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Alle Rechte vorbehalten. Das neue Uferschutzwerk am Unterlande von Helgoland.
Von Regierungsbaurat Bahr, Tónnlng, und Reglerungsbaurat Poppe, Stralsund.

Der rote Buntsandstelnfelsen von Helgoland ist eines der schónsten 

NaturdenkrnSler Deutschlands. Seine Zerstórung durch See- und Wetter- 

angrlff beschaftlgte die Offentlichkeit schon frflh; seine Erhaltung wurde 
bald nach dem Obergang der Insel in deutschen Besitz 1890 ais Auf- 

gabe des PreuBIschen Staates flbernommen und ist zum gróBten Teil durch- 

gefflhrt. Die dem hohen Felsen des „Oberlandes" vorgelagerte niedrlge 

Flachę, das „Unterland“, tritt in der landschaftllchen Erscheinung sehr 

zuriick. Seine Bedrohung durch die See wurde deshalb kaum beachtet. 

Der Strandschutz blieb den Helgoiandern allein flberlassen, die sich mehr 

ais zweihundert Jahre damit abmiihten, aber bel ihren gerlngen flnanzlellen 
Mitteln auf die Dauer nicht imstande waren, etwas Ausrelchendes zu 

schaffen. Das Unterland ist aber fflr die Insel lebenswichtig; es ist dicht 

bebaut, und auf ihm spielt sich der Landebetrieb und der gróflte Teil 
des Geschafts- und Bade- 

verkehrs ab. So griff der 

PreuBlsche Staat schliefllich 

helfend ein und ermógllchte 

durch Obernahme der Ent- 

wurfsbearbeitung, der Bau- 

leitung und des Haupt- 

betrages der Kosten den 
Bau des neuen Schutz- 

werkes, das den Strand 

endgultig sichert.

Voraussetzung fflr die 

erfolgreiche Ausgestaltung 

der neuen Anlage war die 

Kenntnis des Untergrundes, 

der Bodenbewegung, der 
Brandungs- und Strómungs- 

erscheinungen am Strand, 

die hier verwickeiter sind 

ais an den Sandinseln der 

Kflste, und die Beobach- 
tung des Verhaltens der 

alten Schutzbauten im See- 

angriff. Diese Fragen sollen 

deshalb zunachst behan- 

delt werden.

bel Nordwest- bis Nordwind an den Nordstrand heranwandern. Dagegen 

war der Seegang oder die Dflnung bei starken Winden aus allen Rlchtungen 

kraftlg genug, um Geróll und Sand am Strande weiterzuschieben, das 

Geróll auch teilwelse aufzuarbeiten; der tonartige Buntsandstein wird von 

der Brandung zu einer Trflbe zerrieben, die sich schon In leicht bewegtem 

Wasser schwebend halt und vom Tidestrom fortgetragen wird. Schwerer 

Seeangrlff mit zerstórenden WIrkungen trat wieder nur bei Sfldwest- bis 

Weststurm am Sfldstrand, bel Nordwest- bis Nordsturm am Nordstrand 

des Unterlandes auf. Bel óstllchen und sfldllchen Stflrmen kann sich in 

der Helgoiander Bucht keln harter Seegang entwickeln. Der Geróll- und 

Sandvorrat des Strandes schmolz also bel starken Winden aus jeder 

Rlchtung langsam, bei Sfldwest- bis Nordstflrmen schnell zusammen und 

wurde bel steifen Winden aus West bis Nord wieder aufgefflllt.

Abb. 1. Oberslchtsplan von Helgoland.

3. A nde rung  derS trand-  

ve rh a itn is se  in den 
le tz te n  Ja h rh u n de rte n .

Bis zum Anfang des 

18. Jahrhunderts war die 

Sfldostspitze des Unter

landes mit der Im Osten 

liegenden Dflne durch einen 

sturmflutfreien Wall aus 

Buntsandstein- und Feuer- 

steingeróll, das „Wal",ver- 

bunden. Das um das 

Sathurn herumwandernde 

Geróll konnte sich daher 

nur am Sfldstrand, der um 

den Rodberg herumkom- 

mende Geróll- und Sand- 

boden nur am Nordstrand 

ablagern. Der Anfall an 

Schuttmassen infoige des 

Abbruchs der Felswande 

war an der Sfldwestseite 

des Oberlandes gróBer ais 

an der Nordostselte. Durch 

das Uberwiegen der Sfld- 

west- und Westwinde wur-

1. Die Strandverh&ltnisse des Unterlandes.

1. E n ts te h u ng  des U n te r landes .

Im Gegensatze zu dem Buntsandstelnfelsen des Oberlandes ist das 

Unterland eine Anschwemmung des jflngsten Alluviums. Sie hat sich 

im Sturmlee an d e r  Ostseite des Felsens auf der Brandungsterrasse ge

bildet, die das Oberland rings umglbt und den bis auf den Meeresspiegel 

herab zerstórten Rest alten Buntsandstelnfelsens darstellt (Abb. 1). DIe 

Terrasse zieht sich daher unter dem ganzen Unterlande hin und steht 

am Strand in etwa 0,5 bis 1,5 m Tiefe unter MSpNW (Seekartennull) an. 

Die aufgelagerte Anschwemmung ist ein loses Gemenge von Buntsand- 

stelntrflmmern und Sand. Der Buntsandstein, teils Grus, teils bis kopf- 

grofie, meist rundgeschliffene Gerólle, stammt von dem Abbruch der Steil- 

wande des Oberlandes, der Sand aus weiter entfernt liegenden See- 
gebleten.

Wahrend der hohe Felsen seit Jahrtausenden durch Brandung und 

Verwitterung abgetragen wird und auf den nicht geschfltzten Uferstrecken 

noch immer sich im Rflckgang beflndet, ist das Unterland, eben aus dieser 

Zerstórung genahrt, bis etwa zum Ende des 18. Jahrhunderts standig ge- 
wachsen.

2. B o d e n h au sh a lt des Strandes.

Wie die Bodenbewegung des Nordstrandes noch jetzt erkennen lafit, 

geschah die Zufuhr neuen Gerólls hauptsachlich bei starken bis steifen 

Winden, und zwar bel West- bis Nordwestwind von der Sfldwestseite 

des Felsens her um die Sfldspitze (Sathurn), bei Westnordwest- bis Nord

wind von der Nordostselte her um die Ostecke (Rodberg) herum. Der 

Sand konnte nur auf dem allmahlich ansteigenden Grund des Nordhafens

den sie aber schneller aufgearbeltet, es gelangte nur wenlg um das 

Sathurn herum, und aus dem gleichen Grunde war der Bodenverlust am 

Sfldstrand gróBer ais am Nordstrand. Infolgedessen wuchs der Nordstrand 
starker und errelchte schon frflh das Nordende der Ostwand am Rod

berg, wahrend der Sfldstrand zur Zeit seiner gróBten Ausdehnung etwa 

100 m nórdlich vom Sathurn an der Ostwand endete. In der Sturmflut 

der Neujahrsnacht 1720/21 brach das Wal durch und wurde In den folgenden 

Jahrzehnten von der Brandung und Strómung weggeraumt. Ein Teil 

seines Gerólls kam dem Unterlande zugute. Auch konnte der am Sfld- 

strand bei Sturm iosgerlssene Boden sich nunmehr im Sturmlee am Nord- 

strande ablagern und umgekehrt. Dadurch wuchs die Sfldostspitze noch 

weiter, und der gróBte Teil des Unterlandes hóhte sich sturmflutfrei auf.

Um diese Zeit hatte aber von Norden her bereits wieder die Zer

stórung des Unterlandes begonnen. Die Nordost- und Sfidwestwand des 

schfltzenden Felsens waren mlttlerwelle so welt zurflckgewichen, daB die 

an die Ostwand angelehnte Basis der Anschwemmung zu schmal wurde. 

Der Durchbruch des Wais hatte neben den gflnstigen auch schadllche 

Wirkungen, die sehr bald das Obergewicht erhlelten. Er óffnete den 

Tldestrómungen den Weg durch den Nord- und Sfldhafen. Die Strómung, 

die bis dahin nur eine untergeordnete Rolle gesplelt hatte, wurde langs 

des Nordstrandes bedeutend versch3rft. Sie war auch jetzt noch nicht 
stark genug, um fflr sich allein Sand oder Geróll zu versch!eppen; aber 

sie trug den von der Brandung aufgerflhrten Boden nun schneller fort. 

Die Bodenbewegung, die Zufuhr und die Abfuhr, wurde lebhafter. Doch 

wuchs der Abtrag mehr ais derZuwachs; denn der Flutstrom verfrachtete 

einen Tell des Bodens In gróBere Entfernung und lleB ihn damit end- 

gflltlg verlorengehen.
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Der Angriff setzte am AnschluBpunkte des Nordstrandes, dem Rod- 

berg, ein und dehnte sich Im Laufe des 18. und 19. Jahrhunderts uber 

den ganzen Nordstrand aus. Der Siidstrand, der nicht bis zum Siidende 

der Ostwand relchte, wuchs dagegen zunachst noch weiter und begann 
erst gegen 1830 langsam zuriickzuwelchen. Er erhlelt durch den Bau 

der Landungsbriicke 1872 und der Marlnemole 1893 (Abb. 1) einigen Halt 

und gelangte mit dem Bau des Marinehafens 1908 bis 1916 in vólligen 

Schutz, so daB es hier zu Sicherungsbauten nicht gekommen ist.

4. H eu tig e  Lage am N ordstrand .

Der Bau des Marinehafens anderte auch den Bodenhaushalt und die 

Angriffsverhaitnisse des Nordstrandes. Die Zufuhr von Geróll und Sand 

geschieht jetzt wieder ausschlieBlich von der Nordostseite des Felsens 

und dem Nordhafen her mit steifen Westnordwest- bis Nordwinden. Die 

Aufarbeltung des Strandes bei Winden aus jeder Richtung ist geblieben, 
doch ist die Wirkung der vorherrschenden Sfldwest- und Westwinde ab- 

geschwacht. ZerstOrender Angriff ist nach wie vor nur vom Nordhafen 

aus bei Nordwest- bis Nordsturm móglich.

Zwischen dem Unterlande und der Diine erhebt sich der Buntsand- 

stelngrund des Nordhafens zu einem Rucken, auf dem fruher das Wal 

lag, mit Tiefen von nur 4 bis 6 m, iiber denen die von Nordwesten herein- 

stehende Sturmsee gedampft wird. Der Angriff auf den Nordstrand nimmt 

daher von Nordwesten nach Siidosten ab. Da der Grund gegen den Nord
strand hin nur schwach anstelgt, schwenkt die See vom Nordhafen her 

nicht volI gegen den Strand ein, sondern trifft ihn unter einem Winkel 

von 45 bis 60 °. »

II. Die alten Strandschutz- und Landeanlagen.

1. A lte s te  S ch u tzb a u te n  am N ordstrand .

Bis zum Ende des 18. Jahrhunderts war das Unter- 

land kaum bebaut. AuBer einigen Lagerschuppen und 

den Netzbuden der Fischer standen hier erst vereinzelte 

Wohnhauser. So blieb der Abbruch des Nordstrandes 

den Helgolandern zunachst gleichgiiltig. Eine Ausnahme 

biidete nur der Ansatz des Strandes am Rodberg. Hier 

fiihrte fruher die Treppe zum Oberlande, und um dereń 

FuC gegen Unterspfllung zu sichern, hatten die Helgo- 

iander an dieser Stelle schon vor 1700 ein hólzernes 

Bohlwerk errichtet. Bei den geringen technischen Hiifs- 

mitteln jener Zeit und dem schweren Seeangriff —  das 

Bohlwerk mag damals das einzige an der offenen See 

gewesen sein — ist es nicht verwunderlich, daB der 

Bau fast al!jahrlich beschadigt, oft auch vernichtet wurde.

Seine Unterhaitung legte den Helgolandern groBe Lasten 

auf. Ais im Jahre 1767 ein Stuck des Rodberges ab- 

stiirzte und der Aufgang der Treppe dabei zerstórt wurde, 

verlegte man sie deshalb weiter sudiich an ihren heutigen 

Standort und war einstweilen der Sorge um den Strand

schutz enthoben. Zu Anfang des 19. Jahrhunderts wurde 

aber das Unterland, das sich inzwischen zumeist sturm- 

flutfrei aufgehóht hatte, in gróBerem Umfang bebaut, und 

nun muBte der Nordstrand von neucm gesichert werden.

Anfangs fiihrte man jetzt hólzerne Bohlwerke in 

Zickzackform aus; die vorspr!ngenden „Hófte" sollten 

den von Nordnordwest heranrollenden Seegang besonders 

wirksam brechen. Diese wenig zweckmaBige Form 

vergróBerte aber nur die Angriffsiange und lockte den 

Brandungsangriff erst recht hervor, so dafi die Bohlwerke abermals 

haufig zerstórt wurden. Die Bauart wurde deshalb bald aufgegeben.

2. N euere S chu tzbau ten .

Im Jahre 1829 errichtete man nunmehr das erste durchlaufende Schutz- 

werk, A—B—C der Abb. 2, ein einfaches Standerbohlwerk, das am oberen

Holm mit Rundhólzern verankert war. Ais das Holz abgangig wurde, 

wechselte man es der Beąuemlichkeit und Kostenersparnis halber nicht 

aus, sondern trieb vor den Standem Bohlen ein, verband sie durch Bolzen 

mit dem Langsholm und verkleidete sie aufien mit Brettern. Das Stander

bohlwerk wandelte sich so ailmahlich in eine Bretterwand um, die wenig 

widerstandsfahig und zuletzt auch in allen Teilen verrottet war (Abb. 3a u. 4).

Das Bohlwerk war bei seiner Erbauung so weit landeinwarts gelegt 

worden, dafi davor ein hoher, breiter Strand blieb, der den Hauptstofl der 

Brandung brechen konnte. Die Unterkante der Bohlenverkleidung endete 
deshalb 0,5 m unter MHW. Der Strand nahm aber vor der Bohlwand 

weiter ab, sie mufite schliefilich gegen Unterwaschung gesichert werden. 

Im Jahre 1863 wurde vor der Wand ein zweites Schutzwerk errichtet, 

ein „Palisadenwerk", dessen Bauart englischen Vorbildern entlehnt war. 

Es war eine Bockkonstruktlon aus Rundhólzern, die unten in Langs- 

schwellen eingezapft wurden. Die Schwellen wurden bis zur Hóhe des 

MSpNW in den Strand eingegraben und mit langen eisernen Bolzen im 

anstehenden Felsen verankert. Der untere Teil der Pfahlbócke trug eine 

beiderseitige Bohlenverkleidung (Abb. 3a). Die Verkleidung sollte das 

Geróll, das am Strand entlang wandert und von der Brandung landein

warts geschoben wird, auffangen und sollte nach und nach, dieser natiir- 

llchen AuffQllung folgend, hóher gezogen werden. Dieses Vorgehen hat 

in England auf Kustenstrecken mit starker Geróllwanderung stellenweise 

Erfolg gehabt. Hier versagte es; der Abbruch der nur 1200 m langen 

Nordostwand des Oberlandes war nicht ergiebig genug, um den nótigen 

Nachschub an Geróll zu liefern. Das Bohlwerk wurde im Laufe der Jahre

Sc/imutzbriicke

Plan der alten Bohlwerke und Landeanlagen.

abgangig, ohne eine nennenswerte AufhOhung erreicht zu haben. 

Trotzdem wurde Im Jahre 1892 ein Ersatzbau D — E — C— F 
nochmals in der gleichen Art seewarts von dem alten Werk 

errichtet (Abb. 3a u. 5). Bei dem neuen Bau war die Bohlen- 

verkleidung von Anfang an auf etwa 1 bis 1,5 m iiber den Strand hoch

gezogen, ihre Oberkante lag in Hóhe des MHW. Der Boden innerhalb der 

Verkleidung und landwarts bis zur alten Bohlwand hielt sich aber auf nur 

0,3 bis 0,6 m uber der aufieren Strandhóhe und fGUte sich nicht weiter auf.

Da der Abbruch immer mehr sudostwarts griff, mufile man im 

Jahre 1896 auch das aufierste Ende des Nordstrandes (Strecke G— H)

Schnitt a.-a,
Bohlwand und Palisadenwerk am Nordstrand

Schnitt b-b 
Bohlwand an der Nordostseite des Kurhauses Schnitt c-c 

Bohlwand vor dem Kurhaus

^MSprm i& ^r • W  — 

WomPegeF ^j'
łO amPeget

tO am Peget

Abb. 3b.

Abb. 3 a bis c. Querschnitte der alten Bohlwerke.

Abb. 3c.
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Abb. 6. Sturmbrandung am Palisadenwerk.
Im Yordergrunde beschadigte Bohlwand.

Abb. 7. Brecher an der Bohlwand des Nordstrandes 

bei Sturmflut (Nordwest Starkę 11).
Rechts die Biologische Anstalt.

2

Abb. 4.1) Alte Bohlwand am Nordstrand.
Davor Reste des ersten Pallsadenwerks von 1S62.

sichern. Der Strand hatte sich hier schon stark ausgetleft; eine senkrcchte 

Bohlwand hatte eine betrachtliche Hóhe erhalten miissen, und ihre Ver- 

ankerung in dem anstehenden Felsen gegen den Erddruck wSre schwierig 

geworden. So war die Gemeinde Helgoland zu einer genelgten Bohl
wand gekommen, die vom Erddruck entlastet war und zugleich den 

Wellenstofi tellweise unschadlich machte. Die Bohlen wurden von einer 

Bockkonstruktion gehalten, die ahnlich wie das Palisadenwerk im Fels- 
grunde befestigt war (Abb. 3b).

Schllefillch mufite 1898 die Siidostspitze selbst auf der Strecke H—I—K 
geschiitzt werden, um das dahinterstehende Kurhatis zu decken. Da das 

Geiande hier niedriger liegt und der Seeangriff weniger hart Ist, war man 

zu der steilen Bauart des Palisadenwerks zuriickgekehrt. Man hatte die 

PfahlbScke aber sogleich bis zur Oberkante mit Bohlen verkleidet, mit 

Geróll ausgekoffert und hinterfiillt (Abb. 3c). Das Bohlwerk wurde 1923 

an der vorspringenden Ecke zerstOrt und unter Zuriicknahme des Vor- 

sprungs in gleicher Form wiederhergestellt.

So war im Laufe von 70 Jahren eine Schutzanlage mit verzettelter 

Linienfiihrung und in verschiedenen, technisch wenig glflcklichen Bau- 

arten entstanden. Die Gemeinde Helgoland hatte mehrfach erwogen, die 

Neu- und Ersatzbauten ais massive Mauern auszufiihren. Sie hatte aber 

regelmafiig die Kosten dafiir nicht aufbrlngen kónnen und beim Holzbau 

bleiben mussen. Dieser war jedoch nur in der ersten Anlage billig, aber 

teuer in der Unterhaltung und Abschreibung und konnte wegen des 

lelchten Baustoffes dem Seeangriff nur unzureichend gewachsen sein.

3. V erha lten  der S trandschu tzw erke  lm Seeangriff.

Dafi die Bohlwerke auf der Strecke des schwersten Angriffs am 

Nordstrand iiberhaupt standhielten, war nur dem spltzen Anlaufwinkel 

der Brandung und der eigenartigen Gesamtanordnung des Schutzwerkes 
zu verdanken. Dadurch, dafi das Palisadenwerk nicht zur vollen HOhe 

hatte aufgefiillt werden kónnen, sondern steckengeblieben war, hatte 

sich ungewollt ein stufenfórmiger Aufbau ergeben, der den Stofi der 

Brandung zersplitterte.

') Photographische Aufnahmen von F. Schensky, Helgoland.

Abb. 5. Alte Bohlwand und zweites Palisadenwerk 

am Nordstrand.

Sturme aus westnordwestlicher bis nórdlicher Richtung sind in der 

Regel mit hohen Wasserstanden verbunden. Beim Auftreten gefahrlichen 

Seegangs war der Strand zwischen Palisadenwerk und Bohlwand daher 

zumeist hoch iiberflutet. Die Sturmsee lief durch das aufiere Pfahlwerk 
hindurch, brach sich jedoch iiber seinem geschlossenen Unterbau (Abb. 6) 

und ver!or einen Teil ihrer Stofikraft. Der lose Boden vor dem Palisaden

werk wurde dabel durch die untere riicklaufende Wassermasse weg- 

geschwemmt. Der obere Teil der Welle erhielt eine starkę Vorw3rts- 

bewegung, schob den zwischen Palisadenwerk und Bohlwand liegenden 

Boden gegen die Wand, brandete an dieser zum zweiten Małe und rifi 

grofie Bodenmengen mit hoch (Abb. 7). Ein Teil des Bodens fiel in das 

Wasser zuriick, und das GerOll wurde in der steten Wiederholung dieses 

Spiels zerrieben. Ein Teil wurde iiber die Wand hinweggeschleudert. 

Ober die Oberkante der Bohlwand sttirzend, kolkten die Brecher schlieB- 
lich die Hinterfiillung, die aus dem gleichen losen Gemenge von Sand 

und GerOll bestand und nicht abgedeckt war, aus und schoben sic 

zusammen mit dem vom Strand heraufgeholten Boden vor sich her. 

Nach schweren Stiirmen lag in 5 bis 10 m Entfernung landeinwarts ein 

oft meterhoher Wall von Geroll, dicht hinter der Bohlwand war der Boden 

tief ausgewaschen und die Wand selbst meistens stark beschadigt.

An dem geneigten Bohlwerk G—H  ąuerab vom Kurhaus lief die 

Sec in geschlossenen Massen iiber die Oberkante hinweg (Abb. 8) tind 

verursachte ahnliche Auswaschungen.

Das Palisadenwerk litt in den Sturmen weniger. Der mit Bohlen 

verkleidete Unterbau lag bei Sturmfluten tief unter dem Wasserspiegel 

und war dem HauptstoB der Brandung entzogen. Das Pfahlwerk des 

oberen Teils bot der See zu wenig Widerstand, war freilich auch ein 

zwecklosesUnterhaltungsobjekt. Dafiir wurde die auBere BohlenverkIeidung 

von dem am Strand entlang wandernden GerOll stark abgeschllffcn und 

mufite alle 6 bis 8 Jahre erneuert werden.

Die Kosten fiir die Instandhaltung der Anlage mit ihrem groBen 

Holzaufwand und fur die immer wiederkehrenden Erdarbeiten zur Aus- 

fiillung der Kolkę und zur Beseltigung des uberschussigen Gerólls waren 

unyerhaitnismafilg hoch.
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Hatten die Bohiwerke immerhin ihre Aufgabe lange Zeit notdflrftlg 

erfflllt, so war es doch nicht nur ihre Oberalterung, die zu einem Neubau 

drSngte, sondern auch die Oberlegung, daB einmal plOtzlich eine gefahr- 

liche Abnahme des Strandes eintreten konnte. Der Bestand des Schutz- 

werks beruhte auf einer ausreichenden StrandhOhe zwischen Palisaden- 

werk und Bohlwand, also auf einer ausreichenden 
GerOll- und Sandzufuhr mit nOrdlichen Winden, 

wie sie namentiich im Fruhjahr und Frflhsommer 

in der Helgoiander Bucht zu herrschen pfiegen.

Blieben diese Windę einmai mehrere Jahre iang 

aus und nahm gieichzeitig die Ausraumung des 
Strandes mit Winden aus anderer Richtung be

sonders groBen Umfang an, so war die wellen- 

brechende Wirkung des Strandes stark herabgesetzt.

Ein anhaltender Nordweststurm muBte dann die 

Bohlwand unterwaschen und vOllig zerstOren.

Die Hinterfullung w3re nicht mehr landwarts 

geschoben, sondern weggeschwemmt und die 

hinter dem Bohlwerk stehende Hauserreihe unter- 

spfllt worden. Namentiich war es der wertvolle,

1925/26 begonnene und 1929 erweiterte Neubau 

der Biologlschen Anstalt, der aus Platzmangel 

nahe an das Bohlwerk hatte gelegt werden 

mflssen und der auf diese Weise sehr bedroht 

war. Eine solche Strandlage hatte sich in der 

Tat kurz vor der Erneuerung des Bohlwerks 

angebahnt, ist aber nicht mehr zur Auswirkung 

gekommen.

Zwanglaufig muBte diese Entwickiung aber 

eintreten, wenn durch Erbauung einer Schutz- 

mauer an der Nordostselte des Felsens die GerOll- 

zufuhr iiberhaupt abgeschnitten wurde. Die Aus- 

fuhrung der ersten Teilstrecke der Mauer war es 

denn auch, die den unmittelbaren AnlaB zur 

Aufstellung des Entwurfs fflr den Ersatz des 

Bohlwerks gab.

4. D ie a lten  L andean lagen  am S fldstrand .

Am Sfldstrand war der Seeangriff zwar ebenfalls lastig, aber nicht 

mehr gefahrlich. Die Erneuerung der Bohiwerke bot jedoch Gelegenheit, 

auch hier die Strandverhaitnisse und die Anlagen fflr den Landeverkehr 

zu verbessern.

i3!j Abb. 12. Lageplan
./'7olltibferligung jgg neuen Bohlwerks.

Zwischen dem Sfldende des Holzbohlwerks und der Landungsbrflcke 

hatte man eine 40 m lange Strandstrecke offen gelassen, um hier aushilfs- 

weise, wenn die Brflcke flberfflllt war, mit den Dampferfahrbooten landen 

zu kOnnen. Durch Yermehrung der Anlegetreppen an der Brflcke war

Abb. 8. Brecher flber dem geneigten Bohlwerk am Kurhause 

bei Sturmflut (Nordwest Starkę 11). Alte Landungsbrflcke bei Sturmflut.

Abb. 10. Alte Landungsbrflcke, Blick von der KaiserstraBe. Abb. 11. Brandung am AbschluBdamm bei Nordwest Starkę 7.
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die Strandlflcke entbehrlich geworden; aber ihre Nachteile waren ge- 

biieben: Bei nórdilchen Stiirmen wiihlte die Brandung den Strand auf 

und schob den Boden auf die Kurhausterrasse und die Brucke, die 

manchmal bis Gelanderhóhe mit Geróll vollgepackt und meistens be-, 

schadigt wurde (Abb. 9). Aufierdem trieben die Abfalle, die von den 

Mflllabladestellen der Heigolander, den „Schmutzbrucken" am Nordost- 

ufer (Abb. 2), in die See geworfen werden, mit der Fiut hierher und 

setzten sich zusammen mit Tang und Treibsel in der Liicke ab. Bel 
warmem Wetter gingen die Tang- und Unratmassen in Faulnis iiber, 

bildeten eine arge Belastigung und boten einen fiir ein grofies Seebad 

unwiirdigen Anblick. Es lag nahe, das neue Bohlwerk bis an die Brucke 

heranzuzlehen und die Strandlucke zu schliefien.

Der in verschiedenen Bauabschnitten entstandene, vlelfach geknickte 

Zug der Landungsbrflcke (Abb. 10) bedurfte gleichfalls einer teilweisen 

Erneuerung und Verbesserung.

Der alteste Abschnitt L—M  (Abb. 2), ein mit Geróll ausgekofferter 

Holzbau, war im Jahre 1872 errichtet und 1883 verlangert worden. Er 

wurde 1904 durch eine Sturmflut zum Teil zerstórt und dann zum letzten 

Małe griindlich instandgesetzt. Das Holzwerk war also an der Grenze 

seiner Lebensdauer angelangt. Dabel spielte der Landeverkehr sich nicht 

mehr an diesem Briickenende ab, weil es, durch seine geschlossene 

Bauweise wie eine Buhne wlrkend, versandet war. Lediglich an der 

Sfldwestseite konnten noch kleine Boote festmachen. Die Briicke bildete 

nur mehr den Zugang zu den Anlegestellen des vorderen Teils, war 

aber fiir den starken Badeverkehr zu schmal.

Im Jahre 1907 hatte die Gemeinde Helgoland diese erste Anlage 

wegen derzunehmenden Versandung durch eine offene Gerflstbrflcke M—N  
veriangern mflssen. Die Gerflstbrflcke steht auf gufieisernen Vollsaulen, 

die mit C-Eisenriegeln und Zugstangen verstrebt sind. Das Eisenwerk

hat umfangrelche Rostschaden, besonders an den Saulen, die auffailiger- 

weise unter Nledrigwasser starker ais Im Tideberelch angegriffen sind 

und zum Teil schon die Halfte ihres Querschnitts verloren haben. Die 

Lebensdauer dieses Brflckenabschnitts ist nur noch mit etwa 10 Jahrcn 
anzunehmen.

Schliefilićh hat die Preufiische Bauverwaltung in den Jahren 1923 bis 1925 

die Gerflstbrflcke durch einen Abschlufidamm M—O aus eisernen Spund- 

wanden mit Sandfflllung und Betondecke dichtgesetzt und in der Ver- 

langerung von M—O noch einen Wellenbrecher O—P  erbaut, um den 

einzlgen erhalten gebliebenen Teil des zerstórten Marinehafens, den 

Fischerhafen, gegen die von Nordwesten hereinstehende Dflnung zu 

schfltzen. Der Wellenbrecher Ist ebenfalls mit Landetreppen ausgestattet, 

die dadurch In ausreichender Zahl vorhanden sind.

Wahrend also die seeseltige Halfte des ganzen Brflckenzuges neu 

und gut imstande ist, war der Ersatz der eigentlichen alten Landungs- 

brflcke, des Holz- und des Gerflstbaues, teils dringlich, teils nur noch 

kurze Zeit aufschiebbar. Es kam hinzu, dafi die Brflcke durch ihre Lage 

zur Richtung des Seeganges und durch die Bodenanhaufung an ihrer 

Seeselte eine Brandung hervorrief, die den Verkehr beeintrachtigte. Die 

See, die bei nórdilchen Winden um den Strandvorsprung vor dem Kur- 

haus herumllef, schwenkte auf dem ansteigenden Grund nach Sfldwesten 

ein und traf die Holzbrflcke und den Abschlufidamm senkrecht. Wie 

bereits erwahnt, wurde der Holzbau bei Sturmfluten meistens beschadigt; 

aber schon bel Windstarke 6 —  also oft auch im Sommer wahrend der 

Badezeit —  wirkte die Brandung recht stórend (Abb. 11 u. 12).

Es war das Gegebene, den Ersatz der Landungsbrflcke in einer fflr 

die Abwehr der Brandung gunstlgeren Form und die Erweiterung des 

Platzes fflr den Badeverkehr mit dem Ersatz der abgangigen Strandschutz- 

werke zu verbinden. (Fortsetzung folgt.)

Alle Rechte vorbehalten. Neuere Kaischuppenbauten im Hamburger Hafen.
Von Baurat ®r.=3ng. Bolle, Hamburg.

Allgemeines und Betriebliches.

Im Gegensatze zu den meisten anderen europaischen Hafen ist fur 

den H am bu rge r Hafen die vólllge Trennung zwischen Umschlag und 

Spelcherung der Gflter kennzelchnend. Das bedeutet, dafi die Kal- 

schuppen die Giiter nur so lange beherbergen, bis sie nach Besichtigung 

und Sichtung von einem anderen Verkehrsmittel wleder flbernommen 

werden. Sehr haufig lassen aber die Marktlage oder andere Grflnde eine 

endgflltlge Verfiigung flber die Ware noch nicht zu, so dafi es zu langerer 

Aufbewahrung, die sich unter Umstanden auf Jahre erstrecken kann, kommt.

Die Art und Weise, wie man diesen Forderungen gerecht geworden 

ist, ist bei den Hamburger Schuppenbauten von jeher grundsatzllch die 

gleiche gewesen und hat bei mit den Jahren zunehmender Vervoll- 

kommnung zu der Bauweise gefflhrt, fflr die die nachfolgenden Be- 

schrcibungen Beispiele geben1).

Abb. 1. Querschnltt des Kalschuppens 83.

Fflr diese langere Lagerung kommen an fluBschifftiefem Wasser gelegenp, 

raumlich zusammengefafite, mehrstócklge Spelcherbauten in Frage. Den 

mittels Hafenlelchter, Fuhrwerk oder auch Eisenbahn durchzufuhrenden 

Zwischentransport mufi man inKauf nehmen, damit der teureSeeschiffkai mit 

allem, was ihm zugehórt, so lntenslv wie móglich ausgenutzt werden kann.

Im Gegensatze zu den Speichern bildet also der Kaischuppen einen 

groBen Sortierraum, in dem die flberslchtlich ausgebreiteten Waren von 

den Empfangern bzw. dereń Beauftragten zwecks weiterer Verfflgung be- 

slchtlgt werden kónnen. An einen Schuppenbau sind daher folgende 

Anforderungen zu stellen: Er mufi den Gutem Schutz gegen Witterung 

und unberechtlgten Zugriff gewahren, er mufi genugend Lagerflache mit 

relchlichen Verkehrswegen dazwischen fflr die Flurfórderung aufweisen 

und schliefillch den Gfltern bzw. ihren Transportmittein besten Zugang 

zur Lagerflache bieten.

Bauliche Anordnung.

Grundsatzllch ist die e ingeschoss ig e  Bauart, die bei rd. 80 Schuppen 

durchgefflhrt ist. Ausnahmen bilden lediglich zwei Fruchtschuppen, bel 

denen die besonderen Betriebsverhaltnisse des Sfldfruchtverkehrs eine 

andere Anordnung zulassen, und der dem Flufischiffverkehr dienende 

Schuppen am Prager Ufer.

Auf das Fflr und Wider der eingeschosslgen Bauweise einzugehen, 

ist im Rahmen dieser Ausfiihrungen nicht móglich, zumal interessierte 

Leser auf einschlagiges Schrifttum2) verwiesen werden kónnen. Ais un-

bestreltbare Vorteile der in Hamburg 

fiblichen Bauweise seien aber folgende 

herausgestellt: Beim eingeschosslgen 

Schuppen kann die gesamte Nutz- 

fiache unmittelbar auf das Erdreich 

gelagert werden und Infolgedessen 

praktisch unbegrenzt (bis zu 8 t/m2) 

belastet werden. Die Fundamente 

brauchen nur die Dachlast zu tragen. 

Eine Deckenkonstruktion, die schon 

bei einer zu fordernden Belastungs- 

fahlgkeit von 2 t/m2 sehr teuer wflrde, 

entfailt ganz. Betriebllch ist von 

Bedeutung, dafi man mit wenlg Trag- 

stfltzen auskommen und leicht grófite 

Helligkelt erzielen kann, wogegen 

die Notwendigkeit eines nie zu ver- 

meldenden Transportes zwischen Erd- und ObergeschoB ganz entfailt.

Grundsatz ist ferner, dafi die gesamte Schuppenfiache in Fuhrwerks- 

bzw. Eisenbahnwagenplattformhóhe liegt, so dafi die Gflter langs der den 

Schuppen umsaumenden Laderampen beąuem verkarrt werden konnen. 

Der Schuppenfufiboden lagert unmittelbar auf dem Erdboden, ist also 

von der Grflndung des Schuppens unabhanglg. Bei der Durchbildung 

des festen Schuppenteile wird auf Bodensenkungen Rflcksicht genommen. 

Die Betonfundamente der Bindersaulen werden nur so welt hochgefflhrt,

') An Literatur wurde benutzt: WRH 1927, S. 86 bis 88; dsgl. 1930,
S. 291 bis 296. —  Bautechn. 1931, Heft 23, S. 346 bis 348; dsgl. 1932, 
Heft 15, S. 200 bis 204. —  Berlcht iiber die XXXV. Hauptversammlung 
des Deutschen Beton-Vereins, S. 152 bis 158.

2) Jahrb. d. Hafenbaut. Ges., 9. Bd., S. 194 bis 225, und Ztrlbl. d. 
Bauv. 1929, S. 23 bis 25.
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Abb. 2, GrundrlB des Kaischuppens 83,

gleichmaBigc Tagesbeleuchtung der Schuppcnflache zu erziclen. Der 

Schuppen ist rd. 290 m lang und durch eine massive Brandmauer unterteilt.

*) Beispielswelse hat der an sich der Hamburger Bauweise nach- 
geblldete Schuppen 61 am Kamerunkai, der 1923 von einer Spedltlons- 
flrma errlchtet wurde, Eiscnbetonsaulcn erhalten, und an Stelle der 
iiblichen Zlmmermannskonstruktion ist ein Spezialfachwcrkbinder mit 
Tellerdubcln (Bauweise Chrlstoph & Unmack AG, Niesky, O. L.) zur Aus- 
fiihrung gekommen.

n ...,., ,  Punkt 1 m

An der Wasserseite sind zwei Eisenbahngieise und eine breite Ladebiihne 

(rd. 10 m) QbHch; damit auch Fuhrwerke abgcfertlgt werden kónnen, sind 

die Gleise ausgepfiastert. An der Schuppenriickscite befinden sich im 

allgemeinen drei Eisenbahngieise nebst den erforderlichen Weichen- 

verbindungen; da hier nur Eisenbahnverkehr abgefertigt wird, kann die 

Rampę entsprechend schmaler gehalten werden. An den Stirnseiten der 

Schuppen sind ebenfalls Ladebiihnen angeordnet, an denen Fuhrweike 

abgefertigt werden.

Grundsatz war auch bis zum 

Jahre 1930, daB die Dachkonstruk- 

tion In Holz ausgefflhrt wurde.

Sowelt bei neueren Bauwerken p ^  ?

anders verfahren ist, werden die -TuTMi tS/iS/W "1
Griinde dafflr noch dargelegt.

Die fflr einen Schuppenbetrieb | ; 5

erforderlichen Dienst- und Arbeits- ni.60W-m- 
raume, Werkstatten sowie Wohl- 

fahrtsraume fflr die Gefolgschaft a*--
werden In besonderen Vorbautcn, 

die in der Regel an den Stlrn- 

seiten der Lagerfiache angeordnet 

werden, untergcbracht.

Auf weltere Einzelhelten der /

baulichen Ausgestaitung der Kai- 

schuppen einzugehen criibrlgt sich, 

da sie sich aus den nachfolgenden 

Einzelbeschreibungen ergeben.

\FIIM10

'10/20
?A* \
-niMwsco

:~\nmio
'Bfl.FMtS

■flisów

'fU.60-10
-Z0/Z6

f il.1010

n.E.eo-15

J Punkt 2
nisoiomo

[ichenhok S/7 , \
Kaischuppen 83.

Es wurde schon angedeutet, 

daB die charakteristische Ham

burger Schuppenbauweise In Holz 

im Laufe der Jahre sich zu- 

nehmend vervollkommnet hat. 

So weisen namentlich die Nach- 

kriegsausfuhrungen bei aller 

Wahrung der grundsatzllchen An

ordnung gróBere Unterschiede in 

der Bauweise, insbesondere be-

fichenhcU 5/7

Oesta/t des Binders

Punkt 5

3) Was die AusmaBe der 
Schuppen sowie die Ausbildung 
und Anordnung der dazugehórigen 
Eisenbahn- und StraBenanlagen an-
langt, so waren selbstverstandlich 
die in den verschiedenen Jahr- 
zehnten erstellten Bauten den 
jeweils gróBten Verkehrsschlffen
angepaBt. Die hier gebrachten 
Angaben beziehen sich auf die 
neuesten Anlagen.

Sprengwerk der Mitte/pfeiten und der Hrstpfette

daB ein Aufhangen des FuBbodenbelages an ihnen vermieden wird. Die 

Wellblechtore erhalten ais unteren AbschluB gegen den FuBbodcn ein in 
einer Fflhrung verstellbaresBIech, das eintretendenSenkungen entsprechend 

soweit heruntergelassen werden kann, daB ein vollkommener TorabschluB 

gewahrleistet Ist.

Nach neueren Erfahrungen3) ist eine Fiache von 50 !K l50m  not- 

wendig, um die Ladung eines groBen Dampfers auszubreiten und noch 

cntsprechende Karrwege frei zu lassen. Da an einem Schuppen immer 

zwei Dampfer abgefertigt werden, benótigt man also die doppelte Flachę.

zflglich der Uberdachung4) auf. Der zeitlich Ietzte Vertreter der Ham

burger Holzbauweise ist der 1929 fertiggestellte Schuppen 83 am Chilekai. 

Er soli hier kurz beschrieben werden: Zwei Reihen stahlerner Stfltzen, die 

.auf hólzernen Rammpfahlen und Betonsockel gegrflndet sind und kraftige 

hólzerne Binder tragen, teilen den Raum in zwei Seitenschiffe von je

15 m und ein hóheres Mittelschiff von 18,45 m Weite (Abb. 1). Da die 

Binder in 9 m Abstand angeordnet sind, entfailt auf je 215 m2 Lagerfiache 

eine Sttitze. Das hohe Mittelschiff und die Langswande des Schuppens 

bieten Gelegenheit, durch seitlich einfallendes Licht eine gute und
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Im Gegensatze zu ihren in Eisen hergestellten Unterteilen 

sind die oberen Teile der Stiitzen ebenso wie die gesamte 

Dachkonstruktion in solider Holzbauweise, von dereń 

Bemessung Abb. 3 einen Begriff gibt, ausgefiihrt. Die 

eigentliche Dachdeckung besteht aus zwei Lagen Dach- 

pappe auf Holzschalung. Die wasserseitige Wand ist 
unter dem KranschienentrSger in voller Lange in Well- 

blechschiebetore aufgeióst. Diese kOnnen paarweise 

hintereinander geschoben werden, so dafi ein Óffnen der 

Schuppenwand an jeder beliebigen Stelle móglich ist. 

Die landseitlge Wand ist massiv ausgefiihrt. Da hier 

nur Bahnverkehr abgefertigt wird, geniigt je ein Schiebe- 

tor in jedem der 32 Bindeifeider.

Die Grundrifianordnung der Vorbauten, die an die 

Stlrnseiten gelegt sind, ergibt sich aus Abb. 2. Sie 

sind wie normale Hochbauten in Backsteinbauweise 

erstellt und bieten keine Besonderheiten.

Abb. 4 zeigt eine Innenansicht des Schuppens.

Fruchtschuppen 24.

Zeitlich gesehen Ist nunmehr der Anfang 1930 fertig- 

gestellte Fruchtschuppen 24 am Versmannkai zu behandeln,

der ais eine der erwahn- 

ten Ausnahmen ein Ober- 

geschofi besitzt. Der Grund

r\uu. i .  ju iiit.uauaii.iii. u u  i\aiav,u uppeua  uo,

Man beachte die Belichtung durch senkrechte Fenster, die aus Wellblechschiebetoren bestehende 

wasserseitige Wand und die eisernen Stutzenunterteile.

liegt darin, dafi im Fruchtverkehr die Ladung fast aus- 

schliefiiich durch Bahn oder Fuhrwerk abgenommen wird. 

Es findet also nur Verkehr in einer Richtung statt, der 

der Ausnutzung des Obergeschosses nicht die betrieblichen 

Schwierigkeiten bietet, wie sie sich beim ailgemeinen 

Giiterverkehr mit grófierer Wasserabfuhr ergeben wurden.

An der Stelle des jetzigen Fruchtschuppens stand 

friiher ein dem Stuckgutumschlag dienender Schuppen, 

der In ublicher Holzbauweise ausgefiihrt w'ar. Ais er 

nun abgerissen werden mufite, konnten seine Dach- 

binder im Obergeschofi des Neubaues Wiederverwendung 

finden. Griindung und Erdgeschofi des Schuppens 

sind in Eisenbetonbauweise erstellt. Der Abstand der 

das Obergeschofi tragenden Stutzen betragt 7,34 m in 

der Quer- und 7,40 m in der Langsrichtung des Schup

pens. Das Erdgeschofi ist 25,60 m breit. Das Ober

geschofi springt zwecks Bildung einer durchlaufenden 

Plattform zum Absetzen von Gutem um 3,17 m zuriick; 

es Ist fur eine Belastung von 1000 kg/m2 berechnet. 

Die Stutzen bestehen aus Eisenbeton und tragen die 

hOlzernen Dachbinder des alten Schuppens (Abb. 5).

Die Kranausriistung an der Wasserseite, wo der 

rege Fuhrwerkverkehr abgefertigt wird, ist die in Ham

burg Gbiiche mit Drehkranen, dagegen muBten an der 

Landseite zur Befórderung der Giiter in die Eisenbahn 

Laufkatzenkrane angeordnet werden. Dem Verkehr 

zwischen den beiden Geschossen dienen Aufziige und 

Sputen (Wendelrutschen).

Den besonderen Erfordemissen 

des Siidfruchtverkehrs beziiglich 

Warme wird Rechnung getragen 

durch eine umfangreiche Nieder- 

druckdampfheizung, die im Innem 

des Schuppens + 6 °  bei — 20° 

AuBentemperatur gewahrieistet. 

Da zur gleichmafiigen Erw3rmung 

der R3ume eine gewisse Um- 

i waizung der Luftschichten not- 

wendig und aufierdem ein Ab- 

saugen der aus den Friichten sich 

entwickelnden Gase erwilnscht ist, 

wurde erstmalig bei diesem Schup

pen eine Entliiftungsanlage ein- 

gebaut. Obwohi diese sehr reich- 

lich bemessen ist, mufite man nach 

einiger Zeit noch zusatzliche bau- 

liche Mafinahmen treffen. Es war 

festzustellen, dafi ein mit massl- 

ven Aufienwanden ausgestatteter 

Schuppen weit schlechter ent- 

lflftete ais die alten Ausfiihrungen 

in Holz, und dafi die kiinstliche 

Entliiftung keinen volikommenen 

Ersatz bot.Abb. 5.

1 0  5 10 15 20m
}■■■ I I 1 i i I l i-H - H ' I l- l- t- H —i~i

Querschnitt des Fruchtschuppens 24.
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Dle Folgen mangelnder Ent- 

lfiftung sind zunSchst Nlederschiage 
von Feuchtlgkeit an den Schuppen- 

wanden und -decken, die durch die 

Ausdiinstungen der Friichte verur- 

sacht werden. Dle angefeuchtetcn 

Wandę geben dann einen guten 

Untergrund fflr Pilz- und Schimmei- 

bildung ab. Weltere Folgen sind 

ZerstOrung der Holzteile, besonders 

der Dachkonstruktion, und die An- 

sammlung von Wasser auf den FuB- 

bOden. Die Wasseransammlungen 

waren teilweise so stark, dafi 

die Fruchtkisten von unten zu 

faulen anfingen. Die Abhilfe be- 

stand lm Einbau einer sehr gro

fien Zahl von Fensterklappen und 

in der Erzlehung des Personals 

zu ihrer sachgemafien Anwendung.

Da jedoch bei niedrigen Aufien- 

temperaturen vom Offnen der 

Klappen Abstand genommen wer

den mufi, wurden auBerdem 

Rinnen angeordnet, um das sich 

in diesen Zeitraumen bildende 

Schwitzwasser aufzufangen und 

abzuleiten.

Abb. 6 zeigt eine Ansicht des 

Fruchtschuppens.

Abb. 7. Querschnltt des ehemaligen Verteilungsschuppens am Holthusenkal.

Abb. 9, Querschnltt des Kaischuppens 59.

tę n tL  m  in  m  n i
Abb. 10. Langsschnitt des Kaischuppens 59.

Abb. 11. Grundrifi des Kaischuppens 59.

Abb. 8. Grundrifi und Gleisanlagen des ehemaligen Verteilungsschuppens am Holthusenkal.

~ f /  \ / i

Ehemaliger Verteiiungsschuppen am Holthusenkai.

Ebenfalls 1930, jedoch gegen Ende des Jahres, 

wurde ein weiterer Schuppen von 14 500 m2 Lagerflache 

errlchtet (Abb. 7 u. 8). Der Schuppen war dazu bestimmt, 

solche Ausfuhrguter, die aus dem nichtdeutschen Hlnter- 

lande mit der Bahn unter ZollverschluB elntreffen, auf 

die Schlffsliegepiatze zu verteilen. Der Schuppen dient 

aber schon seit langerer Zeit anderen Zwecken, da der 
Verteilungsverkehr an Umfang so erhebllch zunahm, dafi 

selne Zusammenfassung an anderer noch geelgneterer 

Stelle des Hafens erforderllch wurde.
Der Schuppen hat in Anpassung an das verfQgbare 

Gelande trapeztórmlge Grundrifiform erhalten. Die Ein- 

filhrung von fflr insgesamt 90 Wagen AufstellmOglichkeit 

bletenden Gleisen in den Schuppen, flber denen sich 

Laufkatzenkrane befinden, erglbt sich aus der ursprung- 

lichen Bestimmung; zwei elektrlsch betrlebene Klapp

brflcken ermOgllchen den Verkehr uber die Gleis- 

elnschnltte. Am Westende sind dle zwischen den Gleis- 

strangen aufierhalb des Schuppens sich blldenden Zwickel 

ais Eisenbahnladebflhnen ausgenutzt. 250 m lange Rampen 
an der Sad- und Ostseite des Schuppens ermOgllchen Um- 

schlag auf Landfuhrwerke.

Fur die Abfuhr von Gfltern auf dem Wasserwege 

stehen an der Elbselte zwei Lóschbrflcken zur Verfflgung. 

Verwaltungsraume usw. sind In einem Einbau von 400 m2 

Grundfiache an der Sfldostecke des Schuppens angeordnet.

Die Dachkonstruktion Ist Hamburger Holzbauwelse, 

doch nOtigte der trapezfOrmige Grundrifi zu einer etwas 

verwickelteren Ausbildung, da alle Binder yerschiedene

Abb. 12. Grundrifi des umgebauten Kaischuppens 35.

O 70 20 30 10 son
I-X-1--1--L-1--1
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Abb. 13 a. Querschnltt des Kalschuppens 35 vor dem Umbau.

Abb. 13b. Querschnitt des Kalschuppens 35 nach dcm Umbau zum Bananenschuppen.

Milteilungen5) vorIiegen, auf die 

verwiesen wird.

Es genugt zu erwahnen, daB 

Hauptanordnung und Abmessungen 

des Schuppens, der rd. 15 780 m2 

Flachę umfafit, von denen der 

neueren Schuppen nur wenig ab- 
weichen. Beachtlich Ist, daB ais MaB 

der Weitraumigkelt auf je 450 m2 

Flachę eine Stiitze entfailt im Ver- 

gleich zu 215 m2 beim Kaischup- 

pen 83. Die sonst an den Stirn- 

seiten angeordneten Verwaltungs- 

und Wohlfahrtsraume sind in diesem 

Falle in einem dreigeschossigen Ein- 

bau von 400 m2 Grundfiache unter- 
gebracht, der in der Mitte der Land- 

seite in den Schuppen einschneidet. 

Die Kosten des Schuppens ein- 

schlieBllch Einbau beliefen sich auf 
rd. 1250000 RM (Gleis- und Strafien- 

bauten, maschi- 

nelle und elek

trische Anlagen 

ausgenommen); 

auf 1 m2 Kai- 

schuppen entfal-

len rd.70 RM, auf

1 m3 umbauten 

Raum des Ein- 

baues rd. 30 RM.

t/s Vonkrkonte 
Kaimaub 

-)— SfiS-

Abmessungen erhalten muBten. Die Sprengwerke haben in den Haupt- 

feldern iiber den Glelsen 17,20 m Stiitzweite bei 8,31 m Abstand. Die 

Bellchtung des Schuppens geschleht wie flbllch durch senkrechte Fenster- 

fiachen, doch mufite im Ostteil des Schuppens wegen der dort vor- 

handenen groBen Brelte von Oberllchtem Gebrauch gemacht werden. 

Die hólzernen Stiele der Dachblnder werden von stahlernen StUtzen aus 

C28 aufgenommen. Die letzteren sind auf Holzpfahlen mit Betonsockel 

gegrundet. Dem Feuerschutze wird Rechnung getragen durch Unterteilung 

des Schuppens durch eine Brandmauer, dereń Durchgangsóffnungen durch 

elektrisch betriebene Stahlplatten-Rolladentore verschlossen werden.

Kaischuppen 59.

Das Jahr 1930 brachte noch einen weiteren groBen Neubau, den 

Kaischuppen 59 am Windhukkai des Sildwesthafens. Dieses fflr den all

gemeinen Gflterumschlag bestimmte Bauwerk wurde In Hamburger Bau- 

welse ausgeschrleben, jedoch waren Sonderangebote zugelassen. Beziig- 

llch der Sonderangebote ergab sich, dafi Ausfiihrungen in Holz — 

technlsche Gleichwertlgkeit vorausgesetzt —  nicht billiger ais die gut 

entwickelte Hamburger Bauweise wurden. Obllche Elsenbetonausffihrungen 

wurden wegen der verlangten grofien Stfltzweiten zu teuer. Eine Aus- 

nahme machte ein Sondervorschlag der Firma Dyckerhoff & Widmann AG, 

der die Zelss-Dywidagsche Schalenbauweise vorsah. Obwohl um 3 °/0 
teurer ais das billigste Normalangebot, bot die Ausfiihrung dennoch 

folgende Vortelle: Verminderung der Stiitzen auf die Halfte, und zwar 

so, dafi nur noch eine Innensaulenreihe In halber Tiefe des Schuppens 

vorhanden ist, ferner erhtihte Obersichtlichkelt und 

bessere BelichtungsmOglichkeit. Die erhohten Gestehungs- 

kosten werden durch die grOfiere Dauerhaftigkeit der 

Betonbauweise, durch die geringeren Unterhaltungskosten 

und durch die Ersparnisse an Feuerverslcherungskosten 
ausgeglichen.

Bei der gewahlten Sonderkonstruktion (Abb. 9, 10

u. 11) besteht die Uberdachung des Schuppens aus 36 

quer zur Schuppenlangsachse stehenden SchalengewOlben 

von 9,16 m Spannweite; die Wanddicke betragt 5,5 cm 

im Scheitel und nlmmt an den Ubergangen zu den 

Binderscheiben und den Randglledern auf 8 cm zu. Die 
GewOlbe spannen sich ais Trager durchlaufend iiber 

zwei Felder von je 24,375 m. Die Konstruktionshóhe 

betragt 2,40 m, wovon 1,50 m auf den GewOlbestlch und 

0,90 m auf den Randtrager entfallen.

Die Ausschreibung des Bauwerks und dereń Ergeb

nisse wurden in diesem Falle erwahnt, weil es in der 

Zlelsetzung der Ausfiihrungen liegt, klarzulegen, aus 

welchen GrUnden eine andere Bauweise der bisherigen 

bewahrten vorgezogen wurde. Von einer baulichen Be- 

schreibung des Schuppens 59 kann dagegen Abstand 

genommen werden, weil hicriiber schon eingehende

Umbau Kaischuppen 35.

Das Jahr 1934 brachte wiederum den Umbau eines Schuppens, und zwar 

wurde der Kaischuppen 35 am Asiakal, der bisher dem Stflckgutverkehr 

gedient hatte, fiir den Umschlag und die Lagerung von Bananen eingerlchtet 

(Abb. 12, 13a u. b u. 14). Die sehr empfindlichen Bananen erfordern 

fflr den Umschlag nicht nur einen Raum, in dem bei Frost eine ver- 

haltnismafilg hohe Temperatur gehalten werden kann, sondern es ist auch 

notwendig, dafi die Spezialwagen der Eisenbahn, in die verladen wird, 

innerhalb des beheizten Raumes stehen kOnnen; schllefillch mufi ein be- 

sonderer Raum zur Verfugung stehen, in dem Tellladungen, die aus 
irgendwelchen Griinden nicht unmittelbar dem Markt zugefiihrt werden, 

lagern und reifen kónnen.

Der Kaischuppen 35 erwies sich nun ais besonders geelgnet fiir einen 

Umbau bzw. Einbau der erforderllchen Sondereinrichtungen. Er wurde 

durch eine mit drei Durchgangsóffnungen versehene Querwand so unter- 

teilt, dafi ein 120 m langer Raum dem Bananenverkehr zugeteilt wurde. 

In gleicher Lange wurde das unmittelbar am Schuppen belegcne land- 

seitlgeGleis flberbaut und so in den Schuppen einbezogen. Die beidenEnden 

dieses Gleistunnels kónnen durch stahlerne Rolltore geschlossen werden.

Die Bananenreifer3ume wurden in dem am Westende des Schuppens 

gelegenen fruheren Kesselhaus hergerichtet. Der 60 m lange Ostteil des 

Schuppens Ist zwecks bester wirtschaftlicher Ausnutzung dem allgemeinen 

Siidfruchtverkehr vorbehalten.

®) Bautechn. 1932, Heft 15.

Abb. 14.

Innenansicht des Bananenschuppens (Kaischuppen 35).



258 Bo Ile , Neuere Kaischuppenbauten im Hamburger Hafen
DIE BAUTECHN1K

Fachschrlft f. d. ges. Baulngenleurwesen

Abb. 15.

Querschnltt der Erweiterung des Kaischuppens 57,

der Querrlchtung zur Befestigung der Leichtbauplatten 2,50 cm dicke und werden auch erhebllch grćifiere Zahlen erreicht. Da aufierdem der zu-

10 cm breite Bretter ln 0,66 m weiten Abstanden angenagelt. Die warme- nehmende Lastkraftverkehr weitere Steigerungen des Vertellungsverkehrs

dlchtenden Losslus-Platten, die auch zur Isollerung der AuBenwande ver- mit sich bringt, wurde die Schaffung einer zentralen Anlage drlngend

wendet sind, haben 2,50 cm Dicke. Die in einem Vorbau an einem West- notwendlg.

ende gclegene Zentralheizungsanlage ist so eingerlchtet, daB jeder der Zu ihrer Verwirklichung

beidenSchuppentelle sowie der Reiferaum gesondert beheizt werden kónnen. wurden die am seeschifftiefen
Kainerunkai gelegenen Schup- 

^  V  ' pen 55, 56 und 57 durch Ver- aj
^  \ \ bindung ihrer Rampen zu r

\ \ einem Schuppen zusammen- r

\  \ gezogen. Da auch dles nicht t_

\  ausreichte, wird gegenwartig
\ der Schuppen 57 durch einen

Erweiterungsbau so vergrófiert, 

dafi er die ganze Landspitze 

am Afrlkahóft flberdeckt und 

auf diese Weise am yeriangerten

Togokai des Sildwesthafens Firstpunkt B
eine zweite Wasserfront6) von
rd. 340 m Lange erhalt, die zur |___________^= ^~ r~ ~ ^£££^s/W ^

Hauptsache allerdings nur fiufi- > ---------

schlfftlef ist. An dieser Strecke i----   fi* h m *'* — 1
ist, von der flblichen Kranaus- 1 "ft i L t  -- J ~^BolzenVf" 1

riistung abgesehen, ein Elsen-

bahngleis zur Aufstellung zu l-=-— w — J

entladender Sammelwagen ein- ~. .

gebaut, hinter dem sich eine

11,85 m breite Rampę zum L_.
Absetzen der Gflter erstreckt. Abb. 15a u. b.

Abb. 16. GrundrlB der Erweiterung des Kaischuppens 57. An der Sudseite des Neubaues Ausbildung der Firstpunkte.
sind erstmalig, und zwar in Ver-

Erweiterung des Kaischuppens 57 zum Verteilungsschuppen. bindung mit einem geraumigen Aufstell- und Wendeplatz besondere Rampen

Der letzte, zur Zeit noch im vollem Gang befindllche Schuppenbau fflr die Entladung von Kraftwagen des Gflterfemtransportes angeordnet

gllt wiederum dem Verteilungsverkehr. Wie schon an anderer Stelle er- worden. Der GrundrlB zeigt zwei kleinere Rampen von 5 m Breite und

wahnt, kOnnen bel diesem ,Exportsammelverkehr“ auslandlsche und 20 m Lange, die zungenartig in den Platz hineinragen, und ais ostwartlge
Begrenzung eine 70 m lange Rampę. Die letztere hat

Abb. 17. AnschluB des Neubaues an den yorhandenen Schuppen 57. vgl. WRH, Heft 6 u. 7.

Firstpunkt A

tiansahifi

Damit die Helzw3rme, die bei Bananen nicht unter 4-11° sinken 

soli, gehalten werden kann, mufite eine Decke mit reichlichen Oberlicht- 

festern eingezogen werden. Diese Decke liegt in den Seitenschiffen in 

Hóhe der unteren Binderzangen, im Mittelschlff in der Flucht der beiden 
Streben bzw. In Hóhe der oberen Zangen. Zum Anbringen der Decken- 

verkleidung sind Kanthólzer ln etwa 0,90 bis 1,15 m AbstSnden mit den 

Binderzangen verbunden worden. Die Kanthólzer sind aufierdem durch 

Latten 4/6 cm an den Dachsparren aufgehangt. Unter ihnen sind in

neuerdings auch iniandische Spediteure ln nach dem Vertellungsschuppen 

adresslerten Sammelbahnwagen Gflter fflr samtllche ab Hamburg fahrenden 

Reedereien zusammenladen. Diese Gflter werden sortlert und ln der 

Regel mittels Hafenfahrzeug den entsprechenden Seeschiffen zugefiihrt.

Es leuchtet ein, dafi in dieser Art der pfleglichen und vor allem 

bcschleunlgten Behandlung auch kleinerer Gfltermengen ein grofier An- 

relz liegt, und so ist ln den letzten Jahren die Zahl der taglich regel- 

maBig abzufertigenden Sammelwagen auf 120 angestlegen; nicht selten
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gegrundet. Fiir die 92 inne- 

reti Stiitzen ist mit Riick- 

sicht darauf, dafi ein lang- 

jahrig abgelagerter Bau- 

grund zur Verfiigung stand, 

flachę Grundung gewahlt; 

die Ausftihrung geschah ln 

Eisenbeton. Die GrOfie der 

Grundplatte richtet sich 

nach den Lasten, im Durch- 

schnltt sind die Platten 

2,2 X  2,2 m grofi. Die 

eigentlichen Saulen sind 

ąuadratisch mit 30 cm 

Seitenlange, der Kopf ist 

rechteckig ausgebildet und 

miBt 42X52 cm. Die Dach- 

binder sind unter Verwen- 

dung von Eisen fiir die Zug- 

stangen und fiir die Be- 

wehrung (Alligator - Dubel) 

sehr viel ieichter ais die 

Hamburger Bauweise ge- 

halten. Wie der Querschnitt 

zeigt, besteht der Neubau 

aus einem hohen Teil, ge- 

blldet aus einem Binder 

und einem nledrlgeren Teil, 

der sich iiber fiinf Binder erstreckt.

Teiles liegt in einer Kurve. Die Anpassung an die

reicht durch Verkiirzung der 

Mittelblnder, wahrend die 

belderseltigen Endbinder 

normal durchlaufen. Mit 

Riicksicht auf die grofie 

Breite, die alter und neuer 

Schuppenteil zusammen 

aufweisen, mufiten eine 

grófiere Anzahl Oberllchter 

eingebaut werden. In der 

Verlangerung der vorhan- 

denen Brandmauer hat auch 

der neue Tell eine solche 

mit drei Offnungen er- 

halten.

Der gesamte Erweite- 

rungsbau Ist rd. 265 m lang,

91,85 m brelt und umfafit 

fur sich allein 16 300 m2 

iiberdachte Flachę und zu- 

sammen mit dem friiheren 

Schuppen 57 32 000 m2.

Den Neubau mit eln- 

gerechnet stehen kiinftlg 

dem Vertellungsverkehr 

rd. 57 000 m2 iiberdachte 

Lagerflache, 2000 m Lade- 

rampe fiir Elsenbahn-

Der westliche Abschlufi dieses abfertigung, 500 m fur Eisenbahn- und Kraftwagenabfertigung und 250 m

Kurve wird er- nur fiir Kraftwagen (Giiterfemtransport) zur Yerfiigung.

Abb. 18. DIe Dachkonstruktion des Erweiterungsbaues.

Aiie Rcchtc vorbehaiten. Neuer Getreidesilo

Von Baurat Dipl.-Ing.

Deutschland gebraucht fur die Getreideversorgung seiner Bevólkerung 

bekanntllch neben dem Im elgenen Lande gewachsenen Getrelde eine je 

nach Ausfall seiner Ernte mehr oder wenlger grofie zusatzliche Getreide- 

menge, die ais Importware auf dem Seewege eingefuhrt wird. An der 

Spitze der deutschen Getreideeinfuhrhafen steht der Hamburger Hafen, 

der glelchzeitig Umschlagshafen und Stapelpiatz fiir den Durchgangs- 

verkehr nach den nordischen Landem ist.

Das Getrelde kommt fast ausschlieBlich ais loses Massengut, sei es 

ln ganzen Schlffsladungen, sei es ais Teilladungen neben dem Stiick- 

gut, mit den iiberseelschen 

Dampfern und erfordert wie 

alle Massengiiter besondere 

Umschlagsgerate, aber auch 

besondere Lagergelegen- 

heiten; beldes ist ln Ham

burg vóllig der prlvaten 

Unternehmung iiberlassen.

Ais Umschlagsgerate 
werden In Hamburg ln der 

Hauptsache schwimmende 
Getreldeheber verwendet, 

von denen alleln die 

Getreideheber - Gesellschaft 

m. b. H. 23 besitzt, davon 18 

mit einer Stundenlelstung 

von 300 t. Diese Getreide

heber werden langsseits der 

zu lóschenden Getrelde- 

dampfer gelegt, und eine 

Anzahl Saugrohre dieser 

Getreldeheber werden in 

das lose geschiittete Ge

trelde getaucht, das dann . . .  , ~ .... . ,
von einem kraftigen durch Abb’ L Gesamtbild der

Unterdruck erzeugten Luft-

strom mitgerlssen und in die Hóhe befórdert wird, um dann auf den 

Getreidehebern gewogen und in die Hafen- und Flufifahrzeuge weiter 

befórdert zu werden, sowelt es ln Deutschland verbleibt, oder in die 

kleineren Seedampfer befórdert zu werden, sowelt es im Durchgangs- 

verkehr unmittelbar nach den nordischen Landem weltergehen soli. 

Getreide Ist nun aber ein Saisonartikel, der in grofien Mengen an- 

gefahren wird zu elncr Jahreszeit, die von den Erntezelten in den iiber- 

seeischen Landem abhangt, und dann im Elnfuhrhafen gelagert werden 

mufi, sowelt das Getreide von den Mflhlen nicht unmittelbar auf- 

genommen werden kann. Diese Lagerung geschieht fiir kurze Zeit 

wohl ln Oberlanderkahnen, eine Behelfslagerung, bei der das Gut grofien

im Hamburger Hafen.
Paul Brands, Hamburg.

Gefahren ausgesetzt ist; denn Getreide wird leicht warm und muffig 

und ist aufierdem dem Frafi durch den Getreldekafer ausgesetzt, der 

ungeheuren Schaden anrichten kann. Eine bessere Lagerung Ist schon 

die neuerdlngs angewendete Flachlagerung in den groBen luftigen 

Hamburger Kalschuppen, wo das Getreide bis 1,80 m hoch geschiittet 

wird und leicht beobachtet, geliiftet und auch durchgast werden kann. 

Aber diese Art der Lagerung Ist wlrtschaftlich nur ertraglich, sowelt die 

Kalschuppen fflr den allgemeinen Umschlagsverkehr nicht gebraucht werden 

und andemfalls unbcnutzt sein wiirden; zudem verteuert der Umschlag

aus den Wasserfahrzeugen 

in diese Kalschuppen mlt

tels der normalen Kaikrane 
und das mehr oder wenlger 

hauflge Umschaufeln das 

Getreide unnótig bel die- 

sen behelfmaBigen Lage- 

rungen. Die langere Eln- 

spelcherung von Getreide 

sollte daher grundsatzlich 

nur in Sonderspelchern 

geschehen, und hiermit 

befafit sich im Hamburger 

Hafen die Hamburger 

Getrelde - Lagerhaus AG, 

dereń Lagerhauser am kur

zeń Ostufer des Kuhwarder- 

hafens eine aufierst giin- 

stige, zentrale Lage im 

Hamburger Hafen haben.

Der Kuhwarderhafen 

ist fiir die grófite Wasser

tiefe der Hamburger Hafen-

. , . .. becken hergerichtet. Am Kai
Anlage von der Wasserselte. der Hamlfurger Getrelde.

Lagerhaus AG haben neben 

den Hafenfahrzeugen die groBen Getreidedampfer lhren Llegeplatz, so 

dafi das Getrelde unmittelbar in die Getreidelagerhauser gelóscht werden 

kann; an der Riickselte bieten die langgestreckten Gleisanlagen eine 

giinstlge Verbindung mit dem nahe gelegenen Hauptverschiebebahnhof 

des Hamburger Hafens „Hamburg-SOd", und die Lage am Relher- 

damm ais einer der Hauptdurchgangstrafien des Frelhafens ermóglicht 

dem StraBenfuhrwerk aller Art bis zu den schwersten LastzQgen die 

Anfahrt zu den besonders breiten Zufahrtstrafien der Spelcheranlage, um 

bequem an samtllche Silos heranfahren zu kónnen, und um dort unmittel

bar beladen zu werden. Abb. 1 zeigt ein Gesamtblld der Anlage von 

der Wasserselte, Abb. 2 die Lage der Gebaude zueinander. Die auf dem
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die Dampfer, soweit es Durchgangsware ist, in die sonstigen Wasser- 

fahrzeuge oder endlich durch Absacken. Die Sackware kann dann wieder 

an der Wasserseite mittels dreier Verladekrane fflr die Schiffe abgesetzt 

oder an der Landseite unmittelbar in die Eisenbahnwagen oder Strafien- 

iahrzeuge ver!aden werden. Das Gesamtfassungsvermógen dieser bis- 

herigen Anlage betragt 25 000 t.

Wirtschaftspolitische Beweggriinde lieBen in letzter Zeit an vielen 

Orten kieinere und grófiere Silospeicher entstehen und veranlafiten auch

Das DachgeschoB oberhaib der Zeilen tritt an den derzeitigen Schmal- 

seiten des Gebaudes, die ubrigens bei der vorgesehenen Erweiterung zu 

LSngsseiten werden, plattformartig zuriick. So wird eine beąueme Aus- 

trlttsmóglichkeit von den beiden Feuerleitern gebildet, und im Brandfalle 

eine erleichterte Angriffsmóglichkeit fur die Feuerwehr, da von dem so 

geschaffenen Umgange die Fenster des Obergeschosses leicht zu erreichen 

sind. Die Dachkonstruktion'besteht aus Eisenbeton mit einer Schale aus 

fertig verlegten Bimsbeton-Stegplatten.

hier eine Vergrófierung des Lagerraums durch den Erweiterungsbau E, 
der durch órtliche und betriebliche Umstande zu einem eigenartigen 

Bauwerk wurde, mit technischen Einrichtungen, die auf einer langjahrigen 

Erfahrung der Betriebsleitung beruhen.

Die Erweiterung konnte nicht wie fruher durch eine einfache Ver- 

iangerung der bestehenden GebUude erzielt werden, sondern die Platz- 

gestaltung fiihrte zu einem landseitig an der StraBe gelegenen besonderen 

Neubau, der durch die vorhandenen Ladegleise von den alten Speichern 

getrennt ist. Die Verbindung zwischen alten und neuen Speichern konnte 

entweder unterhalb der Gleisanlage in einem Tunnel oder oberhaib flber 

eine Briicke stattfinden. Betriebstechnische Erwagungen und auch die 

Grundwasserverhaitnisse ergaben die zweite Lósung, wie sie in Abb. 3 

dargestellt ist.

Der Siioneubau ist also ein freistehender Błock von 18/37 m Grund- 

fiache und einem Fassungsvermógen von 10 000 t und mit einer Erweite- 

rungsmóglichkeit nach Siiden um weitere 30 000 t Fassungsvermógen. An 

seinem obersten Stockwerk, also in groBer Hóhe, ist dieser Neubau durch 

eine Briicke flber die Gleise hinweg mit dem alten Speicher verbunden. 

Der GrundriB des neuen Siiospeichers besteht aus vier Reihen zu je 
sieben Silozelien. An einer Ecke ist der Platz fflr ein Treppenhaus und 

einen Aufzug fflr Personen und Lasten ausgespart, so daB im ganzen 

27 Zeilen mit 4,5/5,3 m rcchteckigem GrundriB entstehen. Zusammen 

haben sie bei rd. 25 m Hóhe das vorgenannte Fassungsvermógen. Die 

rechteckige Form der Zeilen wurde von der Betriebsleitung gefordert und 

und hat vor den statisch gflnstigeren kreisfórmigen Zeilen den Vorteil, dafi 

keine Zwickelzellen entstehen, die fflr den Betrieb unbrauchbar sind.

Unterhalb der Zeilen llegt in Rampenhóhe der Absackraum mit 

Laderampen fflr Eisenbahnwagen und StraBenfahrzeuge. Die Hóhe dieses 

Raumes betragt 4,40 m (gemessen bis zur Unterkante des Sllotrlchters), 

um gute Sichtverhaltnisse zu schaffen. Unter diesem Raume befinden 

sich drei Kanale fiir dle unteren Fórderelemente und drei Becherwerks- 

gruben, die in wasserdichter Ausfflhrung bis ins Grundwasser hinabreichen. 

Abb. 3 u. 4 zeigen dle Anordnung dieser Kanale und Gruben und ihre 

Verbindung mit den einzelnen Silozelien, Abb. 5 ist ein Schaublld des 

Raumes.

Der gesamte Neubau wurde in Eisenbeton ausgefiihrt. Die Zellen- 

wande von oben 12 cm bis unten 20 cm Dicke wurden unter Verwendung 

der „Stahlschalung Luchterhand" bel einer durchschnittlichen Tagesleistung 

von 1 m Hóhe rlngsherum glelchmaBig hochgefflhrt. Der Querschnitt der 

Eisenbetonmlttelsaulen im Erdgeschofi betragt 1,20/1,20 m. Ihre Griin- 

dung besteht aus 14 Eisenbetonrammpfahlen von 12 bis 14 m Lange; im 

ganzen sind es 500 einzeine Pfahle, die diesen Neubau tragen. Die 

gróBte Belastung der Pfahle von 34/34 cm Querschnitt ist im ungflnstigsten 

Falle zu 41,5 t je Pfahl errechnet worden.

Abb. 2. Lageplan.

Die weiteren Anbauten wurden in Eisenbeton errichtet, und zwar 1912 

der Tell C ais Bodenspeicher und 1914 der Silospeicher D . Die Eln- 

speicherung des Getreldes geschleht bei diesen Speichern unmittelbar 

aus dem Schiff mittels zweier mit Unterdruck arbeitender, stationarer 

Heber a mit einer Stundenleistung von je 125 t, die das Getreide flber 

Kellerfórderbander, Hauptbecherwerke b, c und d sowie obere Verteilungs- 

bander in dle Lagerzellen befórdern. Das Ausspeichern geschleht durch 

drei Yerladeturme mit ebenfalls je 125 t Stundenleistung unmittelbar in

Lageplan mit A bis D  bezeichneten Kornspelcher sind bereits vor dem 

Kriege entstanden, wahrend der mit E  bezeichnete Siioneubau erst kflrzlich 

fertiggestellt ist und hier bautechnisch naher beschrieben werden soli.

Die alte Anlage bestand ursprunglich aus dem im Jahre 1906 erbauten 

Speicher A und wurde dann nach und nach durch Anbau der Speicher B, 
C und D  vergrófiert. Speicher A und B sind Silospeicher mit massiven 

Aufienmauern und hólzernen in Blockbauweise hergestellten Silozelien.

BcdiermrhUrme

Abb. 4. Querschnitt 

durch den neuen Silospeicher E.
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An der Nordseite des Dachgeschosses ist das Forderbauwerk an- 

geschiossen, das in die Verbindungsbriicke zum alten Speicher iibergeht. 

Dieses Fórderbauwerk ragt balkonartig 2 m iiber die nórdliche Silofront 

hinaus. Dadurch kann die Brucke geradenwegs an die Stelle fuhren, wo 

im alten Speicher das Hauptbecherwerk c liegt. Dieses Oberkragen des 
Dachgeschosses gibt dem ganzen Bauwerk an seiner der Wohnstadt zu- 

gewandten nOrdlichen Seite das charakteristische GeprSge, wie auch aus 

Abb. 6 erkennbar ist.

Dieser eigenartige AnschluB an das Becherwerk c des alten Speichers 

ist gegeben, weil die alten Fórderanlagen so reichlich bemessen sind, daB 

sie zur Beschickung des neuen Speichers mit herangezogen werden kónnen.

Abb. 6. Ansicht des neuen Silospeichers von Norden. Abb. 7. Yerteilungsieitungen im DachgeschoB.

und lhre Verl3ngerung an der ausgekragten Nordfront des Neubaues sind 

in Eisenfachwerk mit einer Bekieidung mit Wellcternitplatten ausgefiihrt. 

Dadurch wurde eine weitgehende Gewichtsersparnis erreicht. Das Ge- 

wicht dieser Konstruktion betragt nur etwa 25 kg/m2. Die nicht un- 

erhebiichen Windkrafte auf den Aufbau werden aufgenommen durch

Der Bau wurde in einer Bauzeit von 8 Monaten einschliefllich 

Griindung von der Firma Fr. Holst, Hoch- und Tiefbau, Hamburg, ais 

Generaliibernehmer ausgefiihrt. Die Maschinenaniage lieferte die Firma 
Gebruder Biihler G. m. b. H., Dresden. Entwurf und Bauieitung iagen in 

den Handen des Architekten Dipl.-Ing. Arnold P lo tz , Hamburg.

besondere Windportale und schwere Verankcrungen in den Langs- 

wanden der alten Speicher. Es ist eine Windbelastung von 150 kg/m2 

angenommen worden.

Der Weg des Getreides durch diese Fórderanlagen ist aus den in 

Abb. 3 u. 4 angebrachten Pfeilen ersichtiich. Abb. 7 zeigt das Innere 

des Dachgeschosses mit den Verteilungslellungen.

Alle Zeiien sind mit einer zentral meldenden Fern-Thermometer-Anlage 

versehen, bei der in jeder Silozelle in verschiedenen Hohen je drei MeB- 

apparate an Drahtseilen aufgehangt sind. Wegen der bei ieerlaufender 

Zelle auftretenden Sogwirkung ist diese Aufhangung besonders sorgfaitig 

ausgefiihrt worden.

Eine Ausstattung der Zeiien fiir eine Begasung des Getreides ist nicht 

erforderllch, da die Zeiien der alten Speicher fur die Gesamtaniage bereits 

geniigende Einrichtungen aufweisen. Die Beliiftung der Zeiien ist nach 

einem im eigenen Betriebe der Firma entwickelten und bewahrten System 

ausgefiihrt.

In den alten Speichern wurde das Getreide noch auf offenen FOrder- 

bandern befOrdert, bei denen bekanntlich trotz Absaugvorrichtung die so 

gefahrliche Staubentwicklung unvermeidlich ist. Demgegeniiber wird in 

dem neuen Silospeicher das Getreide grundsatzlich nur Im „geschlossenen* 

System fortbewegt. Dle waagerechte Fórderung geschieht hier mitteis 

der „Redler" der Fa. Gebriider Bflhler G. m. b. H., Dresden. Diese Redier 

sind Blechkanale, in denen das Getreide durch die schaufelartlgen Glieder 

eines Kettensystems mit 125 t Stundenleistung befOrdert wird. Derartige 

Redler sind teils in einfacher, teils in doppelter Ausfiihrung vorhanden; 

letztere erlaubt eine gleichzeitige BefOrderung in beiden Richtungen. Die 

Vorteile der Redler sind neben der unbedingten Staubfreiheit eine gute 
Ubersichtllchkeit der Raume, denn die Redler sind an der Decken

konstruktion aufgehangt und lassen den FuBboden v0llig frei, wie auch 

Abb. 7 zeigt, wahrend FOrderbander iiblicher Bauart den FuBboden stark 

versperren.

Fiir dle senkrechte FOrderung im Neubau sind die drei frei In den 

nOrdllchen Zeiien llegenden Becherwerke /  vorgesehen, wahrend fiir die 

Oberwlndung des HOhenunterschledes zwischen altem und neuem Speicher 

In dem Turmaufbau des alten Speichers zwei Oberheb-Becherwerke g 
eingebaut sind. Diese Becherwerke zeichnen sich In der auBeren Form 

der Gesamtaniage durch die bis 41 m iiber StraBenhOhe reichenden 

Aufbauten ab. In diesen Aufbauten liegen die unmittelbaren Antrlebe 

der Becherwerke.

Diese fiinf Turmaufbauten geben mit ihrer beachtenswerten, das um- 

gebende Hafengebiet weit iiberragenden HOhe dem Bauwerk einen 

weithin sichtbaren und charakterlstlschen UmriB. Die auBere Erscheinung 

des Bauwerks wird weiter bestimmt durch Materiał und Farbgebung: 

Ziegelsockel, daruber grofie, unverputzte Betonfiachen, versehen mit 

einem wasserdichten Schutzanstrich, einer Sillkatfarbe. Oben hoch die 

silbergrauen, leicht gewellten Eternltflachen der Verbindungsbriicke und 

ihrer Yeriangerungsbauten.

Abb. 5. Raum unter den Silos.

Es war fiir diese Losung allerdings erforderllch, in dem alten Gebaude 

den Turmaufbau, in dem das Becherwerk c endigt, zu umbauen und 

wesentlich aufzuhohen, um dle Hohe der Verblndungsbrucke zum neuen 

Siło zu errelchen. Dieser Ein- und Aufbau war der schwlerlgste Tell der 

Bauausfiihrung, denn er mufite durchgefiihrt werden, ohne den Betrleb 

im alten Speicher zu unterbrechen. Dieser Aufbau sowie die Briicke
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Von Elbstrombaudirektor ©i\=3ng. Walter Petzel, Magdeburg.

Auf seinem langen Wege von West nach Ost nahert sich der 

Mittellandkanal einem wlchtigen Abschnitt selner baullchen Entwicklung. 

Er errelcht nach dem heutigen Stande der Bauarbelten im Jahre 1938 

die Elbe. Damit ist der Gesamtbau noch nicht vollendet. Der plan- 

maBige Ausbau des ganzen fur 1000-t-Schiffe befahrbaren Wasserweges 

von Dulsburg-Ruhrort nach Berlin wird vielmehr noch mlndestens fiinf Jahre 

in Anspruch nehmen.

Die Heranfilhrung des Mittcllandkanals an die Elbe hat in allen 

beteiligten Krelsen einen lebhaften Streit der Meinungen iiber die durch 

ihn moglichen Verkehrs- 

verlagerungen geweckt.

Die einen glauben: Der 

neue Kanał wird einen 

gewaltlgen Verkehr zwi

schen West- und Ost- 

deutschland an sich zie- 

hen, erheblichen Wett- 

bewerb zwischen óst- 

llcher und weśtlicher 

Schiffahrt, auch zwischen 

Reichsbahn und Wasser- 

weg zur Folgę haben.

Andere dagegen 

sagen: Trotz des Auf- 

stiegs unserer Wirtschaft 

fehlt der grofie nach 

dem Auslande gehende 

und von dort kommende 

Gflterstrom. Wie soli 

da die westdeutsche 

Schiffahrt der ohnehin 

unzureichend beschaftig- 

ten Elbeschiffahrt Frach- 

ten wegnehmen, ins- 

besondere, wenn eine 

p!anvoll geleltete Tarlf- 

polltik den ungesunden 

Wettbewerb zwischen 

Schiene und Wasserweg elnerseits, den schlesischen und rheinisch-west- 

falischen Belangen am Berllner Kohlenmarkt anderseits berOckslchtigen 

und uberhaupt grOfiere Verkehrsverschlebungen vermeiden will?

Im Zusammenhang mit den vielen hierbei aufzuwerfenden Fragen 

wird ein Bericht iiber den Gesamtbau des Mittcllandkanals und iiber das 

Elbefahrwasser von Wert sein.

zusatzllche Kredlte zu den bewilligten Haushaltsmltteln brachten. Ab 

1935 konnten wieder ausreichende Betrage durch den ordentlichen Reichs- 

haushalt zur Verfugung gestellt werden. Damit war der planmaBlge 

Weiterbau des Mittellandkanals geslchert.
Die Kanalstrecke bis zur Elbe ist nunmehr bis auf einige Restarbelten 

fertig. Zwei Grofibauwerke befinden sich noch in Arbeit: die Doppel- 

schleuse bel Allerbuttel-Sulfeld und das Schiffshebewerk in Rothensee. 
Ober die Linienfuhrung, Querschnittgestaltung, Speisung des Kanals, iiber 

die gewaltigen Erdarbeiten, die teilweise ganz besondere Schwierlgkelten
boten1), uber die zahl- 
reichen Kunstbauten — 

Duker, Durchiasse, 

Eisenbahn- und Strafien- 

brucken, Wege- und 
Eisenbahnunterffihrun- 

gen — , die wlchtigen 

Anlagen im Interesse 

der Landeskultur usw. 

wurden zahlreiche Auf- 

satze seitens der bau- 
leitenden Beamten in 

den Fachzeltschriften 

veróffentllcht. Ich kann 

mich deshalb hier auf die 

Beschreibung der Rest

arbelten beschranken.

Die Doppelschlepp- 

zugschleuse bei Aller- 

biittel-Siilfeld (Abb. 2) 

bildet das óstliche Ende 

der bei Anderten begin- 

nenden, rd. 62 km lan

gen Scheltelhaltung des 

Mittellandkanals, dereń 

Wasserspiegel auf 

+ 65,00 NN liegt. Die 

Lange der Schleuse miBt 

225 m, die lichte Weite 

12 m und die Drempeltiefe 3 m. Das Gefaile betragt 9 m. Sie ist mit drei- 

stufigen Sparbecken versehen, um den knappen Wasservorrat des Kanals 

mOglichst wenig in Anspruch zu nehmen. Die beim Schleusen durch die Spar

becken nicht wieder gewonnenen Wassermengen werden durch ein Pump

werk in die Scheitelhaltung zuriickbefórdert. Die Schleusenmauern und 

-haupter sind ganz aus Beton hergestellt. Bei der Bemessung der Block-

Abb. 1. Die Wasserstrafien zwischen Rbein und Elbe mit Langsschnitt des Mittellandkanals.

Ane Rcchte Mittellandkanal und Elbe.

Sparbecken

Mittelland - Hauptkanal.

Aus der wechseWollen Geschichte des Mittel

landkanals sei kurz folgendes wledergegeben:

Ais sein Vorl3ufer (s. Abb. 1) wurde 1899 der 

Dortmund-Ems-Kanal, der Ausfall- und Zubringer- 

weg des westfalischen Industriegebiets um Dort

mund, ln Betrieb genommen. 1914 folgte der 

Rhein-Herne-Kanal ais Bindeglled zwischen Dort- 

mund-Ems-Kanal und Rheln. 1916 wurde der 

Verkehr auf dem Ems-Weser- Kanał von Berges- 

htfvede bis Hannover aufgenommen. 1928 war 

die Strecke Ostlich Hannover bis Pełne mit der 

Hlndenburgschleuse bei Anderten und dem Zweig- 

kanal nach Hildesheim fertiggestellt. Der Bau 

des SchluBstucks des Mittelland-Hauptkanals 

zwischen Peine und Magdeburg wurde 1926 in 

Angrlff genommen.
Fflr diesen letzten Bauabschnitt wurden in den ersten Jahren er- 

hebliche Betrage im Reichshaushalt zur Verfugung gestellt, so 1927 

rd. 15,5 Mili. RM, 1928: 19,6 und 1929: 25,6 Mili. RM. Dann aber begann 

eine starkę Verknappung der Mittel, und die Betrage sanken fiir 1930 

auf 20,4, 1931 auf 13,6, 1932 auf 8,5 und 1933 sogar auf 6,2 Mili. RM. 

Durch diese Drosselung der Ausgaben war die Fortfuhrung des begonnencn 

Werks ernstllch gefahrdet. Da erschienen die Arbeitsprogramme der 

Reichsregierung, die 1933 bereits rd. 11,7 Mili. RM und 1934 rd. 15 Mili. RM

Abb. 2b.

1- - - - - - - - - - - - - - - - - 225,00

Abb. 2a.

Abb. 2 a u. b. Schleusenanlage Allerbuttel-Sulfeld. Lageplan und Querschnltt.

langen und der Ausfiihrung des gesamtenMauerwerks wurde auf die neuesten 

Erkenntnisse Im Betonbau zur Verminderung der Temperatur- und 

Schwlndrisse Bedacht genommen. Einen Begriff von der GrOBe der 

Anlage erhait man aus der Masse des elngebauten, insgesamt 150 000 m3 
betragenden Betonmauerwerks (Abb. 3). Ais Yerschlusse sind in den Ober-

x) S a r to r iu s  und Dr. K Irchho ff, Die BOschungsrutschungen in 
Wenden. Bautechn. 1936, Heft 51,
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Abb. 3. Siidschleuse Allerbiittel-Sulfeld mit Sparbccken. 

Bauzustand Juni 1936.

hauptern Klapptore, in den Unterhauptern Hubtore gewalilt. Den 

Wasserein- und -auslaB der in je sechs offenen Einzelkammern facherfórmig 

um jede Schleuse angeordneten Sparbccken vermittein Zylinderschiitze.

Die Rcichsbahnstrecke Hannover— Stendal kreuzt den Mittellandkanal 
unmittelbar an den Unterhauptern. Die Schleusen haben dadurch eine 

gegeneinander versetzte Lagę erhalten.

Abb. 4. Kreuzung des Mlttellandkanals mit der Elbc.

Abb. 5. Hebewerk Rothensee. Modeli nach einer Aufnahme der Firma Fried. Krupp.

Der Bau ist so weit durchgefiihrt, daB mit dem Probebctrieb voraus- 

sichtlich Im Sommer 1937 begonnen werden kann.

Auf der Kanalstrccke ostlich von Allerbiittel-Sulfeld sind nur noch 

unbedeutende Nachdlchtungsarbelten im Gange.

Die Stadt Fallersleben — dicht ostlich der Schleusen —  hat eine 

cinfache Umschlagstelle crrlchtet; auch in Calvórde ist eine solche Anlage 

vorhanden. Etwas gróBer ist der Hafen der Stadt Neuhaldensleben. Hier 

ist in einem Zweigbecken ein guter EisenbahnanschluB vorhanden. Ein 

neuzeitlicher Kran von 5 t Tragfahigkelt wird aufgestellt.

Ostlich Neuhaldensleben senkt sich das Gelande allmahlich nach der 

Elbe hin. Der Kanał wird deshalb auf einem Damm, dessen Hohe bis zu 

17 m wSchst, an die Elbe herangefiihrt. Nach Oberschreiten der Reichs- 

strafie Magdeburg—Wolmirstedt und der Reichsbahn Magdeburg—Stendal 

erreicht er gegeniiber dem Orte Hohenwarthe den Elbstrom, der auf 

hoher Brucke gekreuzt wird (Abb. 4). Auf dem rechten Elbufer 

werden die Schiffe durch ein Doppelhebewerk aus der Kanal- 

haltung + 56,00 NN um 18,6 m auf die Haltung des Ihlekanais — 

+ 37,40 NN — gesenkt, in den der Hauptkanal bei Burg eln- 

miindet. Die Kanalstrccke von Allerbiittel bis Hohenwarthe Ist 

88 km lang. Der gesamte Mittelland-Hauptkanal vom Rhein 

bis Burg miBt 475 km.

Kurz vor der Brucke uber die Elbe zweigt vom Hauptkanal 

nach Siiden zu der 5 km lange Abstlegkanal bei Rothensee ab, 

der den Verkehr zu den in den letzten Jahren stark ausgebauten 

Magdeburger Hafen und zur oberen Elbe leitet. Den Ubergang 

von der Kanalhaltung + 56,00 NN zu dem um iiber 6 m 

zwischen HHW und NNW schwankenden Elbewasserspiegel des 

Abstiegkanals vermittelt das einschiffige Hebewerk Rothensee 

(Abb. 5).

Beide Hebcwerke Rothensee und Hohenwarthe sind im 

Gegensatze zu dem bekannten gróBten deutschen Schiffs- 

hebewerk Niederflnow Schwimmerhebewerke, d. h. das Gewicht 

des Schiffstroges wird nicht, wie in Niederfinow, durch Gegcn- 

gewichte, sondern durch den Auftrieb von Schwimmkórpern 

ausgeglichen. Das Vorbild fiir diese Hebewerke Ueferte das 

Hebewerk in Henrichenburg am Dortmund-Ems-Kanal, dessen 

Trog auf funf Schwimmern mit allerdings kieineren Ab

messungen ruht, und das selt nahezu 40 Jahren seine Brauch- 

barkeit und Leistungsfahigkeit bewiesen hat.

Der Schiffstrog beim Hebewerk in Rothensee (Abb. 6) hat 

85 m Lange, 12 m Breite und 2,5 m Wassertiefe. Er ruht auf 

zwei elsernen Hohlzylindern, die in gewaltlgen Schachten auf 

und ab glciten. Die Hohlzylinder haben 10 m Durchm. und 

eine Hohe von 36 m. Die genaue Parallelfuhrung des Troges 

wird durch vler feststehende Schraubenspindeln — je zwei an 

jeder Seite —  gesichert, auf denen sich die mit dem Trog ver- 

bundenen Muttern auf und ab drehen. Die beiden Schwimmer- 

schachte mit 11 m Durchm. reichen bis 72 m unter Erd

oberfiache. Sie muBten im Gefrlerverfahren hergestellt 

werden. Diese Schachte und die Trogkammer des Hebe- 

werks sind fertig. Die beiden Schwimmkórper werden 

zur Zeit auf der Baustelle zusammengesetzt. Auch die 

ubrigen Eisenaufbauten beflnden sich in Arbeit (Abb. 7). 

Nach dem heutigen Stande des Baues ist damit zu 

rechnen, daB das Hebewerk im Sommer 1938 in Betrieb 

genommen werden kann. — Das schon erwahnte, auf 

dem rechten Elbufer bei Hohenwarthe liegende und daher 

nicht zu den Restarbeiten des Kanalstiicks Hannover— 

Elbe gehórende Hebewerk ist wegen des erwarteten 

groBen Duichgangsverkehrs ais Doppelhebewerk, im 

fibrlgen in seinen Einzeltellen genau wie das Hebewerk 

in Rothensee ausgebildet. Von den hier [erforderiichen 

vier Schwimmerschachten sind bereits drei abgeteuft.

Abb. 6.
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Hebewerk Rothensee. Schematischer Langgsschnitt.
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Abb. 7. Hebewerk Hohenwarthe.

Baustelle mit Bohrtfirmen fur die Schwlmmerschachte.

Abb. 8. Schleuse Niegrlpp.

Baustelle mit Blnnenhaupt, Kammer- und Ankerwanden.

Die ebenfalls nicht zu den vorgenannten Restarbeiten zahlende Kanal- 

brflcke flber die Elbe erhalt eine Gesamtiange von 900 m. Sie besteht 

flber dem eigentlichen Strombett aus einem stahlernen Oberbau von 100 m 

Lichtweite in der Hauptóffnung und je 50 m Weite in den beiden Selten- 

offnungen. Ober dem Vorlande ruht der Schiffstrog auf 20 Eisenbeton- 

gewólben von je 30 m Spannwelte. Der Wasserąuerschnitt des Troges 

hat eine Breite von 30 m und eine Tiefe von rd. 2,50 m. Unter der 

Kanalbrflcke ist fflr die Elbeschiffahrt eine Durchfahrthóhe von fast 6 m 

uber dem hOchsten schlffbaren Wasserstand vorhanden. Der Bau dieser 

grOfiten Kanalbrflcke Deutschlands ist eingeleitet. Die Bauzeit ist zu 

fflnf Jahren anzunehmen.

Unmittelbar óstllch des Doppelhebewerks Hohenwarthe wird eine 

Verbindung zwischen Kanał und Elbe bei Nlegripp hergestellt. In diese 

wird eine Schleuse von 165 m Lange, 12 m Lichtweite und rd. 3 m 

Mindesttlefe flber dem Drempel zum Obergang von der Kanalhaltung zum 

Elbewasserstand eingebaut (Abb. 8). Diese Elbverbindung und ihr AnschluB 

an den Ihle- und Plauer Kanał wird gleichzeitig mit der Heranfflhrung des 

Mlttellandkanals an die Elbe, d. h. bis 1938 fertlggestellt.

Wenngleich die Kanalbrflcke flber die Elbe und das Doppel- 

hebewerk Hohenwarthe dann noch im Bau sind, kann doch 

der nach Berlin bestimmte Kanalverkehr durchgefflhrt 

werden. Er mufi von der Mflndung des Abstlegkanals bei 

Rothensee bis zur Schleuseneinfahrt bel Nlegripp, d. h. auf 

rd. 11 km Lange, den Elbstrom benutzen.

Zum Vollausbau des Mittelland-Hauptkanals fflr 1000-t- 

Schlffe gehOrt auch der Umbau des Ems-Weser-Kanals 

zwischen Bergeshóvede und Misburg durch Anheben des 

Wasserspiegels um 0,40 m. Diese Hebung ist erforderlich, 
um den fflr 600-t-Schiffe gebauten Kanał, der zur Zeit nur 

versuchsweise und unter besonderen Vorsichtsmafinahmen 

von grOBeren Schiffen befahren werden darf, fflr den un- 

eingeschrankten Verkehr der 1000-t-Schlffe freizugeben. Die 

Arbeiten bestehen in Dammverstarkungen, Hoherzlehen der 

Tondichtung, Umbauten der Dflkerein- und -auslaufe und der 

Brflcken. Auch diese Arbeiten werden vorausslchtlich ln 

fflnf Jahren beendigt sein. —  Die Erganzungsbauten am Ihle- 

kanal, der ursprflngllch nur 300-t-Schlffen den Durchgang 

gewahrte, werden bestlmmt bis 1938 abgeschlossen sein.

Der Ausbau des an den Ihlekanal auschllefienden Plauer 

Kanals fflr 1000-t-Schiffe ist bereits jetzt nahezu beendet.

Nledrigwasserausbau der Elbe.

Der Zweck des Mlttellandkanals wflrde stark beeintrachtigt, wenn 

nicht inzwischen das Elbefahrwasser (Abb. 9) auf eine den heutigen 

Anforderungen der Schiffahrt entsprechende Form gebracht wflrde. Der 

Ende des vorlgen Jahrhunderts nicht nur aus schiffahrtstechnischen, sondern 

vorwlegend aus allgemein volkswIrtschaftlichen Grflnden durchgefuhrte 

Mittelwasserausbau der Elbe hatte grofie Erfolge gezeitigt. Der hOchste 

Verkehr auf der deutschen Stromstrecke betrug 1912 rd. 18 Mili. Gflter- 

tonnen. Die Heimatflotte der Elbe zahlt zur Zeit etwa 2850 Kahne mit 

rd. 1 330 000 t Raumgehalt, etwa 1000 Selbstfahrer mit rd. 160 000 t Raum- 

gehalt und etwa 600 Schlepper mit rd. 120 000 PS.

Ais Regelschiff der Elbe ist der sog. Grofi-Plauer Mafikahn anzusprechen, 

der bei 67 m Lange, 8 bzw. 8,2 m Breite und 1,9 m Tiefgang rd. 700 t 

Tragfahigkelt besitzt. Daneben sind zahlreiche Kahne von grófierer Trag- 

fahlgkeit bis zu 1400 t vorhanden.

Mit der zunehmenden GrOfie des Schiffsparks wuchsen die Forderungen, 

die an das Elbefahrwasser gestellt wurden. Auch hatten die aufierordent-

GesamtubGrsichtsplan
der Elbe

von der Reichsgrenze 
Dis Hamburg

Obere Bezirksgrenze 

der Łlbstrombduvęrnitg.

A tyw(

Abb, 10. Abgeschwachte Stromkrflmmung bel Beigern. Abb. 9. Gesamtflbersichtsplan der Elbe.
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Alle Rechte vorbehalten. Die Brucke iiber den Strelasund.
Von Reichsbahnbauassessor Briickner, Stralsund.

Hchen Trockenjahre 1904,

1911, 1933 und 1934

der Schiffahrt erhebliche 

Schwierigkeiten bereitet. 

in diesen Trockenjahren 

wurden ais geringste Tiefe 

oberhalb der Saalemiindung

0,55 m , im Stadtgebiet 

Magdeburg sogar nur

0,45 m , sonst zwischen 

Saalemiindung und Ham

burg 0,80 m gemessen. Im 

Jahre 1933 war die Elbe 

unterhalb Magdeburg an 

65 Tagen, 1934 sogar nur 

an 56 Tagen vollschiff!g.

In diesen beiden Jahren 

konnte das Regelschiff von 
700 t an rd. 100 Tagen nur 

mit l/.t Ladung fahren.
Die Notwendigkeit wei- 

terer Verbesserungen des 

Fahrwassers war mithin klar 

gegeben.

Der erste 1911 auf- 

gestellte Niedrigwasser- 

regelungsentwurf sah eine 

Mindesttlefe von 1,10 m 

oberhalb und 1,25 m unter

halb derSaalemiindung vor; 

das Mittelwasserbett sollte 

Im wesentlichen beibehalten werden. Durch Vorziehen von Kopfschwellen 

vor den Buhnen sollte der fflr das Nledrigwasser zu grofie Stromąuerschnitt 

eingeschrSnkt werden. Durch solche Kopfschwellen und durch Baggerungen 

hoffte man die Verbesserungen zu erzielen.

Dieser Entwurf von 1911 kam nicht zur Ausfiihrung; er scheiterte 

an der Finanzlerung, fiir die die Erhebung von Schiffahrtsabgaben vor- 

gesehen war. GrOBere Probestrecken wurden aber nach den GrundsStzen

des Entwurfs ausgebaut. 

Sie brachten die Erkenntnis, 

dafi eine nachhaltige Ver- 

besserung durch Kopf

schwellen allein nicht zu 

erwarten war.

Auf Grund dieser Er

fahrungen wurde in den 

Jahren 1929 bis 1931 ein 

neuer Entwurf aufgestellt. 

Dieser sieht auf der gan

zen Flachlandstrecke unter

halb derSaalemiindung eine 

Einschrankung des Mittel- 

wasserbettes durch Ver- 

langerung der Buhnen selbst 

und daneben eine Ver- 

besserung der teilweise 

recht ungunstigen Strelch- 

linienfOhrung vor. Nur wo 

unbedingt notwendig soli 

eine Feinregelung durch 

Kopfschwellen durchgefiihrt 

werden. Oberhalb der 

Saalemiindung ist eine Ein

schrankung des Mittel- 

wasserbettes im allgemei- 

nen nicht erforderllch. 

Hier genugt die Anderung 

der Streichlinienfuhrung, 
um die seichten Stellen 

des Fahrwassers zu vertiefen. Ais Grundsatz fiir dle Anderung der

Strelchlinlenfiihrung gilt: Zu starkę Kriimmungen sind abzuflachen 

(Abb. 10) —  nur an einer Stelle, am .Kurzeń Wurf“ oberhalb Dessau, 

ist ein Durchstich ausgefiihrt — , zu lange gerade Strecken erhalten 

eine kunstliche Schlangelung (Abb. 11, Stromstrecke oberhalb Lenzen), 

um diesem naturlichen Bestreben des Stromes Rechnung zu tragen.

(Schlufi folgt.)

J Solltiefe wrhanden 

1 Solltiefe nicht vorhanden

Abb. 11. Stromstrecke oberhalb Lenzen vor dem Ausbau.

J  Solltiefe vorhonden 

~\Sollliefe nicht mrhanden 

- /tusgefiihrte Buhnenyerldngerungen

Abb. 11 a. Stromstrecke oberhalb Lenzen nach dem Ausbau.

I. Aligemeines.

Unter Beriicksichtigung des in melnem Aufsatze iiber die Ziegel- 

grabenbriicke1) behandelten Stoffes, worauf hler besonders hlngewiesen 

wird, sollen im folgenden dle Griindungen der Strelasundbriicke, des 

grófiten Bauwerks im Zuge des Riigendammes, allgemeiner behandelt 

werden; dagegen soli auf dle geschweifiten Brucken naher eingegangen 
werden.

Nach Uberbriickung des Zlegelgrabens schneidet sich der Rugendamm 

(Eisenbahn und StraBe) durch eine Erhebung auf der Insel Danholm und 
erstreckt sich dann ais etwa

0,7 km Ianger Damm In 

den Strelasund bis zu der 

ais Flutóffnung dienenden 

Strelasundbriicke, um sich 

dann hinter der Briicke ais

0,5 km langer Damm weiter 

zur riigenschen Kuste fort- 

zusetzen (Abb. 1). Obgleich 

die Strecke, soweit wirt- 

schaftlich angangig und 

wegen der nOtigen Vorflut 

mOglich, ais Damm herzu- 

stellen war, blieb noch ein 

ais FiutOffnung zu iiber- 

briickendcr Tell von 540 m.

Auf dieser Briickenstrecke 

muBte, um der Forderung 

der Wasserbauverwaitung, 

daB dle neue DurchfluB- 

Offnung bei MW (6200 m2) 

gleich der alten ist, gerecht 

zu werden, die Sohle des Strelasundes auf 11,4 m Wassertiefe aus- 

gebaggert werden. Diese Sohlenvertiefung geht beiderseits der Briicke 

mit einer Rampę 1 : 50 auf dle urspriingliche Tiefe iiber. Bei HHW erglbt 

sich allerdings ein geringer Stau, der aber bei der grofien Entfernung von 

der Stadt unbedenklich ist.

ł) Bautechn. 1937, Heft 4 u. 7.

Einen Querschnltt durch den Damm vor der Brucke zeigt Abb. 2. 

Nachdem der zum Teii sehr machtige Schlick bis auf den tragfahigen 

Grund weggebaggert war, wurde bis zur Hóhe des HHW (+ 2,50) Sand, 

der aus dem Meere 2 km von der Baustelle entfernt vor der riigenschen 

Halbinsel Drigge gebaggert wurde, aufgespiilt, da der zur Verfiigung 

stehende stark tonige Schiittboden zum Einbau im Wasser nicht geeignet 

war. Soweit der Damm durch Wellenschlag bedroht ist, wurde er durch 

Spundwande (Profil Ii 12 bis 14 m lang) eingefafit. Da die Kosten von 

Steinpackung und Spundwandeinfassung sich ais etwa gleich ergaben,

wurde wegen der geringeren 

Unterhaltung eine Spund

wandeinfassung gewahlt. 

Von durchgehenden Ankern 

wurde Abstand genommen, 

dafiir kamen 1,5 X  1,5 m 

grofie Betonankerplatten 

zur Verwendung. Darauf 

wurde der siidwestliche 

Damm mit dem aus einem 

Einschnltt am Hauptbahn- 

hof stammenden Boden auf 

seine cntwurfsmafilge HOhe 

geschiittet. Auf dem nord- 

Ostlichen Damm zwischen 

dem Widerlager B der 

Brucke und der Insel Riigen 

wurde, da Schiittboden 

fehlte, nach Verlegung der 

Ankerplatten wieder ge- 

baggerter Sand bis auf 

Ordinate -j- 6,00 gespiilt, 

und dann der vorher ais Schutz gegen seitliches Ausweichen der Spund- 

wand wahrend des Hochspulens vor die Spundwand gespiilte Boden durch 

Grelfer auf dle planmafiige DammhOhe aufgesetzt.

Alle frilheren Entwiirfe fiir die Briicke beruhen auf dem Gedanken 

einer festen  Brucke im Zlegelgraben. Sie sehen also fur den ungehinderten 

Durchgang der Schiffahrt eine lichte DurchfahrthOhe von 32 bis 27 m vor. 

Allerdings wird auch schon an eine gleichzeitige Oberfiihrung der StraBe

Berliner Kum
(im Bau)

Abb. 1. Lageplan.
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mit der Eisenbahn gedacht.

Ein Vorschlag, die Strafie 

unter der Eisenbahn in

Hóhe der Bruckenunter- M M M ck^g ^
gurte zu fflhren und 111 den s / W ,
hóher gelegenen Haupt- ---L
óffnungen den Strafien- _________Mbaggmng ^ --

verkehr mit einer Schwebe- . /M  ~ urm̂----

fahre zu bedienen, wurde Sobk-w ' *\\\\\\\\\\\v
baid faiiengeiassen. Abb. 3
zeigt einen Entwurf aus Mkiger oahck flńmjr abmbse/nd iioou.no/m a ||^

dem Jahre 1914, bei dem
die Bruckenunterkante 27 m I- nim- / . * * * '  1

iiber Wasser lag. AuSer U_-#M

der zweigleisigen Bahn soli- Abb. 2. Querschnitt durch den Damm im Strelasund.
ten aufierhalb der Haupt-

trager zwei Strafienfahrbahnen mit StraBenbahn und zwei Fufistelge 

iiberfiihrt werden.

Der zur Ausfiihrung gekommene Entwurf (Abb. 4) weicht von den 

friiheren erhebllch ab. Durch Anordnung einer beweglichen Briicke im 

Ziegeigraben, die grófieren Schiffen die Durchfahrt gestattet, war es móglich, 

die S.-O. erhebllch zu senken und so bedeutende Ausgaben fiir Erd- 

arbelten zu ersparen. Die festgelegte Hóhe der Bruckenunterkante von 

8,00 m Ober MW gestattet es, den Stralsund nicht anlaufenden kleineren 

Schiffen (meist Schleppziige) die Brflcke zu durchfahren und den Umweg 

durch die neue FahrstraBe, durch den Ziegeigraben, zu vermeiden. Nach

D am m schiillung  

( frockener Boden)

,/LMtlW

Sand g esp u lf

-Hoesch ///  .  . . .  ,

F n ft/I #  » » » “

senkung von 4 cm an beliebiger Stelle zugrunde gelegt. Sollte diese eir- 

treten, so kann rechtzeitig die Brflcke an dem betreffenden Auflagerpunkte 

wieder in die planmaBlge Hóhenlage gehoben werden. Neben der be- 

trachtlichen Ersparnis bei den Grflndungen konnte durch die Wahl eines 

durchlaufenden TrSgers eine Verringerung der Durchbiegungen und eine 

gewisse Baustoffersparnis bei den Oberbauten erzielt werden.

Auf den nur 2,4 m breiten Zwischenpfeilem, die nur hochwasserfrei 

hochgefflhrt wurden, stehen stahierne etwa 4 m hohe Pendelrahmen, die 

ais bewegliche Auflager der Briicke dienen. Auf den Endwlderlagern 

llegen Rollenlager.

-------------------1200,00 m----------------------

Abb. 3a. Entwurf ais Hochbrflcke aus dem Jahre 1914,

der festgelegten Briickenunterkante ergab sich ais niedrlgste technlsch 

mógliche Hóhenlage des Gleises die Kote + 10,00 m. Da der Damm 

durch die Senkung der S.-O. erhebllch billiger wurde, konnte er weiter 

ins Wasser hineingefflhrt werden ais bei den friiheren Entwflrfen, so daB 

sich die Brflckeniange von 1200 auf 540 m verkflrzte. Nach Abzug der 

Pfeilerdicken ergab das eine gesamte lichte Weite der Brflcke von 500 m, 

die gerade noch genflgte, den geforderten Durchflufiquerschnitt zu schaffen.

Gleichfalis wegen der hohen Kosten wurde die Eisenbahn nur eln- 

gleislg ausgebaut. Ein Grund fflr den Bau einer StraBenbahn bestand 

nicht mehr. Wie auch im Ziegeigraben wurden fiir Eisenbahn und StraBe 

getrennte Oberbauten auf gemeinsamen Widerlagern und Pfeilern errichtet.

Da die Brflcke der flachen Landschaft am Meer móglichst unauffallig 

angepaBt werden sollte, wurde von gegllederten Tragern Abstand ge- 

nommen. Eine Einteilung in zehn gleich groBe Óffnungen ergab dann 

die fflr unversteifte Blechtrager fflr Eisenbahnbrflcken noch tragbare Stiitz- 

welte von 54 m. Fflr diese Stfltzweiten stellten sich die Pfeilerkosten 

nur wenlg hóher ais die fflr die Oberbauten aufgewendeten. Die Wahl 

der Stfltzweiten war also auch wirtschaftllch richtig.

Weiterhin war maBgebend fflr den Entwurf, dafi der freie Bllck von 

der Briicke auf das schóne Stadtblld des mittelalterlichen Stralsund mit 

dem Drelklang seiner machtlgen Kirchen gewahrt werden mufite. Die 

Fahrbahn der Strafienbrflcke (Abb. 5) liegt deshalb ganz flber den Haupt- 

tragern, die der Eisenbahnbrucke wurde nur so weit versenkt, dafi der 

Reisende aus dem Abteilfenster noch freien Ausblick hat. Das Gelander 

der StraBenbrflcke liegt so tief, daB es dabei nicht mehr stórt.

Abb. 3b. Querschnitt des Yorentwurfes,

Durch die Anordnung der hóheren Brcmspfeiler und der Pfeller mit 

den schlanken Pendelstfltzen tritt gleichzeitig eine gewisse Belebung und 

Gliederung der glatt durchlaufenden waagerechten Blechtragerbandes ein. 

Da die Pendelstfltzen auch den Durchblick in der Langsrichtung gestatten, 

versinken sie gleichzeitig, so dafi bei einem Blick schrag auf die Brflcke 

der EIndruck entsteht, ais ob der Oberbau auf einer durchlaufenden Beton- 

mauer ruhe.

Slmlmd

............................... ........ ......................SMOOm. -------—  •

Abb. 4. Obersichtszelchnung der Strelasundbrflcke.

Wegen der teuren Grflndungen war es angezeigt, móglichst wenig 

Pfeller mit waagerechten Kraften zu beanspruchen. Am einfachsten ist 

das bei durchlaufenden Balken zu erreichen. Die Oberbauten wurden 

also ais zwei hintereinanderliegende durchlaufende Balken von 270 m 

Lange ausgebildet, also durchlaufend flber je fflnf Óffnungen. Belde 

Briickcnteile sind durch ein langsbewegliches Gelenk verbunden und haben 

in den Pfeilern 3 und 7 je einen Gruppenpfeiler, der die langsgerichtcten 

waagerechten Krafte aufnimmt. Die zu erwartenden kleineren Stiitzen- 

senkungen werden wegen der verhaltnismafiig grofien Stfltzweite keinen 

bedenklichen Einflufi ausuben. Der Berechnung wurde schon eine Stiitzen-

II. Die Grflndungen.

Aus den seit 1931 durchgefflhrten etwa 50 Bohrungen ergab sich 

ganz allgemein, daB der wirklich zuveriassige gute Baugrund der Geschiebc- 

mergel, nur an der Danholmseite in lelcht erreichbarer Tiefe liegt und 

nach Riigen zu bis zu — 25 m und tiefer abfailt. DemgemSfi wurde 

spiegelbildlich zu den Widerlagern der Ziegelgrabenbrflcke das Wider

lager A (am Danholm) ais Flachgrflndung auf Contractorbeton und Wider

lager B (riigensche Seite) auf hohem Pfahlrost gegrflndet. Die Pfeiler 8 

und 9 (Pfeilerzahlung von Danholm aus nach Riigen) sind entsprechend 

den Pfeilern der Ziegelgrabenbrflcke auf tiefem Pfahlrost mit Unterwasser-
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gufibeton gegrflndet worden. Ais Pfahle fanden die Im Ziegelgraben 

berelts beschrlebenen Stahlrohrpfahle mit 40 cm Durchm. und guBstahlerner 

Spltze Verwendung. Die Pfahle wurden spater ausbetoniert. Pfeiier 1 

bis 7 wurden ais Druckluftgrundung bis zu 24 m unter Wassersplegel aus

gefuhrt. Die Griindungstlefen der einzelnen Bauwerke sind aus dem 

Schnitt in Abb. 4 ersichtllch.

Im folgenden sollen noch kurz die Besonderhelten der einzelnen 
Widerlager und Pfeiier eriautert werden.

platte ais Abschirmplatte nach hinten ausgekragt. Der Raum zwischen 

Grund- und Deckplatte wurde zur Erzielung des erforderlichen Gewichtes 

mit Magerbeton gefflllt. Im Bereich der Spundwand wurde dabel eine 

fettere Mischung verwendet. Die Grflndungsohle der DammabschluB- 
bauten liegt auf — 12 m. Die vordere mit kreisfórmiger Fiihrung ge- 

rammte Spundwand wurde zur Sicherung gegen Unterspulen bis — 16,5, 

d. h. 5,1 m unter Sundsohle, gerammt. Dadurch wurde gleichzeltlg eine 

weitere Sicherung gegen Yerschieben des Bauwerks auf der Grflndungs-

Abb. 5. Brflckenąuerschnitt mit Pendelstiltzen.

1. W id e r la ge r  A m it D am m absch lu flb auw erken .

Da am Widerlager A der gute Baugrund (grober Kies) schon in einer 

Tiefe von — 8m  ansteht, wurden das Widerlager und die seitlichen 
Dammabschlufibauwerke ais Flachgriindungen ln ringsum geschlossenen 

Spundwandkasten hergestellt. Die Griindungstiefe von — 13,5 m war 

bedingt durch die vor dem Widerlager erforderllche Wassertiefe von 11,4 m. 

Einen Langsschnitt durch das Bauwerk auf der Elsenbahnseite zeigt Abb. 6. 

Zur Gewichtsersparnis wurde der aufgehende Beton mit groBen Spar- 

raumen versehen. Die Unterwasserbetonschicht ist so stark (5,8 m elnschl. 

der Ausgleichschicht), dafi słe ohne Eiseneinlagen imstande ist, die von 

den Wanden anfallenden Lasten auf den Untergrund zu flbertragen. Die 

Herstellung des Unterwassergufibetons geschah in fflnf BlOcken von Im 

Mittel 3,7 m Breite. Zur Untertellung dlenten vler Trennwande aus 

Tragerwellblech und C-Eisenkonstruktion, die durch Taucher eingebracht 

wurden. Oberhalb der Unterwasserbetongrundplatte liegt eine 1 m 

dicke Eisenbetonplatte, dereń Bewehrung so bemessen wurde, dafi 

sie den vollen Wasserdruck aufnehmen kann, der bei HHW (2,5) auf- 

tritt, wenn der Unterwasserbeton nicht wasserdicht Ist. Die Platte wurde 

kreuzwelse bewehrt zwischen die aufgehenden Wandę gespannt. Da 

die Wandę mindestens das fflnffache Tragheltsmoment der Platte be- 

sitzen, konnte diese ais voll in die Wandę eingespannt berechnet werden. 

Die Bewehrung wurde bemessen nach M arcus „Die vereinfachte Be- 

rechnung biegsamer Platten" 1929. Aus Griinden der Standsicherheit 

des Bauwerks wurden die Wandę starker ausgefuhrt, ais es bei Aus- 

nutzung der zuiasslgen Betondruckspannung erforderlich war. Da also 

die Bewehrung im Verhaitnis zur Wanddicke gering war, wurde auf eine 

genaue Berechnung der durch die Wandę geblldeten geschlossenen 

Rahmen verzichtet. Die Eckmomente wurden ermittelt unter der An- 

nahme, dafi die Wand am Schragenanfang volI eingespannt ist, die Feld- 

momente unter der Voraussetzung, dafi halbe Elnspannung vorhanden ist.

Der Raum oberhalb der Entlastungsraume, also unter der Fahrbahn, 

dient zum Unterbrlngen der Besichtigungswagen, die auf die ganze 

Bruckenlange durchfahren kónnen. Wegen der geringen zur Verfugung 

stehenden Konstruktlonshóhe wurde die Decke iiber dem elsenbahn- 

seitigen Tell ais Walztragerdecke ausgefuhrt; da die Strafie hóher liegt, 

konnte hier eine Eisenbetondecke angeordnet werden.

Das Aufbetonieren des Bauwerks glng, nachdem der Unterwasser

beton in der bei der Ziegelgrabenbrflcke beschrlebenen Weise hergestellt 

und die Baugrube leergepumpt war, vom schwlmmenden Gerat in der 

iibllchen Weise vonstatten. Die Entlastungsplatte wurde erst nach Hinter- 

fullen des Bauwerks auf dem festgestampften Boden betoniert.

Da die volle Wassertiefe von l l ,4 m  gleich vor dem Widerlager 

vorhanden sein mufite, waren zwei vlertelkrelsfórmlge Dammabschlufi

bauwerke erforderlich, die ais besondere Bauwerke rechts und links des 
Wlderlagers ebenfalls ais Flachgriindung auf Unterwasserbeton zwischen 

Spundwanden gegrundet wurden. Zur Verminderung des Erddrucks und 

zur gleichzeitigen Erfassung eines hóheren Gewichtes ist die obere Deck-

sohle erreicht. Zur Aussteifung der Baugrube wurde vor dem Auspumpen 

eine Rahmenaussteifung aus Eisenbeton hergestellt, zu dem Schmelz- 

zement verwendet wurde. Da es sich um einen voriibergehenden Zustand 

handelte, wurden Spannungen von <tb — 50 kg/cm2 und </c =  1500 kg/cm2 

zugelassen.

2. P fe iie r  1, 2 und 4 bis 6.

Diese Gruppe von Pfellern wurde im Druckiuftverfahren hergestellt. 

Da sie infolge der Pendelstiitzen nur nahezu senkrechte Drucke erhalten, 

war die Grundfiache erheblich kleiner ais die der Bremspfeiler, bei ihrer 

Berechnung wurde Wind und Wellenschlag ln Brflckeniangsrichtung, 

Schiefstellen der Pendelrahmen bel Warmeanderungen der Brflcke und 

eine aufiermlttige Auflagerung der Stfltzen um 20 cm Infolge ungenauer 

Pfeilerabsenkung berflcksichtigt. Je nach der zugelassenen Bodenpressung 

erhielten sie Grundfiachen von 132 bis 154 m2. Da die Elsenbetonkasten 

wegen der Wassertiefe 13 m hoch sein mufiten und die Breite des Pfeiler- 

schaftes nur 2,4 m betragt, waren sie aufierordentlich schlank und hatten 

daher die erhebliche Schwlmmtiefe von 10,5 m. Abgesehen davon, daB 

Anlagen an Land fflr ihre Herstellung nicht vorhanden waren, mufiten 

sie schon wegen der fflr die grofie Tauchtiefe nicht ausreichenden Wasser

tiefe aufierhalb der Briickenstrecke an Ort und Stelle hergestellt werden. 

Hierzu dienten zwei holzerne Herstellungsgerflste mit Absenksplndeln 

(Abb. 7). Hier wurden sie in Zonen abwechselnd betoniert und zur

Abb. 7. Betonieren des Senkkastens eines Zwischenpfeilers.
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Gewichtsverminderung abgelassen. Da ais Anstrich eine Bitumenemulsion 
(Aristogen) verwendet wurde, die auf feuchten Beton gestrichen werden 

konnte, und da mitSchalungstafeln (fflr die AuBenwande des Schaftes Gleit- 

schalung aus Blech) gearbeitet wurde, konnten die Kasten im allgemeinen 

in vier Wochen fertiggestellt werden. Ais Spannungen wurden zugelassen 

db— 60 kg/cm2, de=  1200 kg/cm2 und fflr Sonderbelastungen ab= 85kg/cm2, 

dc =  1800 kg/cm2. In den einzelnen Betonierfugen sorgten hochkant ein- 

betonlerte Blechstreifen von 20 cm Breite, die zu einem Ring zusammen- 

geschweiBt waren, fflr die Abdlchtung. Sobald die Kasten schwimmfahig 

waren, wurden sie aus dem Herstellungsgerflst zur Pfeilerbaustelle 
geschleppt.

Da die Pfeiier fur die zu erreichende Tiefe (rd. 25,5 m) sehr leicht 

sind, es also fraglich erschien, ob die Mantelreibung des Bodens durch 

das Pfeilergewicht flberwunden werden kónnte, wurde der Absenk- 

widerstand nach dem von ®r.=3ttg. P apro th  angegebenen Verfahren2) 

durchgerechnet. Es ergab sich nach der Berechnung ein Fehlen von 

rd. 15 t des Gewlchts (10 %  des Eigengewichts). Dieses fehlende Gewicht 

wurde spater durch vorfibergehendes Senken des Druckes in der Arbeits- 

kammer beim Absenken ausgeglichen. Da die Pfeiier sehr schmal waren, 
muBte beim Absenken besonderes Gewicht auf die genaue Pfeilerstellung 

gelegt werden. Da die Schneide aus C 32 mit den Schenkeln nach oben 

keine scharfen Kanten 

hatte, konnte die Stel

lung wahrend des Ab- 

senkens gut berlchtigt 

werden. Wahrend des 

Durchfahrens derBoden- 

schichten wurden dle 

Bohrergebnisse sehr gut 
bestatlgt. Da die M3ch- 

tlgkeit der fflr tragfahig 

angesehenen Schlcht 

durch Bohrungen be

kannt war, konnte ihre 

Tragfahlgkeit durch Be- 

lastungen mit kleinen 

Lastfiachen verhaitnis- 

maBig schnell gepruft 

werden. Da absolute 

Werte bekanntlich nur 

schwer zu ermitteln 

sind, wurde die Ein- 

senkungskurve in Ver- 

glelch gesetzt zu Ein- 

senkungskurven, die 

sich mit der glelchen 

Laslflache bei dem fru- 

heren Bau einer grO- 

Beren Brflcke ergeben 

hatten.

Bei Pfeiier 6 wurde 

in etwa 24,5 m ein 

mehrere m3 grofier Stein 

unter der Schneide vor- 

gefunden, der sich nur 

sehr schwer hatte beseitigen lassen. Die Schneide wurde deshalb unter 

Erhóhung des Druckes auf 2,7 at zonenweise bis auf den tragfahigen 

Baugrund auf etwa Ord. — 25,50 m frei gelegt und ausbetoniert. Damit 

der Pfeiier nicht einseitig auf dem Findlingsblock festlag, wurde von der 

Oberfiache des Steines ein Stflck fortgesprengt. Wegen des hohen 

Druckes konnte in den Senkkasten zeitweise nur 3 Stunden gearbeitet 

werden, wobei die Einschleusungszeit V2 Stunde, die Zeit fflr das Aus- 

schleusen 1 Stunde betrug. Ernsthafte Erkrankungen stellten sich nicht 

ein. Die Absenkzeit des Kastens betrug zwei bis drei Wochen.

Abb. 8. Querschnitt durch einen Bremspfeiler.

3. P fe iie r  3 und 7.

Die beiden Bremspfeiler (Abb. 8), dle ebenfalls im Druckluft- 

verfahren gegrflndet wurden, hatten wegen der Beanspruchung auch 

durch Seitenkrafte erheblich gróBere Grundfiachen der Senkkasten, und 

zwar fur Pfeiier 7, den grOBeren der beiden, 400 m2. Besondere Her- 

stellungsgerflste im tiefen Wasser waren sehr teuer gewesen. Da aber 

anderseits Docks oder Slipanlagen nicht zur Verfflgung standen, wurde 
fflr ihre Herstellung ein m. W. neuartiges Verfahren angewendet. Die 

Kasten wurden zunachst in ihrer vollen H6he von 13 m auf piner bis zu 

500 m von der Pfeilerbaustelle entfernt fflr den Dammbau aufgespulten 

Sandflache auf + 0,8 m hergestellt (Abb. 9). Das Betriebsgewicht mit 

der aufgesetzten MAN-Schleuse betrug rd. 1500 t. Unter Berflcksichtigung

2) Bautechn. 1933, Heft 6.

der Stapel im Arbeitsraum betrug die Bodenpressung 4 kg/cm2. Die 

Kasten wurden dann unter Druckluft auf —  2m  abgesenkt. Da dann der 

Bodenwiderstand zu groB wurde, wurden die iiber dem Arbeitsraum be- 

findlichen Zeilen mit Wasser gefflllt, und die Schneide von auBen her 

frei gebaggert. In diesem Zustande wurden sodann die Kasten auf ihre

Abb. 9. Senkkasten fflr die Bremspfeiler 

auf dem aufgespfllten Damm.

Schwimmtiefe von 6 m abgesenkt. Da der Sand in der Arbeitskammer 

verhaitnismaflig fein war, wurde er zum Teil durch den inneren Ober- 

druck der Arbeitskammer abgeblasen. Nach Erreichen der Schwimmtiefe 

wurden dann die Kasten frei gebaggert und durch Anhangen von Rund- 

eisen so austariert, dafi sie in waagerechter Lage schwammen und durch 

den vorher zum tiefen Wasser gebaggerten Kanał zur Pfeilerbaustelle 

abgeschleppt werden konnten (Abb. 10). Das Absenken an der endgultigen 

Stelle geschah in einem Fiihrungsgerflst ohne Spindeln in der bekannten 
Art. Auch hier wurde der Boden teilweise durch Ausblasen gefórdert.

Abb. 10. Abschleppen eines Senkkastens 

der Bremspfeiler.

Ais Senkkastenschneide dienten I-Eisen, an dereń Unterselte der innere 

Flansch abgebrannt war. Ernsthafte Erkrankungen kamen auch hier 

nicht vor. Wie die Zwlschenpfeiler wurden auch die Bremspfeiler mit 

Aristogen gestrichen. Die Auflagerbank liegt zwischen den Auflager- 

ąuadern der Brflcken 1,26 m niedriger ais die Quader, um Platz fur 

den Durchgang des Brflckenbesichtigungswagens zu schaffen. Der 

Pfellerschaft ist mit 4 m Dicke 1,6 m dicker ais der der Zwlschenpfeiler.

(Fortsetzung folgt.)
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