser Rlchtung vor der Kreuzung ent- 

sprechend der eingetragenen Summenkurve A—A , so ergeben sich 

Aufenthalte bis zu 6 min und mehr —  wie auch dle tatsachliche Beob- 

achtung deutlich gezeigt hat — , mit denen sich der Verkehr voriaufig 

abfinden muB. Die amerikanischen Verkehrslngenieure haben ein gut 

durchdachtes Verfahren mit Hilfe mechanlscher Zahleinrichtungen ent- 

wlckelt, um die Zeitverluste im Verkehr zu ermitteln8). Dieses hier an- 

gedeutete Verfahren mit Auftragung der Summenkurven vor und hinter 

dem Hindernis ermóglicht in einfacher Weise die Ermlttlung der Zeit- 

verluste.

s) Public Roads, Vol. 14, 1934, Heft 12.



Die neue Hudson-Ufer-Hochstrafle.

Die n ó rd lic h e  F o rtse tzu n g  der HochstraCe bietet ge- 

rlngere Schwierigkeiten, weil hier das Hudson-Ufer noch frei ist.

Allerdings wird es von einer Bahnlinie eingenommen. Der 

Erstverfasser lernte schon im Jahre 1912 in New York einen 

Entwurf kennen, diese Bahn zu iibertunneln und das ganze Ufer 

ais Griinanlage auszugestalten. Es ist kein Schaden gewesen, —

wenn dieser Gedanke erst jetzt in einer verbltiffenden Grofi- 

ziigigkeit ausgefiihrt wird. Denn jetzt wird mit der Griinanlage 

zugleich die gegebene Verl3ngerung der HochstraCe nach 

Norden geschaffen.

Die hangenden Garten der Semiramis.

Das aus dem FluB mit flacherer oder stellerer BOschung auf- -----

steigende felsige Ufer erreicht HOhen zwischen 40 bis 50 m 

iiber MW. Unmittelbar am Ufer liegt die' mehrgleisige Bahn- 

linie, auf der Hohe des vor etwa 15 Jahren angelegten Rlverside Drive, 

einer breiten Panoramastrafie. Um diese Strafie von dem Durchgangs- 

verkehr zu entlasten, da sic zugleich SammelstraBe fiir die anliegenden 

Wohngebiete ist, wird die BOschung fur die schon erwahnte Fortsetzung 

der HochstraBe ausgenutzt werden. Die Bahnlinie ist durch eine Beton- 

und Eisenkonstruktlon iiberbaut worden. Die Kraftfahrstrafie wird auf 

3,2 km Lange auf dem Hang entlang gefiihrt, wobei die Fahrrichtungen

mom

Grant Denkmal 

Porkanlagen

Spietf/achen

Parkplalie

*0 Ufer/inieHudson River

Abb. 31. Neue Hudson-Ufer-Hochstrafie. Verzerrter Lageplan,

zeitweilig getrennt in verschiedenen
HOhen liegen, um kreuzungsfreie j p  I

Anschiiisse zu schaffen und die ver-

schiedenen Mittelpunkte des sonst 1* 1 1" 1s

parkmaBig mit Aussichtsterrassen, ■lillJlljii
Spielplatzen, Erholungsflachen aus- i  foj*'*---.
gestatteten Hanggelandes zuganglich .— »

Ansch/ufi der nord/ichen Richtung an die B riicke  des R iyerside D rive

nord/iche Richtuny der Alutobahn/ \udHche Richfunę, der M a h n

Abb. 32. Neue Hudson-Ufer-Hochstrafie. StraBenflberwerfungen zum AnschluB der beiden Fahrtrichtungen an bestehende StraBen;

unterhalb des Grabmals des Generals G ran t.

zu machen. Die Strafienfiihrung ist in einem verzerrten MaBstabe (etwa so, 

wie man Bahnhofsplane ubersichtlich darstellt) in Abb. 31 mit den HOhen- 

unterschieden wiedergegeben.

Der von den beratenden Ingenieuren M ad ig an  und H igh  land  

aufgestellte Entwurf, der jetzt ausgefiihrt wird, nutzt das Gelande flber- 

aus geschickt aus, scheut aber auch vor Konstruktionen nicht zuriick, 

bei denen zur Gewinnung von Aufstellraum von Kraftwagen oder zur 

Schaffung gefailiger Boschungen oder aus anderem Anlafl Parkanlagen auf 
Eisen- oder Eisenbeton- 

konstuktionen gelegt wer

den, die man schon ais

ihrem Platze verblieben^ ’ ' :

sind. Der Tunnel besteht /(••'/

zum Tell auch aus Beton- : • * *  - 1 **"<•«-
stiitzmauern, auf denen Abb. 34. Neue Hudson-Ufer-Hochstrafie. 

eine Decke aus Stahl- Eintunnelung der Eisenbahn auf der Strecke.

StraDenoberkante

ćntttffung

Abb. 33. Neue Hudson-Ufer-Hochstrafie, 

Uberbauung der Bahnlinie.
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Abb. 35. Neue Hudson-Ufer-Hochstrafie. Eintunnelung der Eisenbahn 

bel grófieren Gleisanlagen (Anordnung von Mittelstutzen).

tragern mit Betonausfiillung ruht (Abb. 34), bei grófierer Stfitzweite mit 

Zwischenstfltzen (Abb. 35). Die Stahlportale sind mit FuBgelenken auf 

Pfahlbfindeln oder ais Halbportale auf vorhandenen oder verstarkten 

Stiitzmauern aufgelagert (Abb. 36 u. 37). Die TrSgerlager fflr den Rund- 

bau (siehe Abb. 31) mit seinen Auffahrten, spaterem Unterstellraum 

und Wirtschaftsbetrieben werden durch Abb. 38 u. 39 veranschaullcht. 

Grófiere Fiachen dieser Deckenlagen erhalten Bodeniiberschfittung und 

Pflanzenwuchs.

Abb. 37. Neue Hudson-Ufer-HochstraBe. 

Grflndungsarbeiten fflr die Eintunnelung der Eisenbahn.

Nachtr&ge.

I. Zu Heft 12, S. 144, am SchluB des Abschnitts: „D ie George- 

W ash ing ton-B rflcke":

Auf der geraumigen Westselte der Brflcke ist aufierdem auf einer 

platzartigen Erwelterung der Zufahrtstrafie die Abfertigungsstelle fflr den

Abb. 38. Neue Hudson-Ufer-Hochstrafie. 

Dreistóckiger Rundbau ais Stahlkonstruktion im Bau.
Abb. 39. Neue Hudson-Ufer-Hochstrafie. 

Dreistóckiger Rundbau ais Stahlkonstruktion im Bau.

Abb. 36. Neue Hudson-Ufer-Hochstrafie. 

Grflndungsarbeiten fflr die Eintunnelung der Eisenbahn.

Bruckenzoll in beiden Fahrtrichtungen elngerlchtet. Die 8 Fahrspuren 

der Brflcke sind auf 16 Spuren erweltert, so dafi von den Zollbeamten 

16 Wagen gleichzeitig abgefertigt werden kónnen. Durch die Er- 

hebung des ,Fahrgeldes“ entstehen somlt keinerlel Verkehrsstauungen. 

30000 Kraftwagen werden taglich reibungslos uber die Brflcke ge- 

schleust.

Die gesamten Verkehrsanlagen der George-Washington-Brflcke sind 

in ihrer Grofizflgigkeit vorbildlich. Sie erfordern auBer den Zollbeamten 

nicht einen elnzigen Verkehrsschutzmann.

II. Zu Heft 16, S. 209, r. Sp., Zeile 11 von oben, „H o lland-T unne l", 

anschlleBend an die Worte „5 bis 7 Uhr nachmittags":

Sie erfordern eine Regelung des Verkehrs an den Eingangsstellen 

durch Verkehrsschutzleute. Alle 2 sek kann ein Fahrzeug in den Tunnel 

eingelassen werden, so daB die Wagen auf den beiden Fahrspuren in 

Abstanden von 4 sek in den Tunnel einfahren. Im Tunnel selbst ist eine 

Geschwindigkeit von 30 Meilen/h ( =  48 km/h) und ein Abstand der 

einzelnen Wagen von 25 m vorgeschrieben. Der Tunnel weist bei dieser 

Verkehrsregelung seine hóchste Lelstungsfahigkeit auf. Von den Ver- 

fassern wurden in den Hauptverkehrszeiten rd. 2000 Wagen je Verkehrs- 

rlchtung und Stunde gezahlt.

Mit der Einschleusung des Verkehrs ln die Tunneleinfahrten ist glelch- 

zeitig die Erhebung der Gebflhren fflr das Durchfahren des Tunnels ver- 

bunden (Abb. 40). Nach dem bereits geschllderten System wird den 

Fahrern die Tunnelgebflhr an der Tunnelelnfahrt im Vorbelfahren ab- 

genommen, wodurch die Lelstungsfahigkeit des Tunnels nicht beeintrachtigt 

wird. Der Abstand von 2 sek, ln dem die Wagen in den Tunnel ein

gelassen werden kónnen, reicht fflr die Abfertigung aus. Die auf Manhattan 

vor der óstlichen Tunnelelnfahrt vorgesehenen Kassenhauschen werden in 

den Hauptverkehrszeiten nicht benutzt, da sie eine zu starkę Verkehrs- 

stauung auf dem Tunnelvorplatz verursachen wfirden. Die Wagen kommen 

fiber diesen Verkehrssammelplatz strahlenfórmig auf das Tunnelportal zu 

und ordnen sich selbst auf dem Wege bis zur Zahlstelle so in Relhen 

ein, dafi sich die schnellen und die langsamen Wagen, also die Personen- 

und Lastwagen bzw. Omnibusse In getrennten Gruppen sammeln, damit 

keine Yerkehrsstockungen entstehen (Abb. 41).



1~isęnbąmrucke

V 1 1 ; Zwischenpumpen

/schmmmende'̂3, 
1Zmschen-%% | 

/pumpenięfr

i j f  Kanał zum Umlaufstollen 
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Die deutschen Verhaitnisse.

Die hier geschiiderten Verkehrsbauwerke des Raumes New York sind 

in vieler Hinsicht lehrreich. Sie lassen erkennen, wohin eine hemmungs- 

los entwickelte Motorisierung treibt. So grofizflgig sie auch angelegt sind, 

kann mit ihnen die Verkehrszerriittung, die z. B. in einer Reisegeschwindig- 
keit von zeitweise 3 km/h in der Innenstadt gekennzeichnet ist, doch nur 

teilweise behoben werden. Die Anschliisse an Brucken und Tunnel sind 

Beispieie, wie man in Zukunft wohl auch die ZufahrtstraBen aus den 

Stadten zu den Reichsautobahnen, mit dereń Bearbeitung die deutschen 

Stadte emsig beschaftlgt sind, wird anlegen mflssen.

Die Leichtigkeit und die Anpassungsfahigkeit in der Fflhrung der 

Ubergange an den Strafienkreuzungen wird zur Nachahmung empfohlen. 

Man móchte aus ihnen abiesen, daB die Entwurfsbearbeiter selbst erfahrene 

Kraftfahrer sind.

Die Oberbauung am Hudson-Ufer kann auch die Anregung zu ahnlichen 

Mafinahmen geben. Der Erstverfasser, ais Erbauer des Bahnhofes Witz- 

leben (Charlottenburg), hat schon im mer den Gedanken verfolgt, nach 

Durchfflhrung des elektrischen Betrlebes auf der S- und Ringbahn den 

Einschnltt zwischen Kalserdamm und Halensee zu uberwólben und dort 

gerBumige Strafien und Aufstellraum zu schaffen; auch eine Oberbauung 

an der Hamburger Bahn langs der Spree zur Umgehung des Spandauer 

Bocks diirfte nicht aus dem Bereiche einer Zukunftsaufgabe llegen. 

Sicherlich wird es noch viele Stellen auch in Deutschiand geben, bei 

dereń Entwicklung die hier gegebenen Beispieie anregend wirken werden.

Man mufi sich klar darflber sein, dafi die Bauwerke, abgesehen von 

den Kreuzungen, wie z. B. die Brezel, zu den Hochfluten keinen ununter- 

brochenen Yerkehrsflufi gewahrleisten. Daraus mufi man ablelten, dafi

dort, wo der Kraftwagenbestand vorerst zwar noch nicht solches Ausmafi 

angenommen hat, man sich mit einfacheren Lósungen dennoch nicht wird 

behelfen kónnen. Will man alle Móglichkelten ausnutzen und den Ver- 

kehr auch wahrend der Spltzen flflssig halten, mufi man auch schon bei 

geringerem Verkehr zu grofien Abmessungen flbergehen. Nach mehrfach 

von dem Erstverfasser angestellten Beobachtungen ist bel óffentllchen 

Verkehrsmltteln die Verkehrsspitze — hóchster Stundenverkehr =  l/10 des 

Tagesverkehrs. Die Benutzer mflssen sich zu solchen Zeiten der Leistungs- 

fahigkelt der óffentllchen Verkehrsmittel anpassen und haben die Wahl, ihre 

Wege móglichst nicht in dieVerkehrsspitze zu legen, oder mflssen warten, bis 

das Verkehrsmittel sie aufnimmt. Der Kraftfahrer dagegen ist unabhangig. 

Er bestelgt zu derselben Zeit mit vielen anderen seinen Kraftwagen, stets 

in der Erwartung, dafi seine Fahrkunst und gflnstige Umstande ihn trotz des 

Andranges werden vorankommen lassen. Eine Tauschung, die aber all- 

mahlich zur Gewohnheit und daher nicht empfunden wird. Bei dieser Un- 

gebundenheit entstehen wesentlich starkere Verkehrsspitzen, denen man die 

Bauwerke wird anpassen mflssen, wenn Warten dem Kraftfahrer nicht zu- 

gemutet werden kann. Dann wird auch bel uns eine weitere Zunahme des 

Kraftwagenverkehrs Mafinahmen fordem, die den amerlkanischen ahnlich sind.

Fflr deutsche Verhaitnisse kommt erschwerend hinzu, dafi der schwere 

Lastkraftwagenverkehr im Verhaitnls viel umfangreicher Ist ais in Amerika. 

Lange breite Lastzflge erfordern besondere Abmessungen, vornehmlich in 

den Krflmmungen. Sie hemmen den Verkehrsflufi der wendlgen Personen- 

wagen und drflcken die Aufnahmefahigkeit der Anlagen herab. Dem kann 

nur durch entprechend grófiere Ausmafie der Bauwerke begegnet werden, 

und damit wird man auch bei sonst geringeren Verkehrsleistungen an 

die amerlkanischen Abmessungen mit der Zeit herankommen.

Abb. 41.

aiic Rcchte vorbehaiten. Qje {jmiauf stollen am Fort Peck-Damm.

In den Vereinigten Staaten von Nordamerlka geht zur Zeit der Bau 
des Fort Peck-Dammes1) in Montana seiner VolIendung entgegen. Die 
Riesensperre im Tale des Missouri ist in Bautechn. 1936, Heft 24, S. 343, 
hinsichtllch ihrer allgemeinen Anlage und der Einrichtung der Baustelle

l) Eng. News-Rec. vom 5. 4. 1934; 29. 11. 1934; 10.1.1935; 9. 5. 1935; 
23. 5.1935; 29. 8. 1935; 12. 12. 1935; 26. 3. 1936; 23. 7. 1936; 6. 8. 1936; 
13.8. 1936; 20. 8. 1936; 27. 8. 1936.

SpiiHeitungen 

M adison.--- — rr~ i ^  sk
M isso u ri---

O 500- 75007JI

Abb. 1. Lageplan.

bereits beschrieben. Neben dem gigantischen Umfange der Arbeiten 
erregt auch ihre Durchfflhrung berechtigtes Aufsehen, weil dabei zum Tell 
neuartlge Bauvorgange und Gerate Anwendung gefunden haben oder 
noch finden. Dies ist insbesondere beim Bau der vler Stollen der Fali, 
die am rechtseitigen Ufer den Damm umfahren. Die Einlaufe llegen 
nach Abb. 1 in einer Ebene etwa senkrecht zur Achse des Dammes, von 
hier wenden sich die Stollen in einem Linksbogen um die Wurzel des 
Dammes und mflnden nach Abb. 2 schrag gestaffelt in das Unterwasser. 
Ihre Lange ist deshalb verschieden, sie betragt 1,64, 1,83, 2,02 und 2,21 km, 
zusammen also rd. 7,7 km. Etwa in der Achse des Dammes und 716 m 
unterhalb des Einlaufs ist in jedem Stollen ein 15,24 m weiter und 76 m 
tiefer Reglerschacht vorgesehen, 21,9 m davor liegt, wie Abb. 3 zeigt, je 
ein Schacht mit einem Notabschlufi.

Ursprflnglich wurden die Stollen mit einem Querschnltt nach Abb. 4 
mit 7,92 m Lichtweite gebaut, die aber spater eine Einschrankung auf 
7,52 m erfuhr. Die vor der Anderung fertlggestellten Teile der Stollen 2, 
3 und 4 wurden durch Vorbetonierung auf das neue Mafi verengt. Die 
Richtstollen mit den fflr europaische Verhaitnisse schon recht erheblichen 
Weiten von 4,90 X  4,25 m lagen in der Mitte des Gesamtąuerschnitts der 
Umiaufe. Sie durchfahren einen dichten Schlefer, der bei Luftzutritt sich 
rasch zersetzt und deshalb sofort nach Freilegung beim Vortrleb oder 
Vollausbruch mit drei aufgespritzten Lagen einer Asphaltlósung flberzogen 
wird. Beim Rlchtstollenvertrieb wurde die Brust mit 43 Lóchern in Langen 
von 2,75 m abgebohrt, nach der Sprengung wurde der Stollen nach 
amerlkanischer Art mit einem fflnfteiligen Sprengwerk und Sparren- 
zimmerung ausgebaut. Zur Lfiftung wurden in jedem Stollen wahrend 
des Vortrlebs 125 m2/min Luft eingeblasen. Geschuttert wurde in den 
einzelnen Stollen mit 3/8-m3- Lóffelbaggern von 75 PS, die flber Kopf auf 
ein Band fórderten. Das Fórderband lief in einem besonderen fahrbaren 
Gerflst, das, wie Abb. 5 zeigt, den Raum fflr die darunter aufzustellenden 
Fórderwagen frei llefi. Die Bestleistung im Vortrieb wurde im Stollen 3 ln 
der Zeit vom 24. Januar bis 23. Februar 1934 mit 460 m in 89 Achtstunden- 
schichten oder mit einem Monatsdurchschnitt von 5,15 m ln der Schicht er
reicht. Der grófite Tagesfortschritt am 23. Februar 1934 betrug sogar 19,8 m,

Abb. 40.
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Abb. 2. Querschnltte der einzelnen Stollenabschnitte und Stand

am 5. Januar 1936.

Versuchsweise wurden auch zwei fahrbare Schrammaschinen eingesetzt, 
die einen 10 cm weiten und 2,75 m tiefen Schlitz am Umfange des 
Rlchtstollenąuerschnitts ausnehmen sollten. Der Versuch wurde aus ver- 
schiedenen Grunden, namentlich aber deshalb aufgegeben, weil wegen 
der bis vor Ort nOtigen Zimmerung fur das Ansetzen des Auslegers der 
Maschine kein Raum verblieb.
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Abb. 5. Blick in den Richtstollen mit Fórderband
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Abb. 6. Bauvorgang nach Obernahme der Arbeiten in Eigenbetrieb der Bauverwaltung.

nicht mehr in drei Lagen und einem dazwischenliegenden Stahlblech- 
mantel, sondern in einem Zuge auf die ganze Dicke yorgenommen werden 
soilte. Dadurch ergaben sich die in Abb. 2 dargestellten Querschnitte 
und ihre Anwendung in den vier verschiedenen Stollen. Der grófiere 
Ausbruch nach Querschnitt II ist darauf zurQckzufiihren, dafi bereits so- 
vlele Stahlringe mit der ursprunglichen Weite angeliefert waren, um die 
Stollen bis zu den Schachten damit auszurusten. Erst von den Schachten 
bis zu den Einiaufen findet auch der kleinere Ausbruchąuerschnitt III 
Anwendung. Mit den angegebenen Anderungen erreichte der Vollausbruch 
am 18. Junl 1936 einen Fortschritt von zusammen 35,7 m in allen vler 
Stollen oder etwa 8,9 m auf einen Tag und Stollen.

Das oben beschriebene Verfahren fur den Vollausbruch in einzelnen 
Schelben flber den ganzen Querschnitt wurde gleichfalls verlassen. An 
seine Stelle trat der Ausbruch in zwei Teilen im Strossenbau nach Abb. 6.
Dabei wird zunachst im Richtstollen etwa in Kampferhóhe eine Arbeits- 
bflhne elngebaut, auf die die Ausbruchmassen failen und von der aus 
sie dann durch einen Schiitz im Beiag in die darunterstehenden Fórder- 
wagen abgestflrzt werden. Das alte, urspriingllch fur den Vollausbruch 
benutzte Gerflst konnte hierbei nicht mehr verwendet werden. Fur den 
Ausbruch des oberen Querschnittsteils wurde etwa 1,50 m unter dem 
Scheitel der stahlernen Einbauringe eine fahrbare Biihne aufgehangt.
Von ihr aus wird die Brust abgebohrt, aufierdem werden die zwei oberen 
Stahlringtelle eingesetzt und mit den Sprengbolzen zunachst verschraubt.
Beim Schiefien wird dle Bflhne mit allen darauf verbleibenden Bohr- 
hammern und Bohrem nur zurflckgeschoben.

Der Ausbruch des oberen Querschnittsteils eiit dem flbrigen Ausbruch 
etwa 60 bis 90 m voraus.

Das Vorgehen bel dem letzteren ist nun ganz neuartig und besonders 
sinnreich. An den oberen Ringstflcken sind Statzlager angeschraubt, unter 
die 60 cm hohe stahlerne Hilfstrager in Langen von 3 m eingezogen 
werden, mit denen, ahnlich wie bel der belgischen Bauweise, zwar nicht 
das Gewólbe selbst, sondern nur die Auszimmerung unterfangen wird.
Dabei ruhen die Hilfstrager vorn auf der Sohle der Bogenausweitung auf 
Keilen auf, mit dem hinteren Ende ragen sie 3 bis 6 m in den voll 
ausgebrochenen Stollen hinein und stiitzen sich dort mit Stempeln und 
Spindeln gegen abnehmbare Lager an den unteren Ringteilen. So wie 
der Vollausbruch fortschreitet, werden vorn Hilfstrager angesetzt und mit 
den bereits llegenden verschraubt, hinten gleichermafien aber ausgebaut, 
wenn die Ringe geschlossen sind.

Dieser Bauvorgang hat einen Voriaufer In der beim Bau des Kaiser- 
Wilhelm-Tunnels bei Cochem entwickelten Bauweise, bei der ahnllche 
Hllfslangstrager verwendet wurden, jedoch mit dem Unterschlede, dafi 
die Zimmerung aus Holz bestand und die Unterzilge der Sparrenzimmer 
mit Streben auf die Hilfstrager abgestiitzt wurden, wahrend hier die 
Sparren in Form der stahlernen Ringe und mit den an ihnen befestigten

Stiitzlagern auf den LSngstragern in I-Form aufruhen. 
Aufierdem sind die Ringe fiir sich so tragfahig, dafi 
sie keiner weiteren Unterstiitzung bediirfen. Damit 
werden auch die grofien freien Hohlraume geschaffen, 
wie sie Abb. 7 zeigt, die fiir die Anwendung des Eisen- 
betons und besonders auch der beweglichen Schalung 
im Tunnelbau so sehr erwiinscht sind.

Auf besonderen, an den untersten Ringstucken 
angeschraubten Lagern sitzen mit 5,7 m Spurweite dle 
Schienen fiir die fahrbaren Gerilste zum Bohren der 
unteren Querschnittsteile. Sie sind durch Umbau der 
alten Bohrgeriiste entstanden und iiberbriicken den 
Raum fiir Bagger, Fórderband und Fórderbahn.

Die Stahlringe werden mit einbetonlert. Da sie 
somit einen Teil der Bewehrung bilden, miissen die 
einzelnen Teile so fest miteinander verbunden sein, 
dafi bei wechselnder Beanspruchung, also bel leeren 
oder vollen Stollen keine Bewegung eintreten kann. 
Alle verschraubten Stófie werden deshalb nachtragllch 
verschweifit. Dle einzelnen Stabe der weiteren Be
wehrung werden aufierhalb der Stollen gebogen.

Die Betonierung, die mit dem Fortgang des Aus- 
bruchs Schritt halt, erstreckt sich zunachst nur auf 
etwa ein Vlertel des Umfangs iiber dle Sohle: Der 
Beton wird in Anlagen an den unteren Stollen- 
milndungen gemlscht und nur von dieser Seite her 
mit Ziigen zu vier Kiibeln mit Bodenklappen und 
je 1,5 m3 Inhalt auf Plattformwagen zugefiihrt. Dle 
Kiibel werden mit Winden gehoben und in Trichter 
iiber den Betonkanonen entleert.

Die elektrischen Lokomotiven zur Fórderung des 
Ausbruchs und des Betons sind sowohl fiir Strom- 
zufflhrung durch Fahrdraht wie auch fiir Speicher- 
betrieb eingerichtet. Dies hat den Vorteil, dafi 
unter dem Fahrdraht stillstehende Lokomotlven ihre 
Speicherbatterien wahrend der Wartezeiten aufladen 
kónnen und so Zeit sparen.

Fiir die Wideriager- und Gewólbebetonierung auf 
die restlichen drei Viertel des Querschnitts werden 
ebenso wie fiir dle Sohlenstiicke 21 m lange Stahl- 
formen verwendet. Auf jeder Seite einer Form befin- 
den sich zwei Reihen von je fiinf Offnungen, dereń 
obere gerade iiber Kampferhóhe liegt. Durch diese 
Offnungen wird der Beton fiir dle Wideriager von 

einem besonderen fahrbaren Geriist aus eingebracht, unter dem die Fórder- 
gleise durchfuhren und das zwei Betonkanonen von je 0,5 m3 Inhalt und 
daruber zwei l,5-m3-Ladetrlchter tr3gt, in denen dle mittels Winden hoch- 
gezogenen Fórderkiibei ihren Inhalt entleeren. Das Betonlergerilst Ist In 
Abb. 7 im Hintergrunde slchtbar.

Betoniert wird in etwa 0,9 m hohen Schichten, und zwar gleichzeitig 
In beiden Widerlagern bis auf die Hóhe der oberen Offnungen in den 
Formen. Die einzelnen Teile der Leitungen sind mit Schnellkupplung 
unterelnander verbunden, so dafi sie beim Wechsel der Fullóffnungen 
in den Stahlformen rasch verkilrzt oder verlangert werden kónnen. Nur 
beim Betonieren der Gewólbe wird das BetonzufGhrungsrohr In seiner 
ganzen Lange iiber dem Scheitel durch eine Offnung in der Schalung fflr 
die Stófie der einzelnen Abschnitte mitsamt dem ganzen Betonlergerilst 
durch eine Lokomotive vor- und zurflckgezogen.

Abb. 7. Blick in einen 
fertig ausgebrochenen und mit Elsen ausgezimmerten Stollen, 

zwischen den Ringen Bewehrungseisen.
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Facbschrift f. d. ges. BaufngenJeurwesen

Rohr zum Hinterpressen 
abwechselnd hnks undrechfs.

Schnitt A-B 

faobistfo-

B '25cm Holzschwelle

Abb. 8. Gerflst zur Hlnterpressung.

Alle vler Tage wird eln Abschnitt in jedem Stollen 
fertig bełoniert, so daB sich in allen vier Stollen zu- 
sammen eln taglicher Fortschrltt der Betonierung von
21 m Lange ergibt.

Um trotz des Schwlndens des Betons einen dlchten 
AnschluB an das Gebirge zu erzlelen, wird das Gewólbe 
nachtraglich in zwei Druckstufen mit Mórtel hinterpreBt.
.Hierzu werden die nach dem Ausschalen der Stirnwande 
■der einzelnen Abschnitte zwischen dem Beton und dem 
>Gebirge noch vorhandenen Zwischenraume satt aus- 
gemauert. Hlerauf werden durch das Gewólbe hindurch 
Lócher in Gruppen zu zwei und fflnf Stuck in Abstanden 
von 4,5 bis 7,5 m gebohrt und Róhren in diese Lócher ein- 
gefflhrt (vgl. hierzu Abb. 6). Die Lócher in den Zweier- 
gruppen stehen senkrecht und je 0,6 m seltlich der 
Gewóibemitte. Sie dienen zur Entliiftung beim Auspressen 
und mflssen deshalb bis an das Gebirge heranreichen.
In den Fflnfergruppen soli durch die beiden oberen 
Lócher ebenfalls die Luft abgeleitet werden, durch die 
drei fibrlgen wird der Mórtel eingeprefit. Alle fflnf Lócher 
liegen In einem Querschnltt senkrecht zur Stollenachse 
und so, dafi die aufieren etwa 35° zur Mittellinie geneigt 
sind, das fflnfte Loch ist zwischen letzteren und den oberen abwechselnd 
auf der rechten oder linken Haifte gebohrt. In Abstanden von 15 m wird 
eines der Entlflftungslócher 3 m tief Ins Gebirge hineln gebohrt, um 
etwaige Klflfte oder Setzungen und daraus entstandene Spalten fest- 
zustellen.

Die Hlnterpressung etwa nach Art der bei uns gebrauchlichen 
Wolfsholzschen Tunnelrflckenbetonierung schreitet in den einzelnen Ab- 
schnitten von den unteren nach den oberen Enden mit einem Druck von 
etwa 4 kg/cm2 fort. Auch hierzu wird ein besonderes fahrbares Gerust 
nach Abb. 8 benutzt, auf dem ebenfalls wie auf dem Gerflst fflr das 
Betonieren der Widerlager und Gewólbe Betonkanonen aufgestellt sind. 
Bel jedem RohranschluB wird so lange gepumpt, bis das betreffende Loch 
kelnen Mórtel mehr aufnimmt. Ist ein Abschnitt mit Niederdruck hinter
preBt und ist der Beton in den Lóchern eben erhartet, so werden sie 
wieder aufgebohrt und der Vorgang mit etwa dem dreifachen Druck und unter 
Zuhilfenahme einer mit PreBluft betatigten Kolbenpumpe wlederholt. 
Dabel-wird in den einzelnen Abschnitten von oben nach unten vorgegangen 
und auch durch die im ersten Arbeitsvorgang nicht ausgeprefiten Ent- 
Iflftungsróhren Mórtel eingedrflckt. In denTeilen der Stollen, die ursprflng- 
lich fflr die dickere Betonierung ausgebrochen waren, blieb flber der 
Schalung genflgend Raum, um dort vor dem Betonieren Róhren fflr die 
Hlnterpressung einlegen zu kónnen, so daB ln diesen Abschnitten keine 
besonderen Lócher durch das Gewólbe gebohrt zu werden brauchten.

Die 76 m tiefen, im Ausbruch 18,3 m welten Reglerschachte sowie 
die davorliegenden Schachte fflr die Notabschlflsse nach Abb. 3 konnten 
ohne Sprengarbelt lediglich mit Hilfe von Bohrhammern abgeteuft werden. 
Neu war In den Reglerschachten die Verwendung von „bulldozer* ge- 
nannten Maschinen, die etwa so wie Schneeraumer den Schnee weg- 
schieben, hier die Ausbruchmassen den 2,45X2,45 m welten Richtschachten 
zuschoben, unter denen wie beim englischen Einschnittsbetrieb die Fórder- 
wagen aufgestellt wurden. Die Verpfahlung der Schachte aus Wellblech 
stfltzt sich mit waagerecht liegenden i.-Eisen gegen senkrechte I-Trager, 
die Ihren Druck auf genietete Schachtringe flbertragen. Die Wellbleche 
werden móglichst bald mit Mórtel hinterpreBt, um das Gebirge auf den 
ganzen Schachtumfang abzustfltzen. Dadurch wird Bewegung im Gebirge 
und daraus entstehender Druck verhindert.

Das riesenhafte Ausmafi der Arbeiten und der dafur erforderliche 
Aufwand in Hóhe von 110 Mili. £ hat selbst in Amerika die Aufmerksam- 
keit weiter Kreise auf sich gezogen und die Kritlk herausgefordert. In 
einem Aufsatz in Railway Age2) bespricht Henry E. R iggs den .Fort Peck- 
Damm und die Schiffahrt". Er berechnet die Gesamtausgaben fflr die 
Arbeiten am Missouri einschlieBIlch der Talsperre zu 198 Mili. £  und den 
jahrllchen Aufwand fur Unterhaltung und Verzinsung zu mindestens
11,4 Mili. £. Diesen Aufwendungen stellt er die durch den Bau zu er- 
zielenden Vorteile gegenflber, die darin bestehen, daB durch die Regelung 
der Hochwasserfflhrung ein Gebiet im Umfang von 81 700 acres hoch- 
wasserfrei wird. Der Gewinn hleraus und fflr kflnftige Ersparnisse an 
Uferunterhaltung decke hóchstens einen Aufwand von 10 Mili. £. Einen 
erheblichen Nutzen fflr die Schiffahrt erkennt er nicht an, weil der private 
Handelsverkehr auf dem Missouri mit den von ihm berechneten 100000 t 
im Jahr an sich gering und nicht entwicklungsfahig, mindestens aber im 
Vergleich zum Verkehr auf andcren amerikanischen WasserstraBen un- 
erheblich sei. Da der Bau weder Einrichtungen fflr Wasserversorgung 
noch fflr Kraftgewlnnung vorsehe, ergebe er auch in dieser Beziehung 
keinerlei Vorteile. Nach Darlegung dieser Verhaitnisse flberiafit er dem 
Leser die Beurteilung flber die Notwendigkeit des Baues, dem er immerhin 
seine Anerkennung ais technische Leistung nicht versagen kann. Er 
flbergeht aber in seiner Darlegung vollstandlg den Umstand, dafi der. Bau 
der Talsperre in erster Linie auch zur Bekampfung der Arbeitslosigkeit 
in Angriff genommen wurde. Inwleweit er diesen Zweck erfflllt hat, 
mag daraus ersehen werden, dafi trotz Einsatz von vier Riesenbaggern 
und vieler anderer Grofigerate dauernd 5000 bis 7000, zeitweise bis zu 
10000 Mann unmlttelbar auf der Baustelle beschaftlgt waren. Rechnet 
man dazu entsprechend den Feststellungen des amerikanischen Bflros fflr 
Arbeitsstatistik3) die 2l/2fache Zahl ais aufierdem mlttelbar in den Hilfs- 
zweigen des Baugewerbes in Waidern, Gruben, Zechen, Walzwerken und 
Fabriken Beschaftigten, so ergibt sich, daB durch den Bau des Fort Peck- 
Dammes dauernd etwa 25000 Mann mehrere Jahre, uber kflrzere Dauer 
sogar bis zu 35000 Mann in Arbeit und zu Brot gekommen sind. Hm.

2) Railway Age 1936 vom 31. Oktober.
3) Eng. News-Rec. 1936 vom 10. Dezember, S. 838.

») Bautechn. 1936, Heft 3, S. 47.

IN H A L T : Die Kanallslerung des Oberpregels. — Anforderungen und Durchblldung groB- 

stadtlscher Verkehrsbauwerke, gezelgt am Belsplel von New York. (Schlufl.) — Die Umlaufstollen 

am Fort Peck-Damm. — Y e r m ls c h t e s :  G iattbohle zum  SchlleOen von Betondecken.

Yermischtes.

Schwinggiattbohle zum Behandeln von Betonoberfiachen.
Bauart Heinrich Frisch.

Verantwortllch fQr den Inha lt: A. L a s k u s ,  Geh. Reglerungsrat, Berlin-Frledenau. 

Verlag von W ilhelm  Ernst & Sohn, Berlin.

Druck der Buchdruckerel Gebruder Ernst, Berlin.

Giattbohle zum SchlieBen von Betondecken. Wenn beim Herstellen 
von Betondecken auf Strafien oder Radfahrwegen Verdichtungsger3te kleinen 
AusmaBes verwendet werden, z. B. Schwlngungsrflttler mit kleinen Grund-

Schwingungszahl 3600/min 

Yorschub 0,7 bis 1 ni

platten1), so bereitet die Behandlung der Oberfiache mit denselben 
Maschinen gewisse Schwierigkeiten. Es ist daher von Heinr. Frisch eine 
neue Bohle zum Abstrelfen, Verdlchten und Glatten der Oberschlcht 
entwickelt worden (s.Abb.), die aus einem flber die Strafienbreite reichenden

Balken aus Eisen mit dem Schwingungs- 
erzeuger gebildet wird. In der Mltte hat 
der Balken ein Gelenk, durch das ver- 
schledene Strafiennelgungen (Sattelprofil) 
einstellbar sind. Das Verschleben der Bohle 
auf den Schalungen geschieht durch zwei
WInden auf beiden Seiten von Hand. Die
von den Trommeln aufgewickelten Seile 
sind unten flber Sellrollen gefflhrt und in 
einiger Entfernung an den Schalungen be- 
festigt. Zum Antrieb der aufiermittig um- 

laufenden Schwingmassen dient eiri Benzinmotor mit Drehzahlregler oder
ein Elektromotor. Damit der Motor nicht mitschwingt, ist er in eine
Dampfungseinrichtung eingebaut. R.—

Lange 

ni__
3.24.2
5.2
6.2

7,2 bis 7,7

Betriebsgewicht 
mit Benzinmotor


