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A"e Wassertribiine in Griinau-WendenschloB.
Von Regierungs- und Baurat Adolf Miehlke, Berlin-Kópenick.

Vorgange.

Zur Durchfiihrung der XI. Olymplade in Deutschland war die Er- 

richtung von Kampfstatten verschiedenster Art und an verschiedenen 

Piatzen in allergrófitem Umfange erforderllch. Neben dem Relchssport- 

feld in Berlln-Charlottenburg mit seinen zahlreichen Elnzelanlagen wurden 

Bauten teils dauernder, teils auch nur voriibergehender. Art ln Garmisch- 

Partenklrchen, Klei und Berlin-Griinau erforderllch. In Grunau waren die 

olymplschen Wettkampfe fiir die Ruderer und Kanufahrer auszutragen.

Abgesehen von der Herrichtung dieser alten, schon „klassisch" zu 

benennenden Rennstrecke nach den Grundsatzen der internationalen 

Wettkampfbestimmungen (Fisa), war Sorge zu tragen fiir die Unterbringung 

der Zuschauer mit allen ihren berechtigten Ansprflchen.

Um schon

friihzeitig iiber 

dle Zuiangllch- 

kelt der vom 

Olymplschen Ko- 

mltee geplanten 

Bauten in Griinau 

ein sicheres Ur- 

teil zu gewinnen, 

wurde der Bau 

der fiir 3000 Zu
schauer bestimm- 

ten massWen ge- 

deckten Tribiine 

in Griinau am lin

ken Dahmeufer 

so beschleunlgt 
durchgefiihrt, daB 

gelegentlich der 

im Sommer 1935 

in Grunau ausge- ^
tragenen Europa- i

meisterschaft 

diese Tribiine 

schon stand. Zu 

dieser General- 

probe, bei der 

herrlichstes Som- 

merwetter vor- 

herrschte, fanden 

sich 15000 bis 18000 Besucher 

in Grunau ein. Da die Tribiine 

nur 3000 Personen faBte, waren 

alle iibrigen auf die allerdings 

sehr weitraumigen Rasenpiatze, 

Sattelpiatze, Promenaden und 

auf die Wirtschaftsraume des 

Regattaverelns angewlesen.

Diese Generalprobe liefi 

zwingend erkennen, dafi noch 

ln weitestem Umfange Sitz- 

piatze wiirden geschaffen wer

den miissen, wollte man der 

zu erwartenden Nachfrage nach 

solchen bei den olymplschen 

Spielen auch nur annahernd 

gerecht werden.

Das Organisations-Komltee 

fiir die XI.Olymplade entschlofi 

sich daher zur Bereitstellung 

von welteren 6000 hochwerti- 

gen Sitzplatzen auf einer zwei- 

ten noch zu errlchtenden 

Tribiine. Trotz des sehr ge- 

rSumlgen Grundbesitzes des 

Berliner Regattavereins war

attabahn
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es nicht mehr móglich, dieses Tribiinenbauwerk noch auf dem Regatta- 

geiande zu errichten, da alle Flachen bereits fiir Unterbringungs-, Wirt- 

schafts-, Reprasentatlonsbauten und Bootshauser in Anspruch genommen 

waren. So entschlofi man sich, die fur diese 6000 Piatze erforderliche 

Tribiine an dem Griinau gegeniiberliegenden rechtseltigen Dahmeufer bei 

Wendenschlofi zu errichten. Dieser Entschlufi konnte um so leichter 

gefafit werden, ais es hler móglich war, dle Tribiine so anzuordnen, dafi 

ein geradezu idealer Uberblick uber die ganze 2 km lange geradlinige 

Rennstrecke von jedem der 6000 Piatze aus ermóglicht werden konnte. 

Diese Móglichkeit, die ruderischen Wettkampfe vom Start bis zum Zlel 

von hier aus frei verfolgen zu kónnen, gab dann auch bei den Ent- 

schlieBungen den Ausschlag. Voraussetzung fiir die Gewahrleistung dieser

Forderung war 

allerdings, dafi 

die Tribiine nicht 

an Land, sondern 

im Wasser errlch- 

tet wurde. Der 

Lageplan (Abb. 1) 

lafit erkennen, 

dafi gerade an der 

fflr die Tribiine 

auf der Wenden- 

schlosser Seite in 

Frage kommen- 
den Stelle —  

etwa zwischen 

Rflckert-undWie- 
landstrafie — das 

Ufer sehr stark 

zurficktrltt, sodafi 

dle Rennen nur 

in ihren letzten 

rd. 400 m von 

den Zuschauern 

hatten verfolgt 

werden kónnen, 

wenn man die 
Tribiine auf das 

feste Land hatte 

setzen wollen. 

Von den Schwie

rigkeiten, die sich aus derTat- 

sache ergeben hatten, dafi 

samtllche in Frage kommen- 

denGrundstflcke bebaut waren, 

soli erst gar nicht gesprochen 

werden. So entwlckelte sich 

in logischem Fortschreiten der 

Entschlufi zum Bau der, Wasser-

5 tribiine".

Wassertribiine.

Die nachstllegende Frage 
war natiirlich, ob diese Wasser- 

trlbflne, die nach Durchfiihrung 

der olymplschen Spiele wieder 

zu beseitlgen war, ais schwlm- 

mende Tribiine auf Kahnen 

oder Prahmen errichtet werden 

kónne. Schon eine oberfiach- 

liche Priifung liefi erkennen, 

dafi bei den sehr grofien Ab- 

niessungen, die das Bauwerk 

erhalten mufite, eine Gewahr 

fur dle Sicherheit der .Zu

schauer nicht gegeben war, 

wenn der Bau ais schwimmende

ćOOtu
J
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Abb. 5. Yorderfront der Tribflne wahrend des Baues. Abb. 7. Einblick In den Wandelgang.

Abb. 3.

Abb. 6. Aufstelgende Sltzrelhen wahrend des Baues.

das gewflnschte Bauwerk wirklich zu errichten. So wurde dcm Vorschlage 

zum Bau einer solchen Tribflne ais Holzbau vom Herrn Reichsminlster 

des Innern zugestlmmt, und Ende Mai 1936 wurde der Auftrag erteilt. 

Da das Bauwerk aber bereits bel der Durchfflhrung der Deutschen Ruder- 

Meisterschaften Mitte Juli 1936 fertig sein sollte, um seine Eignung vor- 

her zu erproben und gegebenenfalls noch Anderungen oder Erganzungen 

anordnen zu kOnnen, so stand fiir die Durchfflhrung des Baues ein Zeit- 

raum von nur knapp sechs Wochen zur Verfiigung. Hatte der Bericht- 

erstatter nicht schon in den vorangegangenen 

Wochen unter Heranziehung erster Unternehmer- 

kreise einen baureifen Entwurf aufgestellt und 

zuschlagfertig vorbereitet gehabt, so w3re es 

kaum mOglich gewesen, In so knapper Zeit diesen 

Bau mit seinen ungewOhnlichen Abmessungen 

wirklich vol!standig herzustellen; waren doch, um 

nur a‘uf eines hlnzuweisen, flber 800 Rammpfahle 

von i. M. 15 m Lange zu beschaffen, zu rammen

und mit dem folgenden Aufbau zu verzlmmern.

Umfang des Bauwerkes.

Die Abmessungen des Bauwerkes (Abb. 3) waren 

223 m Lange und 17 m Breite. Die Griindungstiefe 

des die Tribiine tragenden Pfahlwerkes geht im 

allgemeinen bis zu 14 m unter Wasser, wahrend die 

obersten Sitzreihen sich rd. 7 m iiber den Wasser- 

spiegel erheben. Der gesamte BaukOrper um- 

schloB damit einen Rauminhalt von rd. 66 000 m3.

Den Zugang zur Tribflne vermlttelte einmal an ihrem oberen Ende 

ein unmittelbarer AnschluB an die RiickertstraBe innerhalb der Kolonie 

WendenschloB; zum anderen wurden aus verkehrs- und feuertechnischen

Grunden noch zwei weitere Zugange geschaffen durch den Bau zweler

Verbindungsbriicken von 106 m und 80 m Lange mit Breitenabmessungen 

gemaB den theaterpollzellichen Anforderungen von 5,5 bzw. 8,1 m.

Die Untersuchungen des Baugrundes in der Langsachse des be- 

absichtigten Bauwerkes ergaben (Abb. 2), daB die Vorbedingungen fiir die Er

richtung der Tribflne nicht gerade ais ungflnstig zu bezeichnen waren. Ab- 

gesehen von einem etwas tieferen, eng begrenzten Schlammkolk, der ln der 

Nahe des unteren Endes der Tribune aufgefunden wurde, zeigte sich, daB auf 

eine Wassertlefe von etwa 4 m zunachst eine dicke Schlamm- und Schwemm- 
sandschicht zu durchfahren war, daB aber bel 9 bis 10 m unter Wasser Im all

gemeinen der gute Baugrund angetroffen wurde. Bei diesen Verhaitnissen er- 

schien es durchaus móglich, mit den in Aussicht genommenen Geldmitteln
Aufbau der Tribflne.

In seiner auBeren Erschelnung pafite sich das Bauwerk mit seinen 

OberhOhten Sitzreihen durchaus den sonstigen Tribiłnenbauten an, die in 

den letzten Jahren entstanden sind. Hier wurde jedoch der Aufbau nicht

Tribflne errichtet werden sollte. Bel einer Grundfiache von rd. 0,5 ha 

hatte diesem riesigen langgestreckten Schwimmkórper mit vertretbaren 

Mltteln nicht die innere Steifigkeit gegeben werden kónnen, die im 

Interesse der Slcherhelt oder auch nur der Ruhe des Publikums unbedingt 

veriangt werden mufite. Bei dieser entscheidenden Tatsache braucht 

auf weitere Nachteile einer solchen schwimmenden Tribflne nicht mehr 

elngegangen zu werden.

Es mufite hiernach ais elnzig móglich eine ortsfeste Anlage Ins Auge 

gefafit werden, die auf einer ausreichenden Anzahl von Rammpfahlen 

mitten ins Wasser hineln zu setzen war.

5.70- - - - - - - - - - - j

/tufsicht ouf die Sitireihen

4.
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auf den trockenen Boden, 

sondern auf 825 Ramm- 

pfahle gesetzt, die bel 

den verhaltnlsmafiig grofien 

Rammtiefen fast alle nur 

bis 1 m iiber Wasser empor- 

ragten. Nur in der vierten 

von den sechs Pfahlreihen 
im Querschnltt wurde jeder 

dritte Pfahl so lang gewahlt, 

dafi er nach oben durch 

den gesamten Querschnitt 

hindurch bis unter die 

Sitzreihe ragte. Hlerdurch 

wurde ein theoretisch vor- 

stellbares Verschleben des 

Oberbaues auf dcm Unter

bau In waagerechtem Sinne 

praktlsch ausgeschlossen 

und ein gegenseitiges 

Durchdringen beider Bau- 

teile erreicht. Ober die 

sonstlgen Verhaltnisse des 
Bauwerkes geben Abb. 3 

u.4 im Querschnltt, Langen- 

schnltt und Grundrlfi Auf- 

klarung. Auf textliche An- 

gabe von Einzelheiten kann
hier verzichtet werden. Erwahnt mag noch werden, dafi die 825 Ramm- 

pfahle unter Wasser mit elsernen Andreaskreuzen fast in jedem zweiten 

Felde und In der Langs- und Querrichtung verspannt wurden, um einen 

vollst3ndig steifen Unterbau zu erzielen.

Bel der Verbindung der Hdlzer untereinander wurde in weitestem 

Umfange mit gutem Erfolg von den von der Firma Christoph &UnmackAG, 

Niesky, elngefuhrten bekannten Teller- und Rlngdubeln Gcbrauch gemacht.

Erwahnt werden mufi 

noch, dafi fiir die 6000 Men- 

schen, die ais Zuschaucr 

die Tribiine benutzen soll- 

ten, Auslauf- und Be- 

wegungsmoglichkeit gc- 

schaffen werden mufite, 

sowie dafi Raume fiir 

Gastwlrtschaftsbetrieb, fur 

Unterkunft von Polizel,

Sanitatspersonal und Feuer- 

wehr berelt gehalten wer

den mufiten, dafi ferner fiir 

Verbandsr3ume und Abort- 

anlagen zu sorgen war; 

auch sollten Raume fiir 

den Vertrieb von olympl- 
schen und elnfachen Post- 

wertzelchen, fur Telephon- 

zellen und fur fllegende 

Handler bereit gehalten 

werden.

Allen diesen Aufgaben konnte im wesentlichen dadurch entsprochen 

werden, dafi der dreieckige Querschnitt unter den aufsteigenden Sitz- 

bankreihen ais Wandelgang ausgebaut wurde, der also entsprechend der 

Tribuneniange 223 m lang wurde, und dadurch, dafi die gewiinschtcn 

Raume samtllch ncben diesem Wandelgang mit Zugang von diesem unter 

den Sitzreihen hergestellt wurden.

Erganzt wurde die Anlage durch zwólf Lautsprecher auf der Vorder- 

seite und durch 54 Fahnenmasten auf der Riickseite der Tribiine sowie

Abb. 8. Tribiine von der Riickseite wahrend des Baues.

Abb. 9. Fertlge Tribiine, VorderansIcht

ferner durch die Veriegung 

einer Feuerwehrschlauch- 

leitung in der ganzenLange 

der Tribiine. Dafi aufier- 

dem in den Olymplschen 

Tagen Feuerloschboote zur 

Stelle waren, ist selbst- 
verstandllch.

Platzeinteilung.

Bei der Aufteilung des 

Tribunengrundrisses zur 

Platzvertellung fiir die Zu- 
schauer war streng nach 

den mafigebenden theater- 

polizciiichen Vorschriften 

zu verfahren. Die Lósung 

ergab sich derart, dafi die 

Tribiine in ihrer ganzen 

Lange in neun gleiche 

Blocks aufgetellt wurde, die 

ihrerselts jedesmal in der 

Mitte einen Zugang von 

dem vorher genannten 

hinteren Wandelgang er- 

hieltcn. Diese Zugange 
leiteten zunachst von dem 

hinteren Wandelgang zu 
einem vorn liegenden Laufgang. Von diesem Laufgang fflhrten dann 

neun Treppen zu den 17 hinter- und ubereinander liegenden Sitzreihen.

Abb. 5 bis 9 vermltteln noch anschauliche Einblicke in und auf die 

Tribiine wahrend des Baues und nach ihrer Fertlgstellung. Bevor die 

Tribiine Ihrer Bestimmung zugefiihrt wurde, wurde noch erst ihr ganzer 

Unterbau einer sorgfaltigen Untersuchung auf einwandfrele Beschaffenheit 
durch zwei Taucher unterzogen.

Vergebung und Durch- 

fflhrung des Baues.

Dle Entwurfsbcarbei- 

tung ging in der Weise 

vor sich, dafi vom Vćr- 

fasser ein Programm aus- 

gearbeltet wurde, In dem 

alle bereits bekannten An- 

forderungen, die an das 

Bauwerk zu stellen waren, 

zusammengefafit waren und 

unter BeifOgung einer 

Prinzipskizze von fiinf gro- 

fieren Tiefbaufirmen mit 
Sondererfahrung im Holz- 

bau Anschiage mit etwas 

naher durchgearbelteten 

Entwiirfen eingefordert 
wurden.

In Ansehung aller Um- 

stande erschlen hierbei 

der von der Firma Chri

stoph & Unmack AG, Niesky O.-L., eingereichte Vorschlag ais der bau- 

wiirdigste, und es wurde daher dieser Firma der Zuschlag erteilt. Sle hat 

trotz grofier Schwierigkelten bel der Beschaffung der HOlzer und trotz 

kiirzester Baufristen das Bauwerk rechtzeitig und in tadelioser Ausfiihrung 

errichtet.

Die Bauleitung lag in Handen des Verfassers, dem die Bauassessoren 

F le h r und D rechs ler vom Preufiischen Wasserbauamt KOpenick tat- 

kraftig zur Seite standen.

Alle Rechte vorbehalten. Mittellandkanal und Elbe.
Von Eibstrombaudirektor ®r.=3»g. Walter Petzel, Magdeburg. 

(Schlufi aus Heft 20.)

Das Ziel des Niedrlgwasserregelungsentwurfs bleibt oberhalb der 

Saalemiindung eine Mlndesttiefe von 1,10 m, unterhalb von 1,25 m, zu- 

nehmend bis auf 1,40 m an der Flutgrenze oberhalb Hamburg unter 

einem Wasserstande, der dem bisher beobachteten gerlngsten Abflufi 

entspricht (Abb. 12, Strombett der Elbe).

Neben der baulichen Ver3nderung des Strombettes ist fiir Niedrlg- 

wasserzeiten eine Erhijhung des Wassersplegels durch Zuschufiwasser aus 

Speicherbecken vorgesehen. In der oberen Saale werden zwei Talsperren 

von insgesamt rd. 400 Mili. m3 Fassungsverm(jgen errichtet, von denen 

dle am .Kleinen Bleiloch* bereits im Jahre 1932 fertiggestellt wurde.

Der Bau der zweiten Sperre bel Hohenwarte oberhalb Saalfeld wird etwa 

1940 vollendet sein2). Aus dem Wasserschatz der beiden Sperren soli 

ein Zuschufi bis zu 60 m3/sek fiir die Elbe unterhalb Barby geliefert 

werden. Hlerdurch kann das Niedrlgwasser nach Durchfuhrung der Strom- 

regelung um etwa 0,45 m aufgehóht werden. Diese Erhóhung nimmt infolge 

zunehmender Breite des Stroms bis zur Flutgrenze allmahlich auf 0,30 m ab.

Nach Niedrigwasserregelung und Vollendung der Speicherbecken in 

der Saale soli somit unterhalb Barby jederzelt eine Mlndesttiefe von

2) Vgl. Bautechn. 1936, Heft 44, S. 657; Heft 55, S. 804.
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Abb. 12. Langsschnltt der Elbe.

Abb. 15.
Langsschnltt durch die zu stauende Stromelbe bei Magdeburg.
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Eine besonders schwlerlge Strecke des Elbefahrwassers bildet die 

Stromelbe bei Magdeburg (Abb. 13). Hier ziehen drei Felsbanke durch 

das Strombett: am Domfelsen, an der Strombrucke und an der Herren- 

krug-Relchsbahnbrflcke. Diese drei Stellen weisen bei Nledrlgwasser sehr 

starkę Gefaile auf, so daB das Wasser kaskadenartig hlndurchstrómt. Die 

groBen Geschwindlgkelten und die geringen Wassertiefen bilden eine 

standige Gefahr fiir die Schiffahrt, die durch die enge Pfeilerstellung an 

der Magdeburger Strombrucke noch vergróBert wird. Auf dieser Strom- 
strecke ist mit den MaBnahmen der einfachen Regelung nicht auszukommen. 

Der frflhere Entwurf der Elbstrombauverwaltung, die Felsstrecke durch 

einen óstllch von Magdeburg anzulegenden Umgehungskanal zu flber- 

winden, wurde nach elngehenden Untersuchungen zugunsten eines neuen 

Plans aufgegeben, der einen Aufstau des Elbewassers zu Niedrlgwasser- 

zeiten vorsieht (Abb. 14). Dadurch bleiben Stromelbe und zahlreiche
Anlegestellen im Stadtgebiet von Magdeburg auch bel Niedrlgwasser 

erhalten.

Rd. 1200 m unterhalb der Herrenkrug-Relchsbahnbriicke wird ein 

bewegllches Wehr errichtet (s. Abb. 15). Durch dieses wird der Strom 

um 3,20 m aufgestaut, so daB eine ausreichende Fahrtiefe In der ganzen 

Felsstrecke bis oberhalb der Rothehornspitze gesichert ist. Nach dem 

Durchschnitt der letzten 15 Jahre wird das Wehr nur an etwa 156Tagen 

Im Jahre gestellt werden miissen. Wahrend der iibrigen Zeit geht die 

Schiffahrt uber das ntedergelegte Wehr.

Ist das Wehr geschlossen, so muB die Schiffahrt durch einen Schleusen-

kanal auf dem llnken Elbevorland geleitet werden. Hier wird eine

Doppelschleppzugschleuse von 325 m Nutziange, 25 m Lichtweite und

4 m Drempeltiefe errichtet. Die Betriebsanlagen werden imstande sein, 

den gróBten Elbeverkehr einschlleBlich des Zuwachses durch den Mittel

landkanal glatt zu bewaltigen.

Diese Ortliche Kanallsierung im Stadtgebiet Magdeburg soli bis 1941 

durchgefflhrt werden. In ungefahr derselben Zeit werden die ungiinstigen 

Stellen des gesamten deutschen Elbelaufs wesentlich verbessert sein. Auf
der ganzen rd. 600 km langen deut

schen Stromstrecke sind bereits jetzt 

rd. 200 km nach den Leltsatzen
des Niedrigwasserregelungsentwurfs 

ausgebaut.

Abb. 14. Geplante Staustufe bel Magdeburg.

Sfldflugel des Mittellandkanals.

Einen wichtlgen Bestandtell des 

Gesamtplans des Mittellandkanals 

bildet der durch Staatsvertrag von 

1926 zwischen Reich und Landern 

vereinbarte Bau des sog. Sfldflflgels 

(Abb. 16). Er besteht aus dem von 
Lelpzig nach Creypau an der Saale 

oberhalb Merseburg fflhrenden Elster- 

Saale-Kanal, aus der kanallslerten 

Saale abwarts Merseburg und aus 

dem vertieften Elbefahrwasser von der 

Saalemfindung bis Nlegripp. Die Ge- 

samtlange des Sfldflflgels von Lelpzig 

bis Magdeburg betragt rd. 168 km.

1,70 m vorhanden sein, die dem Regelschiff auch bel Niedrlgwasser den 

Verkehr mit 3/4 Ladung gestattet.

Oberhalb der Saalemflndung ist ein weltraumlges, unmittelbar neben 

dcm Strom bel Plrna liegendes Speicherbecken von rd. 130 Mili. m3

Abb. 13. Der Domfelsen bel Magdeburg.

Nutzlnhalt geplant. In dieses soli bel hoheren Elbewasserstanden das 

Wasser eingepumpt, bel Nledrlgwasserzeiten wieder daraus abgelassen 

werden. Durch diesen ZuschuB kann die Mlndestfahrwassertiefe oberhalb 

der Saalemflndung von 1,10 auf 1,40 m yergróBert werden.



Abb. 19. Schleuse Rothenburg.

Blick vom oberen Yorhafen in die Schleusenkammer.
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betragt 105 m, in den DurchfahrthSuptern sind sie 12 m breit, haben 

aber eine Kammerbreite von 20 m, so dafi entweder ein 1000-t-Schiff mit 

einem Schlepper oder zwei 600-t-Schiffe mit einem Schlepper oder drei 

Saaleschiffe der bisher flblichen GróBe von 400 t gleichzeitig geschleust 

werden kónnen. Die Drempeltiefe betragt 3 m unter niedrigstem Ausbau- 

wasserstand.

Die teiiweise sehr starken Krummungcn der Saale werden abgeflacht 

oder durch Durchstiche ersetzt (Abb. 18). Dadurch tritt eine Verkflrzung 

des Saalelaufs um id. 27 km ein. Das Gefaile von 37 m wird durch neun 

Schleusen an Stelle der blsherigen zwólf iiberwunden. Der Aufstleg zu 

der um rd. 22 m flber dem Saalewasserspiegel liegenden Haltung des 

Elster-Saale-Kanals geschieht durch eine zweistufige Schleusentreppe mit 

Sparbecken und Pumpwerk bel WUsteneutzsch. Diese Schleusen erhalten 

je 85 m Lange, 12 m Breite und 3 m Drempeltiefe (Abb. 19).

3) Bautechn. 1936, Heft 36, S. 524 ff.

GrundriB der neuen Saaleschleusen
Nukldnge 105, OOrn------------ «-j

und ein Flufischlff von hóchstens 80 m Lange, 10,5 m Breite und 1,6 m 

Tiefgang. Der Querschnitt des Kanals óstlich Peine hat eine Sohlenbreite 

von 19 m, eine Wassertlefe von i. M. 3,25 m, die sich auf Dammstrecken 

auf 4 m vergrófiert, und eine Spiegelbreite lm Einschnltt je nach Boden- 

art von 37 bis 39 m und in Dammstrecken von 41 m. In der Ebene des 

Schiffsbodens finden die beiden genannten Kahne auch beim Begegnen 

einen Abstand von 3 m voneinander und von der Uferbóschung vor. Der 

Kanaląuerschnitt mifit im Einschnltt rd. 90 m2, in den Dammstrecken 107 

bis 114 m2. Das Verhaltnis zwischen eingetauchtem Schiffsąuerschnitt und 

Kanaląuerschnitt ist 1 :5,1 bis 1 :6,8, fflr den Betrieb also aufierst gflnstlg. 

Etwas ungflnstlger ist der Kanaląuerschnllt auf der Strecke von Berges- 

hóvede bis Hannover auch nach ihrem Umbau. Hier betragt die Sohlen

breite 16 m, die Spiegelbreite 33 m, die Tiefe i. M. 3,25 m, der Abstand 

der Kimme der sich begegnenden Kahne von der Bóschung daher nur 

rd. 1 m bzw. 1,5 m, das Verhaitnls zwischen eingetauchtem Kahn- und 

Kanaląuerschnitt 1:4,5 (vgl. hierzu Abb. 21, in der verschledene Kanal-

m t Kahn

Abb. 17.

GrundriB der alten Saa/escMeuse bei Trotha 

, NukUnge Sl.SSm. Breite 6,0Im̂

GrundriB der neuen Saaleschleusen und einer alten Schleuse.
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Ober den Bau 

des Elster-Saale- 
Kanalssowieflber 

die Kanalisierung 

der unteren Saale 

hat die „Bautech

nik" in dem Auf- 

satze von J o r 

dan u. G e rs te n - 
b e rg e r3) bereits 

ausfflhrllch be- 

richtet; es genfl- 

gen deshalb hier 

des Zusammen- 

hangeshalbernur 

einige kurze An

gaben.

Der ganze Sudflflgel wird, 

ebenso wie der Hauptkanal, fflr 

1000-t-Schiffe hergerichtet. An 

Stelle der auf der Saale vorhan- 

denen veralteten kleinen Schleusen 

werden neuzeitliche Schleusen er- 

baut (Abb. 17). Sie erhalten eine 

vom Mittelland-Hauptkanal ab- 

welchende Form. Ihre Nutzlange

Abb. 18. Durchstich an der SaalemfluUung Delm Saalhorn unu Bau des Trennungsdammes 

am oberen Ende des Durchstlches.

Von den Arbeiten am Sfldflflgel Ist bereits ein grofier Tell ausgefflhrt, 

und zwar zahlreiche Durchstiche an der Saale, die beiden Schleusen bei 

Bernburg und Rothenburg und der Umbau einlger Briicken (Abb. 20).

Die Leistungsfahigkeit des Mittellandkanals.

Der Querschnitt des Mittellandkanals und des Elster-Saale-Kanals ist 

fflr das 1000-t-Schiff berechnet (Abb. 21 u. 22). Der Bauentwurf sieht 

zwei Grófitabmessungen der zulassigen Schiffsformen vor, namlich: eln 

Kanalschiff von hóchstens 80 m Lange, 9 m Breite und 2 m Tiefgang

Abb. 16. 

Ubersichtsplan des Siidflflgels.

Abb. 20.

Briicke der SA flber die Saale in Bernburg.
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qucrschnitte wicdergegeben 
sind). Bel der Beurteilung der 

Leistungsfahigkelt der Kanal- 

ąuerschnitte ist zu beachten, 

dafi bel Windstau ein zeit- 

weiliges Absinken des Wasser- 

spiegels um rd. 0,35 m ein

treten kann.

Die Schleusen Allerbuttel- 

Siilfeld sind wie die Hinden

burgschleuse imstande, 

Schleppziige aus Schlepper und 

zwei Kahnen von je 1000 t 

Tragfahigkeit oder drei Kahnen 

von 600 t Tragfahigkeit auf- 

zunehmen. Ihre Leistungs- 

fahigkeit ist bei 16stiindlgem 

Tagesbetrieb zu 12 Mili. Gflter- 

tonnen jahrlich, bel 24stfln- 

dlgem Betrieb zu 18 Mili. t 

ermlttelt.

Die Leistungsfahigkelt des 

Doppelhebewerks bel Hohen

warthe entspricht derjenigen 

der Schleusen bei Allerbiłttel 

und Anderten.

toM tóafe Gnsdmf
unter Irltckn \
ISl j— \ m ---

,m \ , . . . , ^ S g W ł "

'-HO

Ouerschnitte des Mitletlandkanals

zmchen Bergeshd>ede und Misburg m b Hebung des Wasserspiegels 
W. >—  »  |—

tw t

in Aufrag

m ;

-w

Dmhfahrtstióhe 
unter Brucken

zmchen Misburg und Schleuse Anderten nach Hebung des Wasserspiegets 

|------- j(m------ fOO.

-3,50

zwischen Schleuse Anderten und Peine

(im Zneigkana! nieb tlildesheiml

zwischen Peine und Magdeburg

Abb. 21. Querschnitte des Mlttellandkanals.

Fiir das elnschiffige Schwimmerhebewerk bel Rothensee ist eine 

Leistungsfahigkelt von rd. 6 Mili. t bei einer Verkehrsrichtung und 

24stflndlgem Betrieb und zu 4,6 Miii. t bel voller Ladung aus West und 

7S Ladung nach West bei 16stflndigem Betrieb errechnet.

Die Leistung der Schleuse Niegripp betragt rd. 6,7 Mili. t bei einer 

Verkehrsrichtung und 16stiindigem Betrieb.

Nach Verkehrsermittlungcn der WasserstraBendirektion Hannover aus 

dem Jahre 1932 ist an der Kreuzung des Kanals mit der Elbe mit folgenden 

Zahlen gerechnet worden:

Gesamtverkehr westlich Rothensee: 12,4 MIII. t, davon 9,4 MIII. t nach 
Osten und 3 Mili. t nach Westen. Durch das Hebewerk Rothensee gehen 

nach Magdeburg und zur oberen Elbe rd. 3,3 MIII. t, 

von der oberen Elbe rd. 1,1 MIII. t. Ober die 

Kanalbriicke gehen 6,1 Mili. t nach Osten und 

1,9 Mili. t nach Westen. Ostlich der EIbverbindung 

Niegripp gehen 3,1 MIII. t nach Osten, d. h. zu den 

Marklschen Wasserstrafien, und 1,8 MUL t nach 

Westen. Durch die Schleuse Niegripp gehen

3,2 Mili. t zur Elbe, und 0,29 Mili. t kommen von 

der Elbe in den Ihle-Plauer Kanał.

Fflr den Sfldfliigel wurde In der genannten 

Ausarbeitung ein Gesamtverkehr von rd. 3,5 Mili. t 

ermlttelt. Neuere Oberlegungen ergeben etwa

2 Mili. t unterhalb Halle und etwa 600000 bis 

800 000 t bei Leipzig. Die Leistungsfahlgkeit der 

neuen Saaleschleusen betragt flber 4 Mili. Gflter- 

tonnen bei 24-Stunden-Bctrieb.

Ob und wann die an sich sehr vorsichtig, aber 

unter ganz anderen Voraussetzungen ermittelten 

und daher heute nicht mehr zutreffenden Verkehrs- 

zahlen erreicht werden, kann niemand sagen. Aus den 

vorher genannten Leistungszahlen erhellt jedenfalls, 

daB der Mittellandkanal technisch imstande ist, die 

ihm zugedachten Verkehrsmengen zu bewaitigen.

Im PreuBischen Gesetz flber die Vollendung des Mittellandkanals 

vom 4. Dezember 1920 ist bestimmt, daB auf dem Kanał von Misburg 

bis Burg mit seinen Zwelgkanalen sowie dem Abstieg zur Elbe bel 

Rothensee und der Elbverbindung bel Niegripp ein einheitlicher staat- 

licher Schleppbetrleb elnzurlchten ist.

Der Schleppbetrieb wird durch die Schleppmonopolverwaltung bei der 

Wasserbaudirektion Mflnster ausgeflbt.

MaBgebend fflr GróBe und Form aller den Kanał befahrenden Schiffe 

mufi der Kanaląuerschnitt der Strecke Bergeshóvede—Misburg mit 81,5 m2 

Fiachenlnhalt nach Anspannung des Wassersplegels bleiben. Von den 

im Kanalgebiet vorhandenen Schiffsarten kommen folgende in Betracht:

1. das Rhein-Herne-Kanal-Schiff von 78 m Lange, 9,47 m Breite, 2,5 

bis 2,7 m Tiefgang, Ladung 1350 t bei 2,5 m Tiefgang und 1020 t bei

2 m Tiefgang. Dieses Schiff wird wegen der geringen Ausnutzung seiner 

Ladefahigkeit bei dem zulassigen Hóchsttiefgang von 2 m den Mittelland

kanal kaum befahren kónnen;

2. das blsherige Dortmund-Ems-Kanal-Schiff von 67 m Lange, 8,2 m 

Breite, 2,30 bis 2,40 m Tiefgang, Ladung 750 t bei 2 m Tiefgang. Auch 

fflr dieses Schiff gilt —  wenn auch abgeschwacht —  das zu 1. Gesagte;

3. die geeigneten Weserschiffe von rd. 60,5 m Lange, bis 8,8 m 

Breite, 1,6 m Tiefgang, etwa 650 t Tragfahigkeit. Bei Vergrófierung ihrer 

Lange auf rd. 67 m, ihrer Breite auf 9 m und ihres Tiefgangs auf 2 m 

wflrden sie eine Tragfahigkeit von 900 t eriangen;

4. die geeigneten Elbeschlffe von im allgemeinen 67 m Lange, 

8 bis 8,2 m Breite und 1,9 m Tiefgang. Dazu kommen rd. 330 Kahne 

von gróficren Abmessungen.

Auf der Saale fahrt heute der Saale-Mafikahn, der bei 51 m Lange, 

6 m Breite und 1,9 bis 2 m Tiefgang rd. 400 t Tragfahigkeit aufweist.

Angeslchts dieser verschiedenen Schiffsarten ist es unmóglich, von 

einem zukflnftigen Regelschiff des Mlttellandkanals zu sprechen. Es ist

Ouerschnitte des tlster- Saale -Kanals

Ouerschnitte der kanalisierlen Saale

fur die Seiten-md Schleusenkandle 
35,20

tur die neuen fluBs/recken 
nco-

Abb. 22. Querschnitte der kanalislerten Saale und des EIster-Saale-Kanals.

aber nicht daran zu zweifeln, dafi es den Schiffahrttreibenden bald ge- 

lingen wird, im Rahmen der grófitzulasslgen Abmessungen das wirt- 

schaftlichste Fahrzeug herauszubilden. Neben den Grofikahnen bis 1000 t 

werden aber bestimmt kleinere Schiffsgrófien von 600 1 und strecken- 

weise auch 400 t ihre Daseinsberechtigung behalten.

Was die Zulassung von Selbstfahrern anbetrifft, so werden diese 

meines Erachtens wegen ihrer grofien Beweglichkeit fflr den Verkehr von 

Stromgebiet zu Stromgebiet spater eine bedeutsame Rolle spielen. In- 

wieweit sie fflr die Linienschiffahrt innerhalb des Kanalgeblets in Frage 

kommen, bleibe dahingestellt. Fflr ihre Entwickiung werden bel der 

Eigenart der Verkehrsverhaitnisse auf den nordwestlichen Kanaien in 

erster Linie verkehrstechnische Geslchtspunkte mafigebend sein.

Ober die Grófie des dem Mittellandkanal vorausslchtlich zufliefienden 

Verkehrs kann zur Zeit —  wie erwahnt —  keine auch nur einigermafien 

zuverlassige Angabe gemacht werden. Selbst wenn der Anteil der Ruhr- 

kohle an dem Kohlenbedarf Berlins —  etwa 1/i von insgesamt 4,2 MIII. t — 

den jetzigen Seeweg flber Emden—Stettin bzw. Emden— Hamburg im 

wesentlichen beibehalt, ist damit zu rechnen, dafi sich neben dem Versand 

von Elsen, Erz, Holz, Getreide, Dflngemitteln, Rohzucker und Mlneralólen
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ein groBer neuer Verkehr bildet. Denn im SchoBe der deutschen Erde 

schlummern, wie der Herr Reichs- und PreuBische Verkehrsminister 

kurzlich ausfiihrtc, noch viele Rohstoffe, die nur deshalb nicht zur wirt- 

schaftlichen Ausbeute herangezogen werden, weil Ihre Gewinnungs- und 

Fórderkosten zu hoch sind. Ais Bewels dafiir, wie eine neue Wasser- 

straBe den Verkehr anrelzt, hat Wasserbaudlrektor Karl M u lle r , Hannover, 

auf der Tagung der Wasserwirtschaftlichen Gesellschaft in Saalfeld im 

Juni 1936 folgende Zahlen genannt.

Durch die Schleuse Anderten gingen In Ost- und Westrichtung zu

sammen:

im Jahre 1932 ............................... 762 000 t

» „ 1933 ..............................  993 000 1

„ 1934 ............................... 1 720 000 t

, „ 1935 ..............................  2 140 000 t.

Der beste Kenner der deutschen Binnenschiffahrt, der verstorbene 

Mlnlsterialdirektor Dr. S ym pher , hat seinerzeit den Grć)Btverkehr des 

Dortmund-Ems-Kanals auf 6 bis 6V2 Mili. t geschatzt. Tats3chllch werden 

auf dem Dortmund-Ems-Kanal heute iiber 9 Mili. t befórdert. Fiir den 

Verkehr auf dem Rhein-Weser-Kanal wurde von Sympher Im Jahre 1905 

eine Vorschatzung vorgenommen, die nicht nur elngetreten ist, sondern 

zeitweilig hoch iiberschritten wurde, ohne dafi der Reichsbahn durch diese 

Wasserfrachten Abbruch getan wurde.

Bei allen hier In Rede stehenden Wasserstrafien und Hafen ist nach 

kurzem Riickgang von 1931 bis 1933 in den letzten Jahren wieder ein 

tellwelse starker Anstieg des Verkehrs festzustellen. (Slehe Tafel Vcr- 

kehrsstatistik des Mittellandkanals [mit Abb. 23]). Dafi die grofie Quer- 
verbindung der deutschen Stróme den Giiteraustausch zwischen Ost und 

West kiaftig beleben und der Binnenschiffahrt neue Entfaltungsmoglich- 

keiten bieten wird, ist unbestritten. Die planvollc Verkehrspolltik des 
nationalsozialistischen Reichs wird ungesunden Wettbewerb zwischen 

Reichsbahn, Kraftwagen und Binnenschiffahrt hlntanhalten und das ge- 

rcchte und zweckdienliche Nebeneinander aller Verkehrsmittel sichern 

zum Besten der gesamten deutschen Wirtschaft.

1329 1931 1335 1929 1931 1935
Duisburg- Vom Rhein zum Hitdesheim
Ruhrort Rhein-Herne-Kan. 3903 2620 1311 Ankunjf 121 179 138

Vam Rhein-Herne- Abgang 271 211 266
Hanal zum Rhein 9705 9116 9873 Gesamherkehr 392 123 101
Gesamherkehr 13611 12036 11187

Cortmund Ankunjf 3138 1170 3032 Peine Ankunjf - 228 611
Abgang 1203 1053 877 Abgang - 16 630

Gesamherkehr 1311 2523 3909 Gesamherkehr - 214 1211
Osnabriick Ankunjf 317 123 311 Braunschweig Ankunjf - 59 139

Abgang 3 1 20 Abgang - W 117
Gesamherkehr 320 127 331 Gesamherkehr - 217 286

ttannover Ankunjf 302 233 119 Magdeburg Ankunjf 731 638 832
Abgang 113 115 no (Elbeyerkehr) Abgang 513 597 501

Gesamtverkehr 116 353 589 Gesamherkehr 1217 1235 1336

(B) Verkehr durch die óch/eusen
1929 1931 1935 1929 1931 1935

Munster zu Berg 

zu Tat 
Gesamherkehr

2588
3312
5900

1118
3255
1701

3816
5327
9113

Minden zu Berg 

zu Tat 

Gesamherkehr

318
785

1133

316
916
1261

506
837

1313
tterbrum zu Berg 

zu Tat 

Gesamherkehr

2328
2080
1108

982
1820
2802

2681
30W
5725

Anderten zu Berg 
zu Tal 

Gesamtyerkehr

111
357
198

128
351
782

1001
1136
2110

Abb. 23. Yerkehrsstatistlk des Mittellandkanals.

Bohrlcch

Alle Rcchte vorbehalten.

4. P fe iie r  8 und 9.

Fiir die Grundung der Pfeiier 8 und 9 war eine Arbeit unter Druck

luft nicht ratsam, da nach den Bohrergebnissen mógllcherwelse mit dem 

Anstehen des festen Baugrundes erst in einer Tlefe zu rechnen war, 

in der eine Druckluftgriindung wegen der verkiirzten Arbeitszeit unwirt- 

schaftlich gewesen ware. Es wurde deshalb eine Griindungsart gewahlt, 

dle sich im Zicgelgraben gut bewahrt hatte, namllch auf Contractorbeton 

zwischen Spundwanden iiber einem tlefliegenden Pfahlrost (Abb. 11). Bei 

dieser Wahl sprach auch der 

Umstand mit, dafi von den 

anderen Griindungen her noch 

eine grdfiere Anzahl Pfahlreste 

(Stahlrohre, wie bereits be- 

schrieben) vorhanden war, die 

nach Zusammenschweifien wie

der verwertet werden sollten.

Da sich die Schragpfahle nicht 

mit der Jungfer rammen llefien, 

kamen sie ln Langen von 

etwa 28 m unter die Rammen, 

wahrend die senkrechtenPfahle 

zum grófiten Teil mit der Jung

fer gerammt werden konnten.

Weil ferner auch fur die Her

stellung des Unterwasserbetons 

eine gewisse Tragfahigkeit des 

Bodens erforderiich ist (der 

Beton wiihlt sich sonst unter 

dem Trichterrohr in den Boden 

ein) und die gesamte fiir die 

Aufnahme der Pfahle erforder- 
llche Vcrbreiterung des Pfeilers 

unter der Sohle des Sundes 

liegen mufite, ergab sich fiir 

den Unterwasserbeton die un- 

gewóhnllche Tlefe von 15,4 m 

unter Wasser. Um den Pfeiler- 

fufi mógllchst schmal halten 

zu kónnen, wurden die Pfahle

Abb. 11. Querschnitt 

durch den Pfeiier 9.

Die Brucke uber den Strelasund.
Von Reichsbahnbauassessor Bruckner, Stralsund.

(Fortsetzung aus Heft 20.)

bis zu 7 5 1 zur Lastubertragung herangezogen. Damit ein móglichst 

grofier Teil des Baugrundes mitwirkt, wurden mehr Schragpfahle an

geordnet, ais fiir die Seitenkrafte erforderiich waren. Diese Schragpfahle 

stellen eine Art Verbreiterung des Pfeilers im Boden vor. Die grofie 

Belastung von 75 t wurde den Pfahlen auf Grund von Probebelastungen 

bei Widerlager B zugemutet. Die dort an einem 26 m langen Pfahl durch- 

gefiihrte Probebelastung wurde stufenweise zunachst bis zu einer sechs- 

stiindigen Dauerlast von 90 t durchgefuhrt. Dabei zeigt sich eine Eln- 

senkung von 4,65 mm und nach Entlastung auf 0 eine blclbende Einsenkung 

von 0,1 mm. Dann wurde wieder stufenweise belastet auf 120 t mit einer 

Einsenkung von 6,9 mm; nach Entlastung auf 0 betrug die blclbende 

Einsenkung nur 0,6 mm. Eine hóhere Belastung, die die Tragfahigkeit 

des Pfahles uberschritt, konnte ielder nicht durchgefuhrt werden.

Bei der Bemessung des Pfeilerfufies wurde ais ungiinstigste Wirkung 

angenommen, dafi die Last nicht unmittelbar auf die Pfahlkópfe, sondern 

durch den Unterwasserbeton auf den Pfahlmantel ubertragen wird, wobei 

in der Fugę zwischen dem PfeilerfuB und dem Unterwasserbeton eine 

uber die ganze Flachę sich verteilende Pressung entsteht, dle ais biegende 

Kraft auf den PfeilerfuB wirkt.

Die ersten 23 Pfahle (in der Hauptsache Schragpfahle) wurden von 

der Schwimmramme durch rd. 15 m Boden gerammt. Dann wurde dic 

Spundwand (Larssen-Profil V, 23,5 m lang) gerammt. Uber den Schrag- 

pfahlen, die entwurfgemaB die Ebene der Spundwande des Spundwand- 

kastens durchdrlngen, wurden an im ganzen sechs Stellen 1,22 m brclte 

Schiitze von 3 m HOhe durch Verwendung kOrzerer Bohlen gelassen. 

Nach Rammen der Wand wurde der Boden bis — 15,4 ausgehoben. 

Darauf wurden die ubrigen Pfahle zum grófiten Tell mit der Jungfer 

vom Rammgeriist auf dem Spundwandkasten durch etwa 7 m Boden 

gerammt. Die 23 m langen Pfahle wurden vor Beginn des Rammens der 

Spundwand innen abgelcuchtet und ais wasserdicht und gerade befunden. 

Die restlichcn langen Pfahle, in die bei Hochwasser Wasser eingedrungen 

war, wurden auf Sandeinbriiche abgepeilt.

Da die Spundwand aufien durch den Wasserdruck von 11,40 m bel 

MW und 12,40 m bei HW auch durch Wellenschlag und SchiffstóBe stark 

beansprucht wurde, war eine besonders kraftige Ausstelfung am Platzc. 

Die statische Untersuchung ergab, daB diese Ausstelfung fiir den end- 

gultigen Zustand (leergepumpte Baugrube) etwa 5,00 m unter MW liegen 

muBte. Da durch stufenweises Absenken und Umsteifen auf Grund einer 

statlschen Uberlegung ein oftmaliges und gefahrliches Umsteifen erforder-

fahergrews
Handschhr.r.
aufMusdeln

gram
tehmiger
Sand

feiner

Sand

stndig crauzr 
Lthm, urich

gram  Uhm. 
ziemlich fest 
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Abb. 12. Ecke der Baugrubenaussteifung bei Pfeller 9.

lich gewesen ware, um die Hauptaussteifung im Trockenen elnbringen zu 

kónnen, wurde die aus einer schweren Eisenkonstruktion mit Verb3nden 

in den Mittelfeldern bestehende Aussteifung mit Flaschenzflgen und unter

Verwendung von Tauchern 

vor Beglnn des Auspumpens 

auf die Tiefe von 5,00 m 

unter MW abgelassen. in 

Abb. 12 ist die rahmen- 

artige Ausbildung der Aus

steifung an der Pfeilerspltze 

zu erkennen, Abb. 13 zeigt 

den mittlercnTeil 

mit Steifen aus 

Union - Kasten- 

pfahlen. DleGurt- 

stabe der Aus

steifung wurden 

alsdurchlaufende 

TrSger berechnet. '

Um eln sattes An- 

llegcn des Gurtes 

an der nicht ganz 

geraden Spund- 

wand zu errel- 

chen, wurden die 

Lflcken zwischen 
den Bohlen und 

demAussteifungs- 

gurt durch Unter- 

wasserbeton aus- 

gefflllt. NachHer-

stellen des Unterwasserbetons der Sohle, der in fflnf Abschnitten unter Ver- 

wendung von Tafeln aus Spundbohlen ais Trennwande ausgefflhrt wurde, 

wurde die Baugrube leergepumpt. Einen Blick in die ausgepumpte Bau

grube zeigt Abb. 13. Die Pfahle waren wegen des leichteren Einbringens

Klockm 
Profil ID

Abb. 13. Leergepumpte Baugrube des Pfeilers 9.

der Aussteifung schon vor dem Auspumpen durch Taucher unter Wasser 

abgebrannt worden. Die Herstellung des Pfeilerfufies und das Betonieren 

des Schaftes bis zur Hóhe der Aussteifung glng dann schnell vonstatten. 

Das dann folgende Umsteifen gegen den Schaft wurde mit ausbetonlerten 

Pfahlrohren ais Steifen durchgefflhrt. Diese Steifen erhielten bis zu 100 t 

Druck. Um ein sattes Anliegen am Gurt zu erreichen, wurden Blelplatten 

zwischen Gurt und Steife eingelegt. Damit die Steifen glelchmSBIg zum 

Tragen kamen, wurden sievorHochfiihren desBetons in den Lflcken zwischen 

den alten Steifen, wie Abb. 14 zeigt, mit Wasserdruckpressen kflnstlich an- 

gespannt und, damit die Spannung erhalten blelbt, eine Eisenkonstruktion, 

die spSter einbetoniert wurde, zwischen je zwei gegenflberllegenden 

Steifen eingeschweifit. Die Auflagerflachen der Rohrsteifen am Pfeiler- 

schaft erhielten eine Spiralbewehrung nach Art der Brflckenauflager. Nach 

dem Umsteifen wurde dann der restliche Pfellerschaft in der flblichen 

Art fertigbetoniert.

Bei dem Leerpumpen der Baugrube des Pfeilers 9 ereignete sich ein 

bemerkenswerter Zwlschenfall. Ais das Wasser noch etwa 1 m flber der 

Betonsohle stand, zelgte sich an einer Stelle eine groBe auf dem Beton 

liegende Sandeinspulung, die rd. 120 m3 Sand umfaBte. Der beschadigte 

Pfahl, durch den dieser Boden In die Baugrube elngedrungen war, gehórte 

zu den Pfahlen, dereń unteres Ende nach dem Entwurf durch die 1,2 m 

breiten Schlitze der Spundwand grelfen. Da der Pfahl nach dem Rammen 

durch Ableuchten ais unbeschadlgt festgesteilt wurde, ist er offensichtllch 

beim Rammen aus seiner Sollage etwas abgewlchen und beim spateren 

Rammen der Spundwand durch diese beschadigt worden. Bei einem 

anderen Pfahl an der Pfeilerspltze, der zu den langen senkrechten Pfahlen 
gehórte und durch den eln kleinerer Bodeneinbruch stattfand, ist an- 

zunehmen, dafi er durch einen spater gerammten benachbarten Schragpfahl 

getroffen und beschadigt wurde. Um den Umfang und die Ausdehnung 

der durch den Sandeinbruch verursachten Bodenlockerung und die unter 

Umstanden eingetretene Vermlnderung der Tragfahlgkeit der Pfahle zu 

untersuchen, wurde nach Fertigstellung des Pfeilers durch den Pfeller- 

sockel und durch im Pfellerschaft elnbetonlerte und bis auf den Unter- 

wasserbeton reichende Rohre der Beton durchbohrt und zunachst die 

GróBe der durch die nachgesackten Sandmassen unter dem Unterwasser-

Abb. 14. Umsteifen bei Pfeller 9.

Abb. 15. Schnitt durch das Widerlager B.

beton entstandenen Hohlraume abgepellt. Es zeigte sich, daB der Boden 

in der Nahe der beschadigten Pfahle bis zu 60 cm gesackt war. Sodann 

wurden durch die Bohrrohre Bodensondierungen bis unter die Pfahlspitzen 

vorgetrieben. Die Ergebnisse dieser Belastungsversuche wurden mit denen
verglichen, die sich aus 

Sondierungen aufierhalb 

des Pfeilers im ungestór- 

ten Boden ergaben. Auf 
Grund dieser Ergebnisse 

wurden zunachst die 

Hohlraume unter dem 

Unterwasserbeton mit 

Beton und Zement- 

schiampe unter hohem 

Druck ausgepreBt und 

fflnf neue Rohrpfahle 

durch besonders ge- 

bohrte Lócher geschla- 
gen. Um diese Pfahle 

mit Sicherhelt in die 

vorgesehene Tiefe zu 
bekommen, wurden sie 

ohne Spitze gerammt. 

Vor der Durchbohrung 

Abb. 16. Isolleren der Pfahle unter Widerlager B. der Betonsohle des
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Spundwandkastens mufiten natflrllch, um Bodenelnbrflche zu vermeiden, 

samtliche BohrlOcher mit bis zum Aufienwassersplegel hinaufrelchenden 

Standrohren versehen werden.

5. W ld e r la g e rB  m it Dam m absch lu fibauw erken .

Da der Baugrund am Widerlager B aufierordentllch schlecht Ist, wurde 

das Widerlager auf hohem Pfahlrost gegriindet. Um Verschlebungen des 

Wlderlagers infolge des Druckes des etwa 10 m hohen Dammes fflr dle 
Brucke unschadllch zu machen, wurde, wie Abb. 15 zeigt, das Widerlager 

zweltelllg ausgebiidet. Der landseltige Tell soli den Dammschub auf- 

nehmen, der wasserseltlge in der Hauptsache nur die senkrechten Brflcken- 
lasten. Der zwischen beiden Teilen bestehende Gang von 2 m Breite 

wurde durch eine Elsenbetonplatte iiberdeckt. Um die Pfahllast mOgllchst 

gerlng zu halten, wurde der BetonkOrper in grofie Raume aufgelóst. 

Sohlen, Decken und Wandę beider Wlderlagertelle bllden unterelnander 

geschlossene Rahmen, die aufierllch statisch bestimmt gelagert sind, wenn 

man dle Biicke aus Schragpfahlen ais feste Lager, die Reihen der Parallel- 

pfahle ais Pendelstfltzen ansleht.

Der wasserseltlge Tell des Wlderlagers wurde nach Rammung der 

bis zu 30 m langen Pfahle und der Spundbohlen auf dem freien Wasser 

betonlert. Hlerzu wurden zunSchst zwei Elsenbetonbalken (je einer ln der 

hlnteren und vorderen Pfahlreihe) hergestellt. Auf diese wurden dflnne 

Eisenbetonsaulen aufbetoniert und auf diese wiederum quer zu den Pfahl- 

relhen Pelner Trager gelegt, an die dle Bodenschalung fiir die 2 m dicke 

Elsenbetongrundplatte angehangt wurde. Nachdem die Sandfiillung bis 

an den vorderen Tell des Wlderlagers herangefiihrt war, wurde der land

seltige Tell in einfacher Art auf dem Trockenen hergestellt. Um die 

Spundwand nicht zu belasten, konnte der vordere Tell der Pfahle nicht, 

wie es fiir den Rostschutz wtinschenswert gewesen ware, in Seesand eln- 

geschflttet werden. Es wurde daher im Zusammenhang mit der Her

stellung der seltllchen Dammabschlufibauwerke der Wasserspiegel unter 

dem vorderen Tell des Wlderlagers so weit gesenkt, dafi der aus dem Boden 

ragende Teii der Pfahle durch Umwicklung mit Jute und Bltumenanstrlch

gegen Rost geschiitzt wer

den konnte. Abb. 16 zeigt 

einen Blick bei abgesenktem 

Wasserspiegel auf die obere 

Pfahlreihe.

Wie am danholmselti- 

gen Widerlager waren auch 

am Widerlager B zwei 

vlertelkrelsfórmlge Damm- 
abschliisse erforderllch. 

Abb. 17 zeigt einen Schnitt 

durch das strafienseltige 

Bauwerk parallel zur Stra- 

fienachse. Gewahlt wurde 

eine Grflndung auf tlefem 

Piahlrost und Unterwasser- 

beton zwischen Spund- 

wSnden. Der ArbeItsvor- 

gang war slnngemafi der- 

selbe wie bei den Pfellern 8 

und 9. Zur besseren Ver- 

ankerung der stark bean- 

spruchten Zugpfahle wur

den, wie dle Abb. 17 zeigt, 

dle Rohrpfahlmantel durch 

Einschlltzen und Umbiegen 
Abb. 19. Fahrbahntrager der Strafienbrflcke. herangezogen. Um dem Abb. 20. Blick unter dle Strafienbrflcke vom Widerlager her.

Abb. 18. Brflckenąuerschnltt flber einem Bremspfeiler.

Dammschub das nOtlge Gewicht entgegenzusetzen und an Schragpfahlen 

zu sparen, sind die Sparraume mit dem Aufienwasser in Verbindung 

gebracht. Wie bei Widerlager A befindet sich an der Ruckselte eine 

Entlastungsplatte.

Die Elsenbetonaufbauten flber dem Pfahlrost und flber dem Unter- 

wasserbeton sind hochgradlg statisch unbestlmmt. Bei Berechnung der Pfahl- 

driicke wurde angenommen, dafi der ganze Aufbau starr ist. Die Be

rechnung der Elsenbetonkonstruktion wurde nur naherungsweise unter 

vereinfachenden Annahmen durchgefiihrt. Die Decke wurde ais kreuz- 

weise bewehrte, an den Randern eingespannte oder frei aufliegende Platte 

berechnet. Die Grundplatte wurde ebenfalls ais kreuzweise bewehrte 

Platte ausgebiidet. Da der Sufiere und der innere Wasserstand wegen 

der dauernd aufzuhaltenden Durchflufióffnungen sich standlg ausgleichen, 

erhalt hler die Grundplatte aus der Wasserlast keine Beanspruchungen. 

Die parallel zur Bahnachse verlaufenden Wandę werden ais Trager aus- 

gebildet, die dle anfallenden senkrechten Lasten auf dle vorderen Pfahle 

und dle hlntere Pfahlgruppe flbertragen.

I I I .  Die Oberbauten.

Zunachst soli etwas Grundsatzllches flber die Gesamtmontage gesagt 

werden. Die Strafienbrflcke wurde vollstandig von der Firma Gollnow

& Sohn, Stettin, geliefert und montiert. Dle Eisenbahnbriicke wurde in 

zwei Losen vergeben. Die danholmseltlge Halfte erbaute Frled. Krupp, 

Rhelnhausen, die rflgenseitige Doemen, Dortmund-Derne. Gollnow unter- 

suchte fflr genletete Brucken versch!edene MontagemOglichkeiten. Das Er- 

gebnis dieser Untersuchung ist nicht ohne Interesse. Da dle Wassertiefe

11,4 m betragt, schied eine Montage auf festem Gerflst von vornhereln aus. 

Wenn die Gesamtkosten dieser Montageart m ltl00°/o elngesetzt werden, 
ergab sich folgendes Bild:

a) Die Montage auf festem Gerflst am Ufer und Elnschwlmmen der 

einzelnen Oberbauten stellt sich mit 6 9 %  erheblich billlger, bletet aber 

das grófite Rlslko der untersuchten MOgllchkeiten.

b) An nachster Stelle nach den Kosten kam mit 72 %  der Zusammen- 

bau der 270 m langen durchlaufenden Balken auf dem Damm und ihr 

Einschleben flber die Widerlager und Pfeiler. Die Unbcąuemllchkelten 

dieses Montagevorganges liegen in der hohen Belastung der Rollen, In 

der Notwendigkeit, eine glatte Lauffiache am Untergurt zu schaffen, und 

in dem groBen Gewicht der zu bewegenden Last.
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c) Die Montage der einzelnen Uberbauten auf einem 

festen eisernen, auf den Pfeiiern gelagerten und durch Kahne 

versetzbaren Hilfsgeriist liegt mit den Kosten mit b) in 

gleicher Hóhe. Dieses Verfahren bietet fiir die Montage die 

gieiche Sicherheit wie die Montage auf festem gerammtem Ge- 

riist, da ein Rlsiko nur beim Versetzen der Hilfsbriicke entsteht.

d) Es folgte dann mit 84 °/0 eine Montage auf einer ver- 

schiebbaren eisernen Riistung. Das Versetzen der Riistung 

sollte nachBeendigungderMontagein einer Offnung durch Ver- 

schieben der freien Riistung in die nSchste Offnung stattfinden.

e) Die letzte untersuchte Móglichkeit, die Montage mittels Vorbaukranes, 

nahert sich hinsichtlich der Kosten mit 92°/0 schon stark der auf festem Geriist.

Auf Grund dieser Untersuchung entschied sich die Firma unter Beriick- 

slchtigung der Kosten, des Risikos und des erforderlichen Arbeitsfortschrittes 

zum Zusammenbau auf umschwimmbaren Montagebriicken (c).

Fiir die Montage der geschweiBten Briicken ergab sich abweichend 

von der fur genietete die Forderung, móglichst wenig Baustellenstófie 

zu schweiBen, also móglichst grofie Stiicke auf der Baustelle anzuliefern. 

Da aufierdem Doernen schon bei der Ziegelgrabenbriicke Erfahrungen mit 

dem Antransport und der Montage 78 t schwerer Haupttrager gesammelt 

hatte und auch das verwendete Kranschiff noch zur Verfflgung hatte, ent

schied er sich fiir den bereits imZiegelgraben angewendetenMontagevorgang 

des Einschwimmens ganzer Haupttrager und Einbauens der Quertr3ger und 

Fahrbahn von den Haupttragem aus, eine Montageart, die der von Goiinow

Abb. 22. Einschwimmen einer Montagebriicke fiir den Strafienteii.

unter a) untersuchten und ais billigste ermittelten am nachsten kommt.

Man mufite sich allerdings dabei damit abfinden, dafi die durch X-Nahte 

zu stofiende Gurtplatte zur unteren Haifte iiberkopf yerschweiBt wurde.

Da die von Krupp ais Gurte yerwendeten ST-Profile sich nicht mit 

dem erforderlichen Querschnitt walzen liefien, mufite Krupp an allen 

Stellen zwei Gurtplatten verwenden. Bei einer Montage nach dem Vor- 

bllde Doernen ware also die jeweils unten liegende Gurtplatte vollstandig 

iiberkopf yerschweifit worden. Um das zu vermeiden, stellte Krupp die 

ganze Briicke zunachst auf dem Damm her, wobei die Haupttrager zur

Abb. 23. Montagezustand der Strafienbriicke.

Vermeidung von Uberkopfschweifiungen in Drehringen yerschweifit wurden, 

und schob sie dann in der Langsrichtung iiber das Wasser vor, ein Ver- 

fahren, das nach der Golinowschen Untersuchung fiir genietete Brflcken 

mit den Kosten in gleicher Hóhe wie die von Goiinow durchgefiihrte 

Montageart liegen sollte. —  Im folgenden sollen nun die Besonderheiten 

der einzelnen Briicken und ihrer Montage besprochen werden.

Abb. 21. Ausbildung der Strafienfahrbahn.

die Forderung bedingt, dafi die Haupttrager ganz unter der Fahrbahn 

liegen und dafi sowohl von der Elsenbahn- ais auch von der StraBenbrflcke 

freie Aussicht yorhanden sein mufi. Typische Briickenąuerschnitte iiber 

den Zwischen- und Bremspfeiiern zeigen die Abb. 5 u. 18. Die Riegel 

der geschweifiten Pendelstfltze aus St 37 in Abb. 5 liegen so tief, dafi der 

Brflckenbesichtigungswagen frei durchfahren kann. Die Haupttrager bieten 

keine Besonderheiten. Aufier senkrechten Aussteifungen wurde das Steh- 

blech in derDruckzone auch durch waagerechte Eisen ausgesteift. Einen Blick 

auf die Fahrbahn zeigt Abb. 19, auf die Verb3nde und Pendelstiitzen Abb. 20.

Im Vordergrunde sind auch die waagerechten Aussteifungen 

zu sehen. Abb. 21 gibt einen Schnitt durch die Fahrbahn- 

tafei mit dem seitllch derFahrbahn liegenden Entwasserungs- 

schlitz. Durch Anordnung dieses Schlitzes mit den darunter- 

liegenden Rinnen war es móglich, die Fahrbahn ganz ohne 

Langsgefaile durchzufflhren. Damit der Haupttragergurt 

zuganglich bleibt und auch die Rinne gereinigt werden kann, 

besteht die Fufiwegplatte oberhaib des Gurtes aus aufnehm- 

baren ausbetonierten Rosten (Wema-Roste). Diese Roste 

liegen auf Stuhlen, die auf den Gurt geschweifit sind. Da

mit die zulassige Spannung im Gurt nicht durch Anordnung 

dieser Quernahte herabgesetzt wird, wurden an diesen 

Stellen besondere Flachbleche aufgenietet, auf die wiederum 

erst die Stflhle geschweifit sind. Der Langenausgieich in 

der Fahrbahn flber den Widerlagern und dem beweglichen 

Lager flber der Mittelstfltze wird durch eine Fingerkonstruk- 

tion hergestellt.

Die Montage der Brflcke begann am Wideriager A (am 

Danholm) und geschah mittels eines Portalkranes, der auf 

der bereits erwahnten Hilfsbriicke lief, dle gleichzeitig ais 

Geriist fiir die Aufstellung diente. Die beiden yorgesehenen 

Montage-Hilfsbrflcken aus St 52 wurden an Land auf einem 

Montageplatze auf dem Spiilfeld am Danholm aufgestellt. 

Die fertig montierten Hilfsbrucken wurden auf die in den Schuten ein- 

gebauten Hubgerflste gerollt, mit den Schuten yerspannt in die ersten 

Brflckenóffnungen yerfahren und auf die Pfeiier bzw. Wideriager abgesetzt. 

Nach Mafigabe des Montagefortschritts wurden dann die Hilfsbrucken in 

die nachstfolgenden Offnungen yerfahren. Durch die Wahl zweier Hilfs- 

brflcken wurde jede Unterbrechung der eigentlichen Montagearbeiten ver- 

mieden. Die Hubgerflste auf den Schuten gestatteten eine weitgehende 

Anpassung an den jeweiligen Wasserstand, fiir den eine Schwankung 

von qp 1 m zu erwarten war. Die Konstruktionsunterkante der Montage-

brflcke lag in abge- 

setztem Zustande auf 

+ 2,73 m iiber NN. 
Die Montagebriicken, 

Standerfachwerke mit 

parallelen Gurten, la- 

gen auf den Zwischen- 

pfeilern mit dem Un- 

tergurt auf. Fflr die 
hóherllegendenBrems- 

pfeiler und Wider- 

lager wurde der ver- 

schraubte Endstander 
und der Untergurtstab 

des Endfeldes ausge- 

baut, so dafi der etwas

1. D ie S traBenbrflcke .

Der Werkstoff der genieteten Strafienbriicke ist St 52. Die Haupt- 

trflgerhóhe mit 3m  ist fflr 54-m-Spannweiten sehr gering, aber durch

uber den Knotenpunkt herausragende Obergurtstab ais Auflager benutzt 

werden konnte. Abb. 22 zeigt das Einfahren eines Gerflsttragers aus 

Offnung /  in dle Offnung III. Abb. 23 zeigt einen charakteristischen 

Zustand des Montagevorganges, und zwar Offnung I  fertiggestellt, Off

nung I I  auf dem Geriist beim Abnieten und Offnung III eingerflstet 

und zum Vorstrecken fertig. Da die Gurte der Bruckenhaupttr3ger 

wegen der niedrigen Tragerhóhe und der aufgenieteten Platten sehr 

dick waren, mufite ein Teil der Niete yersenkt werden. Ein Teil dieser 

Niete wurde mit Vorstauchger3ten, allerdings ohne nennenswerten Erfolg, 

geschlagen. (Schlufi folgt.)
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Alle Rechte vorbehalten. SteinpflasterstraBen im
Auf der StraCenbautagung am 2. Marz 1937 in Leipzig trug Ober- 

baurat M. Busch , Breslau, etwa folgendes vor:

Gegenflber den neuzeitlichen StraBenbauverfahren in Beton, Asphait 
und Teer sind die Steinpfiasterdecken in ihrer bisher flblichen Bauweise 
etwas in den Hintergrund gedrangt worden. Sie sind in der Herstellung 
teurer, und bei der in der Nachkrlegszelt gebotenen Sparsamkeit der 
wegebaupfllchtlgen Stellen war die Anwendung der Steindecken nicht 
immer móglich, obwohl sie bei hoher Verkehrsbelastung ais wlrtschaft- 
lichste Bauweisen anzusprechen sind. Sie haben auch in volkswirtschaft- 
licher und sozialpolltischer Hlnsicht besondere Bedeutung, da sie viel 
handwerksmaBlge Arbeiten im Steinbruch und auf der Baustelle bei 
einem Lohnanteil von 50 bis 70%  der Gesamtkosten umfassen.

Bei den heutigen Ansprflchen des Kraftverkehrs ergibt sich allerdings 
die Notwendigkeit verschiedener Verbesserungen der GroB- und Klein- 
pflasterungen, bei denen die Stelne in Sand ohne besonderen Fugen- 
schluB gesetzt wurden. Im Hinblick auf die gesteigerten Fahrgeschwindig- 
keiten derKraftfahrzeugesind vor allem v ó l l ig  e b e n e F ah rb ah n fla ch e n  
notwendig. Die Stelne der Pflasterdecken mflssen daher In bezug auf 
die Ebenheit ihrer Fiachen so ho chw ertig  ais m óg lic h  hergestellt 
werden, und fflr ihren Einbau sind móglichst fu gen lo se  B auw e isen  
vorzusehen. Anderseits muB aber auch eine V e rb ill ig u n g  der S te in 
decken erstrebt werden, die sich dadurch erreichen 13Bt, dafi verschiedene 
P fla s te rb auw e isen  m it k le in e re n  S te inen  in A npassung  an 
die V e rkeh rsbe la s tu ng  mit zur Anwendung kommen. Hierbei muB 
vor allem die Wirtschaftlichkeit im Auge behalten werden.

Wenn man gegenflber den anderen Bauweisen (Schotterdecken, Beton, 
Asphait, Teer) die Wirtschaftlichkeit der Steinpfiasterdecken einmal nach- 
priift, so ergibt sich, daB die untere Grenze der W ir ts c h a ft lic h k e it  
fflr K le in p f la s te r  etw a be i 2000 t/Tag und bel G roB p fla s te r  be i 
3500 b is  4000 t/Tag liegt. Es wird bel den Schwierigkeiten der Kapital- 
beschaffung allerdings nicht immer móglich sein, auf die Herstellung der 
teuersten, aber Im Endergebnls wlrtschaftlichsten Decke zuzukommen.

Die zahlreichen S te in g e b ie te  in  D e u tsc h la nd , die geelgnete 
Pflasterstelne liefern, sind mit Ausnahme der Flachlandgebiete im ganzen 
Reich verteilt. In Frage kommen fflr S te in p f la s te r  in erster L in ie  
G ran it , P o rphy r , B a sa lt, G rauw acke  u. a.

Nach kurzer Betrachtung flber die H e rs te llu n g  der P flaster-  
ste ine  und die P rflfve rfah ren  der G es te ine  wies der Vortragende 
auf die E in fu h ru n g  eines M uste rbuches  hin, das die Arbeitsgruppe 
„StelnstraBen" der Forschungsgesellschaft fflr das deutsche Bauwesen aus- 
gearbeitet hat. Es sind zwar keine einheitlichen Normen hierbei vor- 
gesehen, sondern fflr die einzelnen Bruchgeblete Deutschlands werden 
die StelngróBen, die eine wirtschaftliche Herstellung zulassen, zusammen-

neuzeitlichen Verkehr.
gestellt. Fflr die Kleinpflasterstelne bestehen schon seit langerer Zeit 
DIN-Vorschriften.

Die Erfflllung der Verkehrsanforderungen setzt bei den einzelnen 
Bauweisen fflr die StraBendecken voraus, daB e inw and fre ie  Unter- 
grund- und  U n te rb au v e rh a ltn is s e  vorliegen. Der Betonunterbau 
hat mit Rflcksicht auf seine Plattenwirkung gegen den Untergrund und 
selne ebene Oberfiache einen besonderen Wert, weil der Pflasterdecke 
damit eine vollkommen gleichmafiige Unterlage gegeben wird. Anderseits 
bleiben dem flblichen Unterbau mit Packlage und Schotterung auch 
weiterhin noch viele Anwendungsmóglichkeiten vorbehaIten.

Die Verbesserung der Pflasterbauweisen sieht in erster Linie Fugen- 
verguB vor, um damit eine dauernd glelchmaBig ebene Oberfiache der 
Fahrbahn zu schaffen. Trotzdem hat aber auch bei geringeren Verkehrs- 
ansprflchen die bisherige Bauweise mit Sandfugen noch ihre Bedeutung, 
wenn sehr gute Stelne bei sorgfaltlger Ausfiihrung der Pflasterung benutzt 
werden. Es soli daher nicht der Fehler begangen werden, in allen Failen 
unbedlngt neue Bauweisen anwenden zu wollen.

Der VerguB von GroBpflaster mit Zementmórtel ergibt besonders bei 
Granitstelnen eine vorzflgliche StraBendecke, die vom Verkehr glelch
maBig abgeschllffen wird und doch noch genflgend Griffigkeit hat, um 
die Fahrsicherheit bei groBen Geschwindigkeiten zu gewahrleisten. Hier 
sind vor allem in Schlesicn nach 40jahriger Bewahrung die besten 
Erfahrungen gemacht worden. In gleicher Welse wird eln Zementmórtel- 
vergufi auch bei Kleinpflaster angewendet. Solche Decken liegen auch 
auf verschiedenen Strecken der Reichsautobahn in vorzflgiicher Ausfiihrung.

Eine besondere Bedeutung kommt dem ZementfugenverguB bei der 
Umpflasterung von alten GroBpflasterstraBen zu, die wegen ihrer Un- 
ebenheit und sonstiger Nachteile den heutigen Verkehrsansprflchen nicht 
mehr genflgen.

Eine Verbesserung der Pflasteroberflache lafit sich auch durch Vergufi 
der Fugen mit Asphaltvergufimassen oder Verwendung von Asphalt- 
emulslonen unter Versplittung der Fugen erreichen. Bei dem letzteren 
Verfahren Ist allerdings die Lebensdauer sehr beschrankt.

In letzter Zeit sind auch eine Reihe Sonderbauwelsen entstanden, 
die durch Verwendung gerlngwertlgerer Steine auf Verbilllgung hinzlelen. 
Sie verwenden durchweg Zementmórtel bzw. Beton zum Einbau der Steine 
in die Decke oder sehen besondere Formkasten fur die Herstellung von 
Blócken vor, die dann auf einen ebenen Strafienunterbau verlegt werden.

Endlich ist noch auf die Pflasterung mit Schlacken- und Klinker- 
stelnen hinzuweisen. Diese ergeben mit Fugenvergufi ebenfalls gute 
Strafienoberfiachen, die bei Schlackensteinen, besonders auch im Gleis- 
berelch der StraBenbahn, sich ais sehr wirtschaftlich erwlesen haben, 
weil sie einen guten AnschluB der Schlenenkópfe an die Pflasterung 
sichern. Auch hier hat sich der ZementfugenverguB bewahrt.

Alle Rechte vorbehalten. Prof. 2)r.»3H9
Am 21. April 1937 wurde die irdische Hfllle von Prof. Dr. Leopo ld  

Karner auf dem Friedhofe seiner Wohngemelnde Herrllberg am Zflrichsee 
belgesetzt. Er veriaflt nach viermonatlger Krankheit seine Familie und 
seine Freunde in einem Alter, in dem seine Angehórigen, die Wissenschaft 
und die Eidgen. Technische Hochschule noch viel von ihm erwarten durften.

Leopold Karner, geboren am 24. Oktober 1888, studierte in Graz und 
legte 1908 die Reifeprflfung mit Auszelchnung, 1911 die Staatsprflfung 
mit dem Pradikat „Sehr befahigt’ ab. Eln Jahr amtete er noch ais 
Asslstent in Graz, 1918 promovierte er dort mit Auszeichnung. Von 
1912 bis 1922 war er In den Briickenbauanstalten Karlshfltte, Gutehoffnungs- 
hfltte und Harkort tatig. 1922 wurde er Direktor der Abtellung Eisenbau 
der Firma August Klónne In Dortmund. Dort besuchte Ich ihn im 
Herbst 1926, um ihm die Ubernahme des „Lehrstuhls fflr Baustatik, 
Hoch- und Brflckenbau in Elsen" an der Eidgen. Technischen Hochschule in 
Zurich nahezulegen. Diese Professur trat er am 1. April 1927 an. Kaum 
zehn Jahre lang konnte er, allerdings in vorbildllcher Welse, diesen 
Lehrstuhl beklelden. Selt 1928 war er auch Lelter des Jahreskurses fflr 
Flugingenieure und mit den Vorlesungen flber Flugzeugstatik und Flug- 
zeugbau an der Eidgen. Technischen Hochschule betraut.

Karner war ein vorzflgilcher und erfolgrelcher Hochschullehrer. Dank 
der Beherrschung selnes Faches, seiner didaktlschen Befahigung und 
seiner Liebenswflrdigkelt erkannten die Studlerenden In Ihm den sach- 
kundigen, wohlwolienden und freundlichen Berater, der ihnen auch haufig 
erfolgrelch beim ersten Schritt In die Praxis mithalf. GroBen Wert legte 
Prof. Karner auf die Durchfflhrung von Studienreisen im In- und Auslande, 
um den geistigen und fachlichen Horizont seiner Hórer zu erweitern.

Neben seinem Unterricht hatte sich Prof. Karner die Fórderung der 
wissenschaftlichen Technik zur Lebensaufgabe gestellt. Schon wahrend 
seiner Tatlgkelt in der Industrie hatte er eine Reihe beachtenswerter 
Beitrage zu den baustatischen und konstruktlven Fragen des Stahlbaues 
veróffentlicht; er setzte diese Arbeit im Dlenste der Ingenleurwissenschaft 
auch in seiner neuen Stellung In Zfirlch tatkraftig fort. Er schrleb flber 
die Nebenspannungen der Fachwerke, flber Knickprobleme, flber die 
konstruktive Gestaltung weitgespannter Briicken, flber Montage- und 
Ausfflhrungsfragen, flber die Ergebnisse von Brfickenwettbewerben, flber 
Eisenwasserbauten usw. Im ganzen hat er 28 Abhandlungen dieser Art 
in technischen Zeitschriften, darunter v!ele auch In der „Bautechnik', 
oder In KongreBberichten veróffentlicht. In der Hochschule hatte er sich 
eln elgenes Laboratorium errlchtet, wo er umfangreiche experimentelle 
Untersuchungen anstellte ais Grundlage fflr seine wissenschaftlichen Be- 
rlchte und fflr die Promotionsarbelten seiner Schfller. Im Schweizer. 
Ingenieur- und Architekten-Verein stellte er sich gern fflr Fachvortr3ge 
zur Yerfflgung, die gleich hochstehend nach Inhalt und Form stets groBes

. Karner f .
Interesse fanden. Der Fachgruppe der Ingenieure fflr Stahl- und Eisen- 
betonbau des Schweizer. Ingenieur- und Architekten-Vereins stand er vom 
Jahre 1935 an bis zu seinem Tode vor.

In seiner praktischen Tatlgkeit hatte der Verstorbene Gelegenheit, 
den Entwurf, die Konstruktion und Ausfiihrung groBer Stahlbauten aller 
Art zu leiten. Die letzte Aufgabe, der er sich In seiner deutschen Praxis 
wldmete, war die 1927 erbaute Eisenbahnbrflcke iiber den Rhein bei 
Wesel, dereń Haupttrager ais Rautentrager ausgebildet sind1). Nach seiner 
Berufung an die Eidgen. Technische Hochschule nahmen zahlreiche Be- 
hórden und Private in der Schweiz seine Dlenste ais Berater fflr die 
konstruktlve Gestaltung von Stahlbauten in Anspruch. Unter anderem 
war er Mltglled des Preisgerlchts und spater Berater der Basler Behórden 
fflr den Neubau der Dreirosenbrucke2); auch bearbeitete er die Verbreite- 
rung der Wettsteinbriicke in Basel3). Bel der Erweiterung der Eidgen. 
Technischen Hochschule war ihm der Entwurf der groBen Halle des 
Maschinenlaboratorlums flbertragen worden. Selne Dlenste wurden auch 
ófter fflr experimentelle Prflfungen Im Flugzeugbau in Anspruch ge
nommen. Wer mit Prof. Karner in technischen Fragen zu tun hatte, der 
erkannte ln Ihm den hervorragenden und ideenreichen Konstrukteur, der 
vor kflhnen, neuartlgen Lósungen nicht zurflckschreckte, fflr diese aber 
stets gern die Verantwortung flbernahm.

Im Jahre 1929 wurde in Zflrlch die Internationale Vereinigung fiir 
Brflckenbau und Hochbau gegrflndet, der sich von Anfang an Prof. Karner 
ehrenamtlich ais Generalsekretar fflr das Gebiet des Stahlbaues zur yer
fflgung stellte. Mit Begeisterung und unermfldllchem Elfer unterzog er 
sich den umfangreichen laufenden Arbeiten, insbesondere denen, die mit 
der Vorbereitung und Durchfflhrung der 1932 in Paris und 1936 in Berlin 
abgehaltenen Kongresse dieser Vereinigung verbunden waren. Die Teil- 
nehmer am letztjahrlgen KongreB in Berlin und Miinchen werden sich 
seiner freundlichen Hilfsbereitschaft in allen wissenschaftlichen und anderen 
Fragen, die ein KongreB stellt, erinnern. Diese erspriefillche Tatlgkeit 
wurde ihm erlelchtert durch die ausgedehnten und freundschaftlichen 
Beziehungen, die er mit den meisten bedeutenden Vertretern selnes 
Faches in und auBerhalb Europas pflegte. Die Internationale Vereinigung 
fflr Brflckenbau und Hochbau ist ihrem Mitarbeiter, der keine Mflhe 
scheute zur Verwirklichung ihrer Ziele, zu tlefem Dank verpflichtet.

Es ist ein tragisches Geschlck, daB Prof. Karner mitten aus einer 
vielseltlgen rastlosen Tatlgkeit im besten Mannesalter herausgerlssen 
wurde. Seine zahlreichen Freunde werden ihm ein dankbares Andenken 
bewahren. Rohn.

') Vgl. Bautechn. 1927, Heft 46 u. 47. —  2) Vgl. Bautechn. 1931, 
Heft 16, 17, 20 u. 23. — 3) Vgl. Bautechn. 1936, Heft 43 u. 45.
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Yermischtes.
Haus der Technik in Essen. Das neue Vorlesungsverzeichnis fur 

das am 20. Mai begonnene Sommersemester 1937, das zwanzigste Semester 
seit Bestehen des Hauses, enthalt auch fachwissenschaftliche Vorlesungen 
aus dem Gebiete des Bauingenleurwesens. Alle diese Vorlesungen finden 
statt Im „Haus derTechnlk", Essen, Hollestrafie la, und beginnen um 1715Uhr.

9. Juni: R aum o rd nung  und G u te rve rkeh r; Prof. Sr.=3ttg. 
Sr.=3ng. cfjr. B lum , Hannover. —  11. Juni: Neue M e thoden  zur 
p rak tlschen  A u f ló s u n g  der E la s t iz ita ts g le ic h u n g e n  der Bau- 
s ta tik ; Prof. Dr. Udo W egner, Darmstadt. —  16. Juni: H o lzschu tz  
in D e u tsch land ; Dozent 2)r.=3ng. habil. Edgar M óra th , Berlin. — 
18. Juni: Der E in fiu B  der M e ta llb e w ir ts c h a ftu n g  auf d ie  U m 
s te llu n g  im R ahm en des V ie r ja h re sp la n s ; Dipl.-Ing. Hans 
H e rttr ic h , Berlin-Wilmersdorf.

Die Gebiihren betragen: Semesterkarte fur samtliche technisch- 
wissenschaftiichen Vortr3ge (sowie die Sondervortr3ge) 5 RM, Hórerkarte 
fur einzelne dieser Vortr3ge an der Abendkasse oder im Vorverkauf 
1,50 RM. Ausfflhrliches Programm sowie Auskiinfte durch die Gescbaftsstelle 
des Hauses der Technik, Essen, Hollestrafie la , Postfach 254, erhaitlich.

Einrichtung zum Befórdern und Mischen von Beton. Bei der 
Herstellung von Betondecken beim Strafienbau ist man vereinzelt dazu 
iibergegangen, die Betonbestandteile in einiger Entfernung von der Bau- 
stelle an den Bunkern fur die Einlagerung der Stoffe abzumessen und in 
Fahrzeugen nach der Einbringstelle zu befórdern. Fiir diese Art der 
Behandlung ist von der Joseph Vógele AG eine Einrichtung geschaffen 
worden, mit der der Beton an der Einbringstelle frisch gemischt ankommt 
(s. Abb.). Die Bestimmung der einzelnen Mengen Zuschlagstoffe, Zement 
und Wasser am Lagerbunker hat den Vorteil, dafi durch selbsttatig 
arbeitende Waagen leicht Belege fur die richtige Zusammensetzung des 
Betons gegeben werden kónnen.

Mischer zum Befórdern von Beton.
a Mischtrommel, b Antriebmotor fiir die Mischtrommel, c Wasserbehalter.

Nutzbarer Trommelinhalt, u n g e m is c h t ...................1,15 1,68 ms
vorgem isch t................... 1,53 3,44 m3

Inhalt des Wasserbehiilters..........................................  250 500 1
Energlebedarf der Mischtrommel................................. 10 25 PS
Gewicht mit Mischtrommelmotor (ohne Lastwagen) 1360 2676 kg

Auf dem Fahrzeug (in diesem Falle ein Lastkraftwagen) sind eine 
Mischtrommel in Form eines liegenden Zylinders mit kegelfórmigen 
Bóden, ein Motor fur den Antrieb der Trommel und ein Wasserbehalter 
aufgebaut. Im Inneren der Trommel befinden sich Misch- und Wurf- 
schaufeln, die sich durch die Befestigungsart am Trommelinneren stets 
selbsttatig reinlgen. Gelagert ist die Trommel auf drei Punkten. Am 
Auslaufende ruht sie mit einem Laufring aus Stahl auf zwei Rollen und 
am anderen Ende in einem Tragzapfen. Am Lagerbunker werden die 
ZuschlSge und der Zement trocken durch eine Einffillóffnung am Umfang 
In die Trommel gegeben. Einige Minuten vor der Ankunft an der Bau- 
stelle lafit man den Mischer durch den eingebauten Motor anlaufen und 
die nótige Wassermenge aus dem Behaiter zufliefien, so dafi bei der 
Ankunft auf der Baustelle der Beton fertig gemischt ist. Das Entleeren 
des Betons geschieht durch eine Offnung am hinteren Trommelende, die 
durch ein Handiad verschliefibar ist und die ausfliefiende Betonmenge 
In der Zeiteinheit regelt. Zum Beschicken der Trommel sind 2 bis 3 min 
und zum Entleeren 2 min nótlg. Nach der Abgabe des Betons fahrt das 
Fahrzeug leer nach dem Lagerbunker zuriick.

Auf verschiedenen Baustellen des Auslandes hat sich die Einrichtung 
bewahrt. R.

Doppel-Stampfbohlenfertiger. DiegewóhnlichenBetonstrafienfertiger, 
die mit Stampfbohlen arbeiten, haben zum Verdichten der Betondecke 
nur e ine Stampfbohle.

Damit die Stampfwirkung kraftiger wird und dadurch das Gefuge 
fester und dichter ausfailt, sind an einem neuen Fertiger (der Ardelt- 
Werke G. m. b. H.) aufier der Abgleichbohle a zw e i Stampfbohlen b an- 
gebracht (s. Abb.), die durch einen 10-PS-Zweitaktdieselmotor c uber ein 
Getriebe, iiber Kupplungen und Kurbeltriebe in rasche, auf- und ab- 
gehende Bewegungen versetzt werden. Der Antrieb der Stampfbohlen 
ist so gebaut, daB die durch die Bewegungen der einen Bohle ent- 
stehenden Gegenkrafte nicht auf das Gestell iibergeleitet werden, sondern 
sich ais Zugkrafte dem Schlage der anderen Bohle wechselseitig mit- 
teilen und die Schlagwirkung vergrófiern. Die Kupplungen fiir das Stampf-

werk werden durch das Handrad d ein- und ausgeriickt. Zum Einstellen 
verschiedener Hóhenlagen beim Verdichten des Unter- und Oberbetons 
dienen die Handkurbeln e. Die Einstellbarkeit betragt 240 mm unter 
und bis 80 mm iiber Schalungsschienenoberkante. Auf beiden Seiten 
kónnen an den Stampfbohlen Schuhe angesetzt werden, die auf die 
Schalungsschienen schlagen und infoige der Hubbegrenzung nach unten 
eine genau ebene Deckenoberfiache ergeben.

Zweistampfbohlen-Strafienfertiger, Bauart Ardelt.
a Abgleichbohle. b Stampfbohlen, c Antriebmotor, cl Handrad zum Schalten des Stampf- 
werkes, e Handkurbeln zum Einstellen der Stampfbohlen, /  Handkurbel zur Hohen* 
verstellung der Abgleichbohle, # Handhebel zum Schalten des Fahrwerkes. Schlagzahl 
240 Doppelschliige min, Vorschub 15 mm/Doppelschlag. Hub der Stampfbohlen 60 mm, 
Hub der Abgleichbohle 40 mm, Fahrgeschwindigkeit: vor\viirts 3,5 m/min, ruckwarts 4 m/min.

Die Abgleichbohle a, die in der iibllchen Weise gebaut ist, wird in 
der Hóhe durch die Handkurbel /  verstellt. Das Fahrwerk, das eben
falls durch den Dieselmotor angetrieben wird, wird durch den Hand
hebel g ein- und ausgeschaltet.

Zur Bedienung des Gerates genugt ein Mann, der auch den Beton 
mit aufwerfen und die gestampften Fiachen kontrollieren kann. R .—

Personalnachrichten.
Deutsches Reich. D eutsche Re ichsbahn . a) Reichs- und 

Preufilsches V e rk eh rsm ln ls te r ium , E is e n b a h n a b te ilu n g e n : Er- 
nannt: zum Relchsbahnamtsrat: Reichsbahnoberinspektor Beer und die 
technischen Reichsbahnoberinspektoren E rdh iitte r , Darsow , Willy 
Lange und Pontzen .

Gestorben: Reichsbahndirektor Loycke und Reichsbahnrat Liicken- 
haus.

b) B e tr le bsve rw a ltung : Ernannt: zum Reichsbahnoberrat: Reichs
bahnrat Reinhold W agner, Vorstand des Betriebsamts Aalen; zum Reichs
bahnrat: die Reichsbahnbauassessoren Vogler bei der Obersten Bauleitung 
der Reichsautobahnen in Nurnberg, M i 11n e r bei der RBD Karlsruhe, Ludwig 
L u tz , Vorstand des Neubauamts Turkismiihle, Schw ehn , Vorstand des 
Neubauamts Zlnten und W ie land  bel der RBD Osten in Frankfurt (Oder).

Versetzt: Direktor bei der Reichsbahn P ilcke l, Lelter der Obersten 
Bauleitung der Reichsautobahnen in Frankfurt (Main), ais Vizepr3sident 
zur RBD Berlin; die Reichsbahnoberrate T illin g e r , Dezernent der 
RBD Saarbrflcken, ais Dezernent zur RBD Mainz, Theodor Wagner, 
Dezernent der RBD Essen, ais Abteilungsleiter und Dezernent zur RBD 
Berlin, ®r.=3ng. R o lo ff , Dezernent der RBD Oppeln, ais Dezernent zur 
Obersten Bauleitung der Reichsautobahnen in Hamburg, Georg Neu- 
m ann, Dezernent der RBD Mainz, ais Dezernent zur RBD Essen, 
5)r.=3ng. Z isse l, Vorstand des Betriebsamts Duisburg 1, ais Dezernent 
zur RBD Halle (Saale), ®r.=3itg. F e in d le r , Vorstand des Betriebsamts 
Koblenz 1, ais Dezernent zur RBD Berlin, Walter Rohde , Dezernent der 
RBD Halle (Saale), ais Referent in die Eisenbahnabteilungen des Reichs- 
verkehrsministeriums, K le in schm id t, Dezernent der RBD Mainz, ais 
Dezernent zur RBD Berlin, Dorsch, Vorstand des Neubauamts Stuttgart, 
ais Dezernent zur RBD Augsburg; die Reichsbahnrate Arno Sorger, 
Vorstand des Betriebsamts Ludwigslust 1, ais Dezernent zur RBD Oppeln, 
W ehrm e ister, Vorstand der Bauabteilung Bremen der Reichsautobahnen, 
zur RBD Essen, Sasse bei der Oberbetriebsleitung West in Essen ais 
Vorstand zum Betriebsamt Aachen, Je fiberger bei der RBD Augsburg 
zum Reichsbahn-Zentralamt Berlin, S che ffle r bei der RBD Osten in 
Frankfurt (Oder) ais Vorstand zum Betriebsamt Neustrelitz, Walter Meyer, 
Vorstand des Neubauamts Frankfurt (Main), ais Vorstand zum Betriebs
amt Duisburg 1, und Reichsbahnbauassessor Brflckner beim Neubauamt 
Rflgendamm in Stralsund ais Vorstand zum Neubauamt Stettin 1.
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