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Abb. 2. Kanaląuerschnitte.

DIE BAUTECHNIK
IG. Jahrgang BERLIN, 21. Januar 1938 Heft 3

Alle Reclite vorbehalten. Der Bau des Mirower Kanals.
Von Regierungsbauassessor

Ein etwa 10 km langes Sttick der Miiritz-Havel-WasserstraBe zwischen 

der Muritz und Mirów, einer kleiner mecklenburgischen Landstadt, rd. 100 km 

nOrdlich Berlin, mufite dem Verkehr entzogen und mit grofiter Beschleuni- 

gung durch einen Neubau ersetzt werden. Die Muritz-Havel-Wasserstrafie 

ist ein Teil des durch Kurmark und Siid-Mecklenburg fuhrenden Wasser- 

straBenzuges von Beilln durch den Hohen- 

zollernkanal, VoBkanal, Obere Havel,

Miiritz-Havel-Wasserstrafie, Elde und ab 
Dómitz durch die Elbe nach Hamburg.

Die Wasserstrafie ist vor rd. 100 Jahren 

fur daB FinowmaB (Kahne bis zu 150 t 

Ladefilhigkeit) gebaut und dient auBer 

dem regen Floflholzverkehr dem Verkehr 

von Baustoffen, Getreide usw. der an- 

liegenden Landwirtschaftsgebiete. Selt 

zwolf Jahren baut die Relchswasserstrafien- 

verwaltung zugleich mit notwendlgen Er- 

neuerungen nach und nach die ganze 

Wasserstrafie auf ein Schiffsmafi von 6,00 m 

Breile, 2,10 m Tiefgang und rd. 50,0 m 

Lange bei 400 bis 450 t Ladefahigkelt aus.

I . K a n a ł .

I. L in ien ffih rung .

Die Linienfiihrung fiir das neue Stiick 

der Wasserstrafie, das wahrend des Baues 

den Namen „Mirower Kanał" erbielt, 

wurde so ausgewahlt, dafi der Kanał bis 

auf eine ganz kurze Strecke nur im Ein- 

schnitt veriauft. Der Wasserspiegel der 

Muritz wird durch den sie elndammenden 

Hóhenriicken hindurch bis zur Schlcuse 

in Mirów an dem havelseitlgen Abfall 

des Riickens gefiihrt. Bei dieser Linien- 

fiihrung konntenzweiSeen benutzt werden, 

so daB von 9,5 km Gesamtlange 2,4 km 

auf Ausbaggerung von Seen und Mooren 

und 7,1 km auf Einschnitt in trockenes Land 

entfielen. Der bedeutendste Einschnitt des 

Kanals ist auf 0,8 km Lange bis zu 9 m

tlef. Es waren insgesamt rd. 1,2 Mili. m3 Boden aus Trockenstrecken und 

rd. 0,4 MIII. m3 aus NaBstrecken auszuheben. Die Schleuse in Mirów iiber- 

wlndet eine Gefallstufe von rd. 3 m. Ober den Kanał mufiten an der 

Schleuse eine Landstrafie I. Ordnung, aufierdem an zwei Stellen wiederum 

eine LandstraBe I. Ordnung, sodann eine ełngleisige, vollspurige Eisenbahn

Willeke, Berlin, friiher Mirów.

herabgebracht. Nach den Ergebnissen war in den unteren Lagen mit grau- 

blauem, sehr feinkórnigem und glelchmafiig kOrnigem, auf der Baustelle 

sogenanntem Ton zu rechnen, der nach einer Priifung durch die Degebo 

aus rd. 30%  Ton, 65%  Schluff und 5 %  Mo besteht, d. h. 95%  des Tons

haben eine KorngrOBe <  ais 0,02 mm. Der Ton stand im Anschnitt fast

senkrecht; er enthlelt sehr vlel Wasser. 

Auch Ton, der lange in der Sonne ge- 

standen halte, verlor kaum an Feuchtig- 

keit. Bei kleineren Erschiitterungen wurde 

er aber selbst dann noch weich und 

suppig, so dafi er iiberhaupt nicht mehr 

trug und auseinanderlief. Ober dem 

Ton lag feiner, grauer, etwas bindiger 

Sand, der weiter oben in feinen, reinen 

Sand iiberging. An anderen Stellen 

ging der Ton in gelben Lehm iiber. Eine 

kurze Strecke bestand aus reinem, zum 

Teil etwas grobem Sand.

3. Q u e rschn itte .

Da die Bodenarten sehr stark wechseln 

und der geologlschen Entstehung ais 

Gletscherrandgebiet nach stark verworfen 

sind, war es nicht móglich, nur einen 

Querschnitt fiir den ganzen Kanał vor- 

zusehen. Es wurden vielmehr nach den 

verschiedenen Bodenschichten jewells 

besondere Querschnitte entworfen (Abb.2), 

die auch noch wahrend des Baues in 

mehreren Fallen abgeandert wurden. 

Der Querschnitt ist ais Muldenform ent- 

wickelt, das Verhaitnls vom Schiffs- 

querschnitt zum Kanaląuerschnltt ist bel 

den meisten Querschnitten bel NNW 

1 : 4,4 und bei HHW 1: 5,9. Ais 

Bdschungsneigung in der Wasserspiegel- 

zone schien 1:2,5 zu gentigen, bis auf 

kurze Strecken, in denen wegen zu 

ungiinstiger Bodenbescbaffenbeit die Nel- 

gung auf 1 :3  ermaBigt wurde. Fiir den 

in weiten Grenzen mit der Muritz schwankendem Wasserspiegel 

-f 61,45 bis -f 62,40 mufiie die Neigung sehr lang werden, so dafi 

der Querschnltt recht flach und gestreckt erschelnt. Die Steinschiittung, 

die 25 und 30 cm dick, teils im Trockenen und teils im Nassen auf- 
gebracht wurde, legt sich mit ihrem Fufle gegen eine 3'/2fache

Abb. 1. Lageplan.

und ein Feldweg hinweg gefiihrt werden. In der Nahe des Dorfes Larz 

ist eine Anlegestelle gebaut worden, so dafi neben den Erdarbeiten vier 

Briickenbauten, der Schleusenbau und die Herstellung der Anlegestelle 

durchgefiihrt wurden (Abb. 1).

2. B odenverha ltn isse .

Vor der endgiiltigen Festlegung der Linienfiihrung wurden auf der 

ganzen Strecke in rd. 100 m Abstand Bohrungen bis unter die zukunftige 

Kanalsohle und an den Bauwerkstellen bis zu 30 m und mehr m Tiefe

BOschungsneigung. Bedenken, dafi die Schiittung zu wenig Halt habe, 

sind durch die BewShrung im Betriebe widerlegt worden. Die Stein- 

schiittung ist, um die BOschung gegen Wellenschłag und -sog aus- 

reichend zu schutzen, bis + 62,60 hoch- und bis +61,0 herunter- 

gezogen. Oberhalb der Berme, die sich ais oberer AbschluB der Stein

schiittung auf + 62,60 ergab, Ist die Bóschung glatt bis zur Geiande- 

hohe gezogen worden. Da Treidełei schon wegen der vielen Seen, durch 

die die Wasserstrafie hindurchfuhrt, kaum iiblich ist, wurde in Gelande- 

hdhe lediglich ein 3 m breiter Schutzstreifen vorgesehen.
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C-Bagger (Eimerkettentrockenbagger) angesetzt. Da es nicht gelang, damit 

die Kanalsohle zu erreichen — die Anschnittbóschung am Gerat ware zu steil 

geworden — , wurden zum Restaushub noch einer der drei G 20 und ein 

M. u, H. IV auf Raupen herangezogen. Im Unterhafen arbeitete ein kleiner, 

schwimmender Saugbagger mit Dieselantrieb. Der Bagger war mit einer 

Schneidevorrichtung vor der Saugschnauze zum Zerkleinern von Torf und 

Grassoden ausgerustet. Im Sumpfsee begann der vom Mittellandkanal 

her bekannte, elektrisch angetriebene Eimerspiilbagger ,Drómling“. Der 

Bagger, der seinerzeit eigens fur den Aushub der Kanalstrecke durch das 

Drómlingmoor nórdlich Braunschweig gebaut worden war, wurde so weit 

zerschnitten, dafi er mit der Bahn herangeschafft werden konnte. Er 

wurde hier auf Stapel wieder zusammengesetzt und zu Wasser gelassen 
(Abb. 3).

Aufier diesen Baggern waren zeitweise weitere drei kleinere Bagger 

M. u. H. III und M .  u. H. IV auf Raupen mit Dampf- oder Dieselantrieb 

auf der Baustelle. Zum Schlufi des Baues war es wiederholt notwendig, 

Bagger schnell hin und her zu werfen. Dabei bewahrten sich gerade 

diese Bagger, die kleinere Ausfluge uber Strafien und Felder ohne 

Schwierlgkeiten unternehmen konnten. Auf der Baustelle lagen etwa

25 km 90er Gleis. Zum Verfahren des Bodens wurden rd. 200 Selbst- 

kipper von 5 m3 Inhalt und etwa 20 Dampf-Loks, z. T. von 200 PS an

gesetzt. Fiir den Betrieb war ein groBer Bahnhof mit einer leistungsfahigen 

Werkstatte, mit AnschluB an eine normalspurige Kleinbahn, Umschlagkran 
und Lager aufgebaut worden.

Wegen der kurzeń Bauzeit war es nicht móglich, die Wasserhaltung 

in einem Schnitt vor Beglnn des Aushubes jeweils so Iange zu betrelben, 

bis die Bodenschichten trocken und damit tragfahig geworden waren. Es 

ergaben sich daher immer wieder Schwlerigkeiten, das Gleis und das 

schwere Gerat auf dem Boden zu halten. Nur durch sehr groBen 

Schwellenverbrauch gelang dies beim Gleis einlgermaBen. Um die G 20 

zu halten, wurden unter die Matratzen nochmals Stapel aus Langschwellen 
gepackt, die zum Tell so tief weggedruckt wurden, daB sie erst beim 

nachst tieferen Schnitt wieder gewonnen wurden.

6. B óschungsru tschungen .

Obwohl die Bodenverbaitnisse sehr sorgfaltig untersucht und die 

Kanaląuerschnitte danach entworfen worden waren, blieben Bóschungs- 

rutschungen gróBeren Umfanges nicht aus. Vor aliem traten sie in den 

Abschnltten auf, wo die Tonschicht noch iiber die Kanalsohle hinauf- 

reichte. Das Grundwasser lief auf dieser Schicht zum Kanał hin aus und 

nahm den dariiberliegenden felnen, leicht bindigen Sand mit. Der Sand 

rutschte nach, und da der Wasserdruck vom Grundwasser zur trocken- 

gelegten Kanalsohle sehr grofl war, entstanden an der Rutschstelle schnell 

grofie Mulden und Hóhlen, die standlg weiter ausbrachen. Zur Ver- 
hinderung und Festlegung 

dieser Rutschungen wur

den Faschinen und Rlgo- 

len aus Splitt eingebaut 

und sorgfaltig unter- 

halten. Die Rigolen fin- 

gen das Drangewasser 

bereits hinter der Kanal- 

boschung ab und fiihrten 

es so in den Kanał, dafi 

es mit dem felnen Sand 

nicht mehr in Beruhrung 

kam (Abb. 4 u. 5). Der 

Verbau der Rutschungen 

hat sich gut bewahrt.
Die gefahrdeten Stellen 

wurden nach Herstellung 

der Bóschung schnell 

mit Mutterboden bedeckt 

und mit stark wasser- 

verbrauchenden Grasern 

angesat. Jetzt fallen die 

alten Rutschstellen nur 

noch durch einen sehr 

dichten und iippigen Grasj 

wuchs auf.

Wenn diese Art Rut

schungen zwar wahrend 

des Baues viel Miihe be- . . .
reitet haben, so konnten Abb' 5‘ Bóschungsrutschungen.

sie immerhin ausgebaut

und endgultig festgelegt werden. Bedenklicher waren die Rutschungen, bei 

denen nicht eine Bodenart auf der anderen austrieb, sondern der ganze 
Boden, in den der Kanał eingeschnltten ist, kluftig war oder wurde und 

plótzlich, zum Teil erst nach Fertigstellung des Kanals, schalig abrutschte 

und in der Kanalsohle selbst wieder auftrieb. Gegen diese Art Rutschungen

Abb. 3. Stapellauf des Schwlmmbaggers.

4. A ushubart.

Die Aushubart wurde durch die auBerordentlich kurze Bauzeit mafi- 

geblich bestimmt. Am 8.'Juni 1935 war der Gesamtauftrag zur Ausfiihrung 

der Erdarbeiten an eine Arbeitsgemeinschaft der Firm en Dyckerhoff & Wid- 

mann, Hochtief und Bauvereinigung erteilt worden. Am 15. Mai 1936 

sołłten die Arbeiten so weit fertiggestelłt sein, dafi der Verkehr durch den 

Kanał geleitet werden konnte. Da der Grundwasserstand in der grófiten 

Lange der Trockenstrecke iiber dem zukiinftigen Kanalwasserspiegel lag, 

im hóchsten Falle 6,0 m, hatte es nahe gelegen, fiir den ganzen Boden- 

aushub NaBbagger anzusetzen. Das war aber nicht móglich, da der Kanal- 

querschnitt fiir NaBbagger mit Schuten zu eng war; und Spulbagger hatten 

die Einrichtung einer ausgedehnten Spiilanlage notwendig gemacht, da die 

Kippen bis zu 2 km von der Kanalachse entfernt lagen. Insbesondere 

ware es aber nicht móglich gewesen, so vieł und so lelstungsfahiges 

Gerat auf dieser Baustelle zu vereinigen, dafi die Arbeiten hatten frist- 
gemaB beendet werden kónnen.

Man entschlofi sich daher, Trockenbagger anzusetzen, und stellte trotz 

der nach den Bodenverhałtnissen zu erwartenden Schwlerigkeiten die Bau

stelle auf den leistungsfahigeren Lóffelbaggerbetrieb ein. Ein Greifer kann 

auf der oberen Ebene des Schnittes stehen und riickwarts auf ausgetrocknetem 

und festem Boden laufen, wahrend der Lóffel auf der unteren Ebene steht, 

die sowleso schon feuchter, gerade erst frlsch hergestellt ist und bei 

schwerer Belastung noch leicht nachgibt. Wenn auch sowohl bei der 

Wasserhaltung ais auch insbesondere beim Bewegen der schweren Gerate 

auf dem weichen Boden erhebliche Schwierlgkeiten auftraten, so war diese 

Wahl insofern richtlg gewesen, ais es nur dadurch gelang, die Baufristen 

annahernd einzuhalten.

Abb. 4. Bóschungsrutschungen.

5. G e ra tee insa tz .

Die Arbeitsgemeinschaft hatte fiir den Trockenaushub drei Schienen- 

Lóffelbagger G 20 mit 2,5 m3 Lóffelinhalt angesetzt, die von zwei Arbelts- 

ebenen aus den Kanaląuerschnitt aushoben. Der unterste, drltte Schnitt 
wurde dann von einem der drei in einen Greifer umgebauten Bagger heraus- 

geholt. In dem Abschnitt Ragunsee-Schleuse wurde zunachst ein Liibecker
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Abb. 9. Briicke YietzenAbb. 6. Rutschung auf einer Kippe.

blleb nur flbrig, den schweren Tell der abgerutschten Schale zu entlasten, 

d. h. die Kanalbóschungen abzuflachen und dann die Sohle wieder auf 

Solltlefe frel zu baggern. Da aber eine einmal vorhandene Rutschfiache 

glatt blelbt und bel Ver3nderungen der Bodenfeuchtigkelt, der Auflast 

oder anderer KrSfte lelcht wieder Rutschungen hervorruft, ist mit einer 

endgiiltigen Beruhlgung dieser Stellen erst nach langerer Zeit zu rechnen.

Der Klppbetrieb war durch den Kippboden und die ais Kippen zur 

Verfugung stehenden Flachen nicht einfach. Eine ais Kippe benutzte 

Moorfiache mufite aufgegeben werden, da wiederholt ganze Zuge plótz- 

lich abgerutscht und die Arbeiter dadurch sehr gefahrdet waren (Abb. 6). 

Das Abklppen des Bodens war immer dann schwierlg, wenn der Bagger- 

schnltt nur Ton brachte. Der Ton gab wahrend der Fahrt viel Wasser 

ab und setzte sich im Wagen fest, so dafi er mit Hacke und Schaufel 

herausgeholt werden mufite. Fiel dann Regen darauf, so wurde er weich 
und brachte lange Abschnitte der Kippe plGtzlich ins Rutschen. Um diese 

Rutschungen in die Hand zu bekommen, wurde versucht, sie durch Spiilen 

kunstilch herbeizufuhren. Ein nennenswerter Erfolg wurde damit jedoch 

nicht erreicht.
II. Briicken.

Die vier Brucken uber den Kanał sind ais genietete Parallelfachwerk- 

trager mit auf- und absteigenden Streben ausgebildet und bieten weder 

der Konstruktlon noch dem Aufbau nach erwahnenswerte Besonderheiten. 

Die beiden LandstraBenbrucken, die nach der kurz vorher erschienenen 

Verordnung des Generalinspekteurs fiir das deutsche Strafienwesen eine 

Fahrbahnbrelte von 9 m haben muBten — da die StraBe selbst nur 4 m 

bzw. 5 m breit ist, wurde die Briickenfahrbahn zunachst mit 6 m Breite

= : ---- 1 hergestellt — , sind 31 m und 38,2 m weit gestutzt;

) — ,-v \  die Feldwegbrucke hat 28,8 m Stiitzweite.

1. W ide r lage r .

Die eingleisige Eisenbahnbrucke (Lastenzug G) mit 40 m Stfltzweite 

ist auf iibliche Betonwiderlager abgesetzt. Fiir die drei anderen Brflcken 
sind Widerlager aus Spundbohlen gebaut worden, die unter den bisher 

ausgefiihrten Brflckenwiderlagern aus Spundbohlen eine neue Form dar- 

stellen. In dem Bestreben, die groBen Massen und das hohe Elgengewicht 

der Betonwiderlager zu verringern, sind schon vor einiger Zeit die ersten 

Brflckenwlderlager aus Spundbohlen gebaut worden. Besonders gem 

wurden dazu die Peiner Spundbohlen verwendet, die einen geschlossenen

_A\_______lrn______ _______________________ ________

Wiilerlogemsbildmg am kmgtichen

Abb. 8. Widerlager der StraBcnbnicke.

und lelcht rammbaren Querschnitt mit einem hohen Wider- 

standsmoment vereinigen. Da man Wandę aus dlesen 

Bohlen nicht auf Blegung beanspruchen wollte, wurden sie 

bisher nur zur Unterstfltzung bewegllcher Auflager verwendet. 

Fflr feste Auflager wurden Spundwandkasten gerammt, die 

mit Beton ausgefflllt, durch ihr groBes Gewicht in der Lage 

waren, Bruckeniangskrafte aufzunehmen. Bel den Wanden 

und Kasten erwies es sich bald ais iiberfliissig, alle Bohlen 

bis in groBe Tiefe zu rammen. Die Auflagerkraft konnte 

vielmehr durch elnzelne lange Bohlen aufgenommen werden. 

Die flbrigen Bohlen wurden kflrzer gewahlt und nur ais 

Verkleidung dazwischen gesetzt, um das Widerlager ais 

geschlossene Wand erscheinen zu lassen. Bei den Briicken 

am Mirower Kanał ist nun fflr jedes Auflager — auch fflr 

die festen Auflager — nur ein Pfeiler aus drei oder vier 

nebeneinanderstehenden, langen Bohlen hergestellt und auf 

eine Verkleidung der Widerlager mit kurzeń Bohlen ver- 

zichtet worden. Diese Spundbohlenpfeiler sind am Kopf 

durch zwei C-Eisen und eine starkę Abdeckplatte zusammen- 

gefafit, um die Auflagerkraft auf alle Bohlen glelchmaBig 

zu ubertragen. Der Zwischenraum zwischen den Bohlen-

am festen Briickenaufloger

HaupUrager

Abb. 7. Widerlager der Feldwegbrucke
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pfellern, die im Kanalquerschnitt gesehen dicht uber HHW in die 

Bóschung einschneiden, und dem Rampenende der uberfuhrten Strafie 

wird durch einen BetontrSger iiberbriickt, der vorn mit auf den Pfeilern 

und hinten auf einzelnen Spundbohlen aufliegt. Er greift fingerfórmig 

in den Spundbohlenpfeiler, dessen hintere Wand auf rd. 1 m Hóhe 

weggeschnitten ist, ein. Die Spundwandzellen sind bis obenhin satt 

mit Beton ausgefuilt. Dieser Beton und ein unter dem Ausschnitt 

angebrachtes C-Eisen sind das Auflager des AnschlufitrSgers (Abb. 7). 

Der BetontrSger, der hinter dem festen Auflager liegt, stfltzt sich auf der 

Landseite auf einen Bock aus Spundbohlen. Die waagerechten Brucken- 

krafte werden aus dem Spundwandpfeiler durch den BetontrSger in den 

Bock geleitet. Die Briickenlangskrafte auf diesem Umweg in den Bau- 

grund zu fiihren, ist unbedenklich, da sie bei Strafienbriicken nur gering 

sind. Um sicher zu gehen, wurden aufierdem die Spundwandpfeiler so 

stark ausgebildet, dafi sie ohne Oberschreitung der zuiassigen Spannungen 

selbst die Langskrafte aufnehmen kónnen.

Die erforderliche Lange der Spundbohlen wurde nach der Formel 

von D ó rr1) bestlmmt. In diese Formel, die ohne Sicherheitsfaktor an- 

gesetzt werden kann, wurden durch ungunstig geschatzte Reibungswerte 

der bei den Probebohrungen angetroffenen Bodenarten und dadurch, dafi 

nicht der Umfang der Bohlen, sondern der des umschriebenen Rechteckes 

eingesetzt wurde, gewisse Sicherheiten eingefuhrt. Zur Nachpriifung ihres 

Verhaltens wurden die Rammergebnisse der Bohlen mit den iiblichen 

Rammformeln ausgewertet und der errechneten Tragfahlgkeit gegeniiber- 

gestellt. Dabei ergab sich, dafi die Pfeiler der beiden Strafienbriicken 

zwar ohne weiteres die Briickenlast aufnehmen konnten, dafi aber mit 

Elnrechnung der Last aus den Betontragern die Grenze ihrer Tragfahigkeit 

fast erreicht wurde. Hinter den Pfeilern wurden daher weltere Einzel- 

bohlen geschlagen, die mit den Pfeilern durch kurze Elsenstreben verbunden 

wurden, so dafi beide bei iotrechter und waagerechter Beanspruchung 

zusammenwlrken 

(Abb. 8 u. 9).

2. V o rte ile  der 

Bauw eise .

Diese Bau

weise der Wlder- 

lager hat gegen- 

iiber anderen den 

Vorteil, dafi ihre 

Tragfahigkeit voll 

ausgenutzt wer

den kann. Bei 

einem Beton- 

widerlager ist es 

zumindest sehr 

umstandlich und 

zeitraubend.nach 

dem Ausheben 

der Baugrube auf 

Grund der vor- 

gefundenen Bo- 

denschichten die 

Form des Wider- 

lagers noch 

wesentlich zu an- 

dern. Auch kann 

die Tragfahigkeit 

der Bodenschich- 

ten nur ange- 

nahert durch 

Probebelastungen 

festgestellt wer

den. Die Trag

fahigkeit der 

Spundbohlen- 

widerlager hln- 

gegen wird nach 

denSchichten, die 

durch Probeboh-

Die Widerlager lassen sich schnell herstellen; ein Vorteil, der In der 

heutigen Zeit der kurze Baufristen sehr schwer wiegt. Die Rammarbeiten 

fiir die Widerlager haben etwa je zwei Wochen in Anspruch genommen. 

Dann konnte bereits mit dem Aufbau des stahlernen Oberbaues begonnen 

werden. Die Betonanschlufitrager wurden erst gleichzeitig mit dem Auf- 

stellen des Briickentragwerkes hergestellt.

Der wesentlicheVorzug dieser Bauweise slnd die geringen Herstellungs- 

kosten. Die Widerlager waren wahlweise in Beton mit ausgekragten Seiten- 

fliigeln und in Spundbohlen ausgeschrieben worden. Bei der auf Grund 

von zwólf Angeboten aufgestellten Vergleichsberechnung der Widerlager- 

Gesamtkosten stellte sich heraus, dafi die Spundbohlenwiderlager nur 

zwischen 18 und 50%  und Mittel 29%  der Kosten fur Betonwiderlager 

erfordern.
III. Schleuse.

Kurz oberhalb der Einmiindung In den alten Kanał liegt die Schleuse 

mit Kammer, Freischleuse und Bootschleppe (Abb. 10). Die Freischleuse 

ist ein Umlauf vom Ober- ins Unterwasser. Sie ist zwischen die Kammer 

und die Bootschleppe gelegt worden, um den gewerblichen und den 

Sportverkehr auf der Schleuse móglichst zu trennen. Die Lage der drei 

Schleusenteile zueinander war durch diese Absicht bestimmt. Die Anlage 

der Bootschleppe wurde fiir den regen Sportverkehr fiir notwendig 

gehalten. Unterhalb des Unterhauptes wird eine Strafie iiber den Kanał 

und die Bootschleppe hinweggefiihrt.

1. S ch iffah rtsch leuse .

Oberhafen, Schleuse und Unterhafen liegen mit zusammen rd. 900 m 

Lange in einer Geraden. Um einfahrende Schiffe durch die allerdings 

geringe Querstrómung der Freischleuse nicht zu behindern und vom 

Bootsverkehr rechtzeitlg zu trennen, ist fiir den Oberhafen Links-, fiir 

den Unterhafen Rechtsverkehr yorgeschrleben. Die Yorhafen sind drel-

unterhafenOberhafen

Abb. 10. Ubersicht der Schleuse.

rungen festgestellt sind, annahernd errechnet und durch die Rammergebnisse 

sehr viel genauer nachgepriift. Oft stimmen die tatsachlichen Baugrund- 

verhaltnisse nur ungefahr mit denen der Probebohrungen fiberein, so dafi 

Oberraschungen nicht selten sind. Es ist dann ein leichtes, nach den Ramm- 

ergebnlssen entweder die Rammung vor der errechneten Solltiefe auf- 

zugeben und die Spundwandabschnltte anderweitig zu verwenden, oder 

aber die Bohlen aufzustandern, oder weitere Bohlen daneben zu rammen. 

Es ist also immer móglich, nur so viele und so lange Bohlen zu rammen, 

wie fur die Auflagerkrafte gerade erforderlich sind.

») Hiitte III, 25. Aufl., S. 120; jedoch vgl. 26. Aufl., S. 113.

schiffig und mit Poiłem versehen, so dafi sie auch ais Winterllegepiatze 

verwendet werden kónnen. Im Oberhafen sind die Leitwerke am Ubergang 

vom Hafen zur Schleuse hólzerne ein- und drelpfahlige Dalben mit ein- 

gehangten Streichbalken, im Unterhafen Spundwande mit dazwischen 

gerammten, ais Dalben hochgezogenen Kastenbohlen.

Die Schleuse uberwlndet eine Gefallstufe von wenigstens 2,40 m 

und hóchstens 3,70 m. Fiir die Kammerwande sind Spundbohlen Larssen 

Profil III neu verwendet worden, die einmal verankert sind und in der 

Sohle durch eiserne Trager abgestiitzt werden. Die Sohle selbst ist durch 

35 cm hohes Granitpfłaster auf Splitt befestigt. Die Haupter aus Beton 

sind in Spundwandkasten bei offener Wasserhaltung aufgebaut worden.



Jahrgang 16 Heft 3

21 .Januar 1938 W ille k e , Der Bau des Mirower Kanals 33

diese Tonschicht ein und schlieBen damit das Oberwasser vollstandig ab.
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Abb. 11. Oberhaupt
Torbewegungen werden durch Endausschalter selbsttatlg abgeschlossen. 

Ein Fernpegel zelgt im Steuerhause standlg den Wasserstand in der 

Kammer an.

Die Tore sind ais Rlegeltore mit elnseltlger Blechverkleldung gegen 

das Oberwasser entworfen. Im Betrlebe hat es sich jedoch bereits ais 

notwendig herausgestellt, das Obertor nach der Kammer zu, wenigstens 

zum Tell zu verkleiden, damit nicht klelnere Boote oder FlóBe unter die 

Rlegel fassen und beim Schleusen entweder selbst beschadigt werden 

oder Telle am Tor zerstóren. Zur Abfertlgung kommcn die Schlffer in 

das Steuerhaus. Der Schleusenmeister kann von dort aus die Vorhafen, 

die Kammer, die Frelschleuse und die Bootschleppe iibersehen, so dafi 

zur Schleusenbedienung selbst bel regem Verkehr nur ein Mann not

wendig ist.
2. F re lsch leuse .

Da der Platz fur die Schleusenanlage stark elngeengt war, wurde 

die Frelschleuse ais unterlrdlscher, doppelter Rohrkanal aus 90-cm-Beton- 

rohren entworfen. Ein- und Auslauf sind erweltert. Der Wasserstrom 

wird durch Rlppen auf einen móglichst groBen Querschnitt verteilt, so 

daB bel der vollen Belastung von 5 m3/sek die grófite Strómung unmlttel- 

bar an den Mtindungen noch unter 0,45 m/sek blelbt (Abb. 12). Der Rohr- 

strang llegt volistandig unter Wasser und ist durch drei Schachte untei- 

teilt. Im obersten Schacht sind zwei Rohrschieber eingebaut, die den 

jeweils erforderlichen DurchfluB-Querschnltt frelgeben.

3. Bootsch leppe .

Bei der Ausbildung der Bootschleppe ist

^_______ ąB2_______ Wert darauf gelegt worden, den Sportverkehr

r Q v  X) móglichst zu erlelchtern, und mutwillige oder

unbeabslchtllche Beschadigungen durch kraftlge 

V. JJ  Ausfiihrung der Einzeltelle zu erschwcren. Ein
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yi I r  hindurch ins Unterwasser. Beim Ubergang von
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Interwasser
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Abb. 12. Freischleuseneinlauf.

Gurt aus Bolotatreibriemen

Abb. 13. Wagen der Bootschleppe,

durch Gelenkzahnstangen auch gegen Druck heruntergebracht werden 

kónnen. Ober- und Untertor slchern sich gegenseltig. Der Einbau eines 

besonderen Sicherheltstores im Kanał wurde durch Verwendung der 

gegenuber Klapp- und Stemmtoren teureren Hubtore erspart.

Das Oberhaupt ist nach Vorschl3gen der PreuBischen Versuchsanstalt 

fur Wasserbau und Schiffbau entworfen worden. Das Wasser tritt unter 

dem Tor, hindurch in die Kammer ein, wird durch einen StoBbalken nach 

unten abgelenkt und durch eine Schwelle unterhalb des Balkens wieder 

nach oben gedrflckt (Abb. 11). Bel dem Fiillen derSchleuse entsteht nur 

ein klelner Schwall kurz hlnter dem StoBbalken, so daB die Schiffe ruhlg 

in der Schleuse liegen. Die Riickstrómung zum Obertor ist gerlng. Zur 

Vernichtung der Strómung hlnter dem Untertor sind drei unterbrochene 

Sohlschwellen eingebaut worden.

Die Tore werden elektrisch angetrieben und kónnen entweder órtlich 

am PortalfuBe oder von einem Steuerhaus, dicht neben dem Unterhaupt, 

zentral gesteuert werden. Sie werden mit Unterbrechungen in langsamer 

Geschwindigkeit 0,05 m/sek bis zu 35 -r- 40 cm Spaltóffnung angehoben 

und nach Ausspiegelung der Wasserstande mit 0,15 cm/sek Geschwindig

keit bis zur Freigabe der erforderlichen Durchfahrthóhe hochgezogen. Die Abb. 15. Schleusenbaustelle. Blick gegen das Oberhaupt

Ein besonderer Schutz der Schleuse gegen Umiaufigkeit war nicht er- 

forderllch, da dicht unter der Kammersohle eine machtige Tonschicht 
liegt. Die Spundbohlen des Oberhauptes und der Kammer grelfen in
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(Schlufi aus Heft 1.)

8. R he inbrflcke  bel Speyer (Reichsbahndirektlon Malnz) (Abb. 13,

14 u. 15).

Die Brflcke fflhrt die einglelslge Eisenbahn Speyer— H e ide lb e rg  

und eine StraBe auf gemelnsamem Oberbau bei Speyer iiber den Rhein. 

Das rechtsrheinische FlutgelSnde wird In sechs Offnungen von voll- 

wandlgen, parallelgurtigen, genieteten Tragern uberbrflckt, die iiber je

gurtigen Fachwerkiiberbau geschehen. Abb. 13 zeigt das Gesamtbild der 

Briicke, Abb. 14 den Stromiiberbau in grofierem MaBstabe und Abb. 15 Einzel- 

heiten des Stromflberbaues uber dem Strompfeller. Die Ausfachung der 

Haupttr3ger besfeht nur aus einem fortlaufenden Strebenzuge ohne Pfosten. 

Auf diese Weise entstehen in der Schragansicht keine Durchschneidungen 

von senkrechten und schragen Staben. Der obcre Windverband

drei Offnungen ohne Ge- 

lenke mit Stiitzwelten von 

je 44,65 m durchlaufen. 

Der Strom muBte nach den 

Forderungen der Strombau- 

verwaltung in zwei un- 

gleich groBen Offnungen 

von 108,8 und 163,2 m 

Stiitzwelte flberbrflckt wer

den. Das konnte nach den 

neueren Anslchten flber 

gute Baugestaltung In archi- 

tektonlsch befrledigender 

Welse nur durch einen 

flber beide Offnungen mit 

flberall gleicher Hohe 

durchlaufenden, parallel-

besteht aus gekreuzten 

Streben ohne Riegel. Nur 

an den Brtickenenden und 

flber dem Strompfeiler sind 

senkrecht stehende Riegel 

angeordnet (Abb. 15), die 

die Krafte des oberen Wind- 

verbandes durch die beiden 

benachbarten Streben der 

Haupttrager nach unten 

fflbren.

9. R he inb rflcke  bel 

M axau (Reichsbahndirek- 

tlon Karlsruhe) (Abb. 16, 

17 u. 18).

Auch hier muBte der 

Rhein in zwei fungleich

hangt sich in den Schleppwagen (Abb. 13), der auf der Strecke von dem 

Sportler geschoben wlrd, ein Haken mit einem Seil ein. Das andere Ende 

des Seiles ist an einer Windę befestigt, mit der der Wagen heruntergelassen 

und wieder heraufgeholt wird. Am Ende ist das Gleis zu einem Prellbock 

aufgebogen, so daB der Wagen nicht von den Schienen abrollcn kann. 

Beim Eintauchen des Wagens schwimmt 

das Boot auf und kann von Stegen neben 

dem Gleis gehalten und besetzt werden.

Der Wagen steht nun bereit, um ein Boot 

in umgekehrter Richtung zu befórdern.

Der ankommende Sportler steigt aus und 

zleht mit der Windę den Wagen unter das 

Boot, bis es aufliegt, und dann bis zur 

Waagerechten, wo sich der Haken von 

selbst ausfóst. Der Wagen hat flber dem 

Fahrrahmen zwei Langsrohre, die durch 

Riemen quer verbunden sind. Das Boot 

legt sich auf diese Riemen und wird durch 

sie so ausreichend unterstfitzt, dafi es nicht 

ausgepackt zu werden braucht. Der Auf- 

enthalt der Sportler auf der Schleuse wird 

dadurch stark verkflrzt. Die Bootschleppe 

ist gegen den Hafen durch Spundwande 

geschfltzt, damit der Sportler beim Aus- 

und Einsteigen nicht durch Wellen von 

gróBeren Schiffen gestórt wird. Paddel- 

und Ruderboote bis zur Grófie eines 

Achters kćnnen mit der Schleppe um- 

gesetzt werden.

Fflr die Schleuse waren miSglichst 

vlele Telle in Stahl entworfen, um die 

Bauzeit abzukflrzen. Nach den Bohr- 

ergebnlssen war anzunehmen, dafi das Rammen verhaitnismaBlg einfach 

sein wiirde. Leider traf diese Annahme nicht zu. Das Rammen gc- 

staltete sieli sehr schwierig und dauerte im Verhaltnis zur insgesamt 

verfflgbaren Bauzeit sehr lange. Um diese Verluste wieder einzuholen, 

wurden die Arbeiten stark beschleunigt; dabei war es dann sehr

schwierig, auf der engen Baustelle den Erdbetrieb, Beton- und Ramm- 

betrieb und den Aufbau der Hubtore so zu vereinigen, daB sie sich

gegenseitig nicht behinderten (Abb. 14 u. 15). . Die Umleitung fflr den

StraBenverkehr war mit Holzpflaster belegt worden. Aus der waldrelchen, 

naheren Umgebung waren Stamme 111. und IV. Klasse angekauft und in

15 cm lange Stficke zerschnitten worden.

Diese Stflcke wurden mit Rlnde in Sand

und zum Teil sogar in Mutterboden ver- 

legt. Das Pflaster hat selbst schwerstem 

Verkehr genflgt und war rd. 2 RM/m2 

billiger ais Steinpflaster. Die bis auf kleine 

Restarbeiten fertige Schleuse zeigt Abb. 16.

IV. Allgemeines.

Der Bau wurde im Auftrage der Reichs- 

wasserstraBenverwaltung durch das Meckl. 

Wasserbauamt Waren(Vorstand Regierungs

baurat H ahn) durchgefuhrt. Mit dem Ent- 
wurf und der órtlichen Bauleitung war der 

Verfasser betraut. Die Gesamtkosten be- 

trugen rd. 4,3 Mili. RM. Es wurden Im 

Erdbetrieb gróBte Tagesleistungen von 

10 000 m3 Boden erreicht. Die Belegschaft, 

die in zwei und drei Schichten arbeitete, 

war bis zu 1000 Mann grofi. Am 20. Juni
1936, d. h. rd. 12 Monate nach Ertellung 

der ersten Auftrage konnte der Verkehr 

durch den neuen Kanał geleitet werden. 

Zieht man 7 Wochen fflr Einrichtung der 

Baustelle und 2 Wochen, an denen wegen 

zu starken Frostes nicht gearbeitet werden 

konnte, ab, soverbleiben 10 Monate reine 

Bauzeit, in denen der Bau, fur den unter anderen Umstandcn 2‘/2 bis 

3 Jahre Bauzeit vorgesehen waren, durchgefuhrt wurde. Dafi es gelang, 

den Bau mit der geringen Frlstflberschreltung von nur 35 Tagen fertig- 

zustellen, war nur durch das ausgezeichnete Zusammenarbeiten von 

Bauherrschaft und Unternehmer móglich geworden.

Abb. 16. Schleuse. Ansicht vom Unterhafen.

Abb. 14. Stromiiberbau der Rheinbrflcke bei Speyer.
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grofien Óffnungen uberbruckt werden. Deshalb kam auch hler nur ein 

iiber beide Óffnungen mit iiberall gleicher Hohe durchlaufender, parallel- 

gurtiger Fachwerkuberbau in Frage. Die Stiitzweiten betragen 116,8 und 

175,2 m. Dic Ausfachung der HaupttrSger Ist die gleiche wic bei der 

Briicke bei Speyer. Die Briicke fiihrt die zweigleisige Eisenbahn 

Worth—Karlsruhe und die von Osten nach Westen fuhrende Reichs- 

straBe Nr. 10 auf getrennten Oberbauten iiber den Rhein. Abb. 16 ver- 

anschaullcht die Gesamtansicht der Briicke, Abb. 17 EInzelheiten der 

Uberbauten und Abb. 18 einen Blick durch den StraBeniiberbau. Der 

Durchblick ist frei und offen upd nirgends durch Querverb3nde gestOrt.

10. Uberfiihrung der einglelsigen Strecke W ild p a rk — Nauen iiber 

den Sakrow -Paretzer Kanał (Reichsbahndlrektion Berlin) (Abb. 19).

Der elngleisige, 57 m weit gestutzte Oberbau hat tlefliegende Fahr

bahn und parallelgurtige Fachwerkhaupttrager mit abgeschragten Enden 

und mit Strebenfachwerk und Pfostcn. Alle Stabe sind vollwandig. Das 

Bild des Oberbaues ist deshalb sehr ruhig und einfach.

11. Umbau der Klappbriicke Im Zuge der zweigleisigen Eisenbahn- 

brucke iiber die Peene bei A nk lam  (Reichsbahndirektion Stettin) 

(Abb. 20).

Die beiden nebeneinander liegenden alten Uber

bauten der Klappbriicke sind abgangig. Im Jahre 1937 

wurde der eine der beiden beweglichen Uberbauten 

durch einen neuen nach der Bauart der Rollklapp- 

briicken ersetzt. Die Stiitzwelte des beweglichen 

Uberbaues betragt 14,7 m. Der Uberbau ist ganz 

geschweiBt.

12. Triebwagenhebeschuppen auf dem Bahnhof 

W ittenbe rge  (Reichsbahndlrektion Hamburg) (Abb. 21).

Die Binder sind geschweiBte Zweigelenkrahmen von

15,5 m Stutzweite.

13. Giiterschuppen W e idendam m  in H annover 

(Reichsbahndirektion Hannover) (Abb. 22).

Abb. 15. Einzelheiten des Stromiiberbaues der Rhelnbriicke bel Speyer.

Abb. 21. Triebwagenhebeschuppen ln Wittenberge.

Abb. 19. Briicke iiber den Sakrow-Paretzer Kanał.

Abb. 17. Rhelnbriicke bel Maxau. Abb. 22. Giiterschuppen Weidendamm in Hannover.
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Die Abbiidung zeigt die AuSenansicht der Nordwand 

des groBen Gfiterschuppens mit einer iiberdachten Grund- 

fiache von 36 700 m-. Das Tragwerk des Daches1) besteht 

aus genieteten Fachwerktragern von 31,5 m grÓBter Stiłtz- 

weite und aus auf dlesen ruhenden geschweiBten voll- 

wandlgen Dachbindern von 27,8 m gróBter Stiitzweite. 

Das Gesamtstahlgewlcht des aus St 37 bestehenden Trag- 

werks betragt 3600 t.

14. Siidhalle des S ch les ischen  Bahnho fs  in B e r lin  

(Relchsbahndirektion Berlin) (Abb. 23).
Die neue Siidhalle des Schlesischen Bahnhofs ist im 

Jahre 1937 vollendet worden. Sie ist in der Form der Binder 

und des Daches mit seinen Oberlichtern der In den Jahren 

1926/27 umgebauten Nordhalle angepaBt worden. Die Bin

der sind Dreigelenkbogen mit hochliegenden Zugbandern; 

ihre Spannweite betragt 38 m. Die Halle Ist 207 m lang.

«) Vgl. Bautechn. 1937, Heft 6, S. 70.

Abb. 18. Bllck durch den StraBenflberbau der Rheinbrflcke 

bel Maxau.

Abb. 23. Siidhalle des Schlesischen Bahnhofes in Berlin.

Abb. 20. Klappbrucke flber die Peene bei Anklam. Abb. 25. Bahnsteighallen Duisburg.
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Die bisher vorhandene Trennungsmauer zwischen beiden Hallen ist ent- 

fernt worden. Man hat jetzt einen freien Blick durch beide Hallen.

15. Bahnsteighallen auf Bahnhof D u is b u rg  (Reichsbahndirektlon 

Essen) (Abb. 24 u. 25).

Einstielige und zweistielige, gegabelte Binderstutzen (Abb. 24) tragen 

die 21,30 m weit gestiitzten, verglasten Rahmentrager (Abb. 25), die das 

Dach stiitzen. Durch die verglasten Rahmentrager dringt reichlich Licht

in die Hallen. Unterhalb und etwas seitlich der Rahmentrager sind ver- 
glaste Schiirzen angeordnet, die den Rauch der Lokomotiven von den 

Hallen fernhalten. Der Rauch gelangt durch Schlltze ins Freie.

Im Jahre 1937 sind in B riicken 21 800 t St 37 und 1820 t St52 und 

in In g en ie u rho ch bau te n  10300 t St37 und 161 St52 eingebaut 
worden.

Die neue Staatsstrafie am Luganer See.Alle Rechte vorbchnlten.

Der Ubergang von Lugano nach dem Comer See und weiter nach dem 
Veltlin, dem Spliigen und dem Maloja-PaB, dem Stilfser Joch war bis vor 
kurzem nur iiber Chiasso und Como mit dem welten Umwege entlang 
den Ufern des Comer Sees moglich. Erst seit Anfang 1936 Ist fur diesen 
Verkehr eine neue Strafie am Nordufer des Luganer Sees vorhanden, die 
Lugano auf fast geradem Wege mit Porlezza am Ostende des Luganer 
Sees und mit Menaggio an der Westkiiste des Comer Sees verbindet und 
dabel bei Oria die Grenze zwischen der Schweiz und Italien uberschreitet 
(Abb. 1). Damit ist nicht nur eine erhebliche Verbesserung der Yerkehrs-

Abb. 1. Lageplan der StraBe Lugano—Menaggio.

móglichkeiten fiir die Gegend zwischen den beiden Seen erreicht, sondern 
infolge ihrer Lage und der landschaftllchen Reize der von ihr durch- 
schnittenen Gegend bedeutet auch die Fahrt iiber diese StraBe einen un- 
gewóhnllchen GenuB.

Der auf italienischem Geblete llegende Teil der StraBe von Porlezza 
Ist 8,4 km lang. Wie L’Ingegnere 1937, Heft 1 berlchtet, wird der Bau 
dleses Teils schon seit 1911 be- 
trieben, Bedingung fiir seine voll- 
standige Durchfiihrung war aber, daB 
die Schweiz die AnschluBstrecke von 
Lugano bis zur Grenze baute, wo- 
gegen sich auf Schwelzer Seite 
Wlderstand erhob. Nachdem der 
erste 2,62 km lange Teil bis Cima 
von ltalienischer Seite schon um 1890 
gebaut worden war, dauerte es bis 
1914, ehe der StraBenbau um 3,06 km 
bis Mamette fortgesetzt wurde. Im 
nachsten Jahr wurde Albogaslo,
1,31 km von Mamette entfernt, er
reicht, aber dann ruhte der Bau bis 
1935. In diesem Jahre wurde nacli 
Oberwindung der Widerstande in 
der Schweiz das 1,41 km lange 
SchluBstiick auf Italienischem Boden 
fertiggestellt.

Die StraBe auf Schwelzer Gebiet 
besteht aus zwel Teilen: dem 1,4 km 
langen Stiick in der Ortschaft 
Castagnola, das bereits vorhanden 
war, und der Verlangerung dieses 
Stiickes um 3,25 km bis zur Grenze.
Da dieser Tell an einem steilen, zer- 
kliifteten Hang hlnfiihrt, waren beim 
Bau erhebliche Schwlerlgkeiten zu 
uberwinden. Die Schweiz hat auch 
riickwarts von Castagnola die StraBe 
bis Cassarate ausgebaut, so daB sich 
jetzt von Lugano bis Porlezza ein einheitlicher, den Anforderungen neu- 
zeitlichen Verkehrs geniigender StraBenzug erstreckt.

Die StraBe beginnt in Cassarate auf 275 m Seehóhe, steigt dann bis 
auf 375 m Seehóhe und failt bis zur Grenze wieder auf 274,5 m. Die 
Schweiz hat hier ein Kunstwerk des StraBenbaues geschaffen; die Strecke 
enthalt eińdrucksvolle Briicken, befestigte FelshSnge, 7 m i. L. welteTunnel 
ln baukiinstlerischer Ausgestaltung, mit Granit verkleidet, an der dem 
See zugekehrten Rande einen breiten FuBweg, auf dem der Wanderer die

Schónhelten der Gegend genieBen kann, ohne durch den Kraftwagen- 
verkehr gefahrdet zu werden. Die StraBendecke besteht zum Tell aus 
Topeka, zum Teil aus Granitkleinpflaster. Der Bau wurde 1934 begonnen 
und so schnell wie móglich durchgefiihrt; es wurde zeltweilig nachts 
gearbeltet.

Auf italienischer Seite kamen zu den Schwierlgkeiten, die das Ge- 
lande verursacht, noch weitere Erschwernisse fur den StraBenbau wegen 
der Unterbringung der fur den Zoll- und den Grenzdienst niłtigen Ein- 
richtungen. Das Zollhaus muBte von der StraBe gegen den See vor-

Abb. 3. StraBenbriicke mit dariiber liegendem Tunnel.

gekragt werden. Die StraBe beginnt am letzten Hause von Albogaslo 
und zieht sich mit einer Steigung von 1 :20 am Hangę hin. Bedeutende 
Stiitzmauern muBten oberhalb und unterhalb der Strafie angelegt werden, 
ebenso eine Anzahl von Kunstbauten. Die Strafie war zunachst mit 
einer 6 m breiten Fahrbahn geplant, wahrend des Baues wurde noch 
ein 60 cm breiter FuBweg auf der Seeselte hinzugefiigt. Beim Bau stellte

sich auch die Notwendigkeit heraus, 
die Strafie streckenwelse im Tunnel 
zu fiihren (Abb. 2). Der kleinste 
Halbmesser ist 100 m, die Steigung 
schwankt zwischen dem schon er- 
wahnten Mafi von 1 :20 und 1 :133.

Mit drei Briicken von 4 und 5 m 
Lichtweite werden Schluchten tiber- 
schritten, eine vlerte Briicke hat eine 
Lichtweite von 15 m. Die Tunnel 
sind zum Tell mit Beton ausgekleidet, 
am Tunnelmund sind sie ausgemauert 
und mit Granit verkieidet. Die 
drei Tunnel sind 55,65 m, 69,85 m 
und 16,15 m lang. Bemerkenswert 
ist der kiirzeste von ihnen, der un- 
mlttelbar an der Grenze liegt. Wegen 
einer gegen den See vorsprlngenden 
Schlucht war es nicht móglich, hier 
eine Stiitzmauer anzulegen; es ist 
deshalb ein 15 m i. L. weiter Bogen 
mit 1/5 Stich iiber die Schlucht ge- 
wólbt worden, auf dem sich auf der 
Seeseite drei Pfeiler, durch Gewólbe 
verbunden, erheben (Abb. 3). Hinter 
der so geschaffenen durchbrochenen 
Wand liegt in der Langsrlchtung der 
Strafie ein Gewólbe, das sich auf 
der Bergseite gegen den Fels stiitzt 
und iiber das das Wasser des aus 
der Schlucht kommenden Baches 
geleitet ist.

Die StraBendecke ist mit Klarschlag befestlgt, der an Ort und Stelle 
gewonnen und von Hand aufbereitet wurde. Auf die abgewalzte Klar- 
schlagschicht ist eine Bitumendecke aufgebracht.

Das 1,45 km lange SchluBstiick der StraBe auf italienischer Seite war 
mit 1,45 Mili. Lire veranschlagt, es hat aber Infolge der beim Bau zu 
Oberwlndenden Geiandeschwierigkelten und der Entwurfsanderungen
1,75 Mili. Lire gekostet. Die Arbeiten wurden im August 1932 begonnen, 
aber wegen der Plananderungen im Januar 1937 (s. Abs. 2) auf sieben

Abb. 2. Blick aus dem Grenztunnel bel Oria 
in der Rlchtung auf Lugano.
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Monate eingestellt. Nach Wiederaufnahme der Bauarbeiten im Juli 1934 
konnte die StraBe im Oktober 1935 cingeweiht werden.

Der Bau der StraBe am Nordufer des Luganer Sees hat AnlaB ge- 
geben, die Frage des Ausbaues ihrer Fortsetzung von Porlezza in der 
Richtung nach dem Spliigen am Westufer des Comer Sees zu erOrtern. 
Hier mflBte ein 50 km langes Stiick ausgebaut werden, das nur 5 m breit 
ist, scharfe Kriimmungen und uniibersichtliche Stellen hat, also fiir den 
Verkehr, der ihm nach seiner Lage zugemutet werden muB, durchaus 
ungeeignet ist. Die Provinz Como hat die Durchfiihrung der Ausbau-

arbeiten in Aussicht genommen; sie will die Linienfiihrung verbessern 
und eine Teerschotterdecke herstellen. Ober den aus dem Carargna-Tal 
kommenden Wildbach Cuccio soli eine Eisenbetonbrucke von 23,5 m 
Lichtweite gebaut werden. Die Ausfuhrung der Arbeiten ist nicht nur 
schwierlg, sondern auch kostspleiig und wird daher in einzelnen Ab- 
schnitten geschehen. Ebenso muB die um das Ostende des Sees herum 
auf seln Siidufer fflhrende StraBe und weiterhin die Strecke nach 
San Fedele im intelvi-Tal ausgebaut werden, von der ein Teil nur 4 m 
breit ist. W ernekk e.

Yermischtes.
Bruno Schulz 70 Jahre alt. Am 22. Januar vollendet der bekannte 

Ziviiingenieur Regierungsbaumeister a. D. B runo S chu lz , Berlin-Grune- 
wald, in voller Riistigkeit seiri 70. Lebensjahr.

Er ist in Danzig geboren, besuchte die Technische Hochschule Berlin 
und legte 1892 die Regierungsbaufuhrer- und 1896 die Regierungs- 
baumeisterpriifung ab. Ais Baufiihrer war er bei Brflckenbauten der Stadt 
Berlin tatig. Bereits damals erteilte er an Studierende Unterricht zur 
Vorbereltung auf die Prufungen. Spater nahm diese Tatigkeit einen sehr 
groBen Umfang an, weil Bruno Schulz ais ausgezeichneter Lehrer sehr 
gesucht war.

Oktober 1894 wurde er standiger Assistent fiir Geodasie an der Hoch
schule Berlin. An der Universitat Berlin erweiterte er seine Kenntnisse 
durch Studium der Mathematik und Physik.

Im Jahre 1898 veróffentlichte er in der Zeitschrift fur Architektur 
und Ingenieurwesen das von ihm gefundene, heute vielfach an- 
gewendete Verfahren zur Berechnung beliebiger drei- und mehrfach

statlsch unbestimmter 
Systeme durch Aufschnei- 
den der Gebilde und 
Anfiigen zweier starrer 
Scheiben. Ais Privat- 
dozent fiir Geodasie hat 
er in den Jahren 1901 
und 1902 den Lehrstuhl 
fur Geodasie vertretungs- 
weise verwaitet.

Im Jahre 1904 liefi 
er sich ais Zivilingenieur 
in Berlin nieder. Diese 
Tatigkeit entsprach ganz 
seiner vielseitigen gro
Ben Begabung auf vie- 
Ien Gebieten des Bau- 
ingenieurwesens. Seine 
Bekanntschaft mit dem
1916 verstorbenen Ge- 
helmrat Schnapp ffihrte 
zu einer gemeinsamen 
Beteillgung an dem Wett- 
bewerb um das Schiffs- 
hebewerk fur den Donau- 
Oder-Kanal bei Prerau, 
die ihm eine lobende 
Anetkennung fiir hervor- 
ragende bautechnlsche 
Bearbeitung einbrachte.

Zusammen mit der Firma Beuchelt & Co. in Griinberg beteiligten 
sich Schnapp und Schulz an den Wettbewerben in den Jahren 1907 und 
1911/12 um das Schiffshebewerk Niederflnow. Beide Małe blieben ihre 
Entwurfe nach einem jeweiligen Gutachten der Akademie des Bauwesens 
gegen einen Konzern von vier Grofifirmen siegrelch. Nach einem weiteren 
Gutachten des verstorbenen Geheimrats 35r.=3ng. cf;r. Zimmermann wurde 
ihr Entwurf im Jahre 1913 vom Minister der óffentlichen Arbeiten fur 
die Ausfuhrung in Aussicht genommen. Leider wurde der Entwurf in- 
folge unvorhergesehener Schwierlgkeiten nicht ausgefuhrt.

Die innere Ausgestaltung der beiden groBen Schleusen im Mittel
landkanal, der Schleuse zum Weserabstieg bei Mlnden und der Hlndenburg- 
schleuse bei Anderten, wurde entsprechend dem Vorschlage von Bruno 
Schulz gebaut.

Auf dcm Gebiete der Briickenbauten, Industriehochbauten, Wasser- 
kraftwerke und sonstiger Ingenieurbauten entfaltete Bruno Schulz eine 
umfangreiche Tatigkeit. Der schwierlge Entwurf fur den Umbau des 
Glelsdrelecks der Berliner Hoch- und Untergrundbahn stammt aus seinem 
Buro. Fur das Reichskolonlalamt hat er die Landungsbrficke in Swakop- 
mund, Hafenanlagen In Duala und noch im Kriege den groBzugigen Plan 
fiir die Erweiterung von Daressalam fur die nachsten 50 Jahre entworfen.

Nach dcm Kriege, wo es galt, im Briickenbau der Deutschen Reichs- 
bahn vleles nachzuholen, hat er sehr viele Brucken nachgerechnet und 
entworfen. Aus neuerer und jflngster Zeit seien die Entwurfe fur die 
Reichsautobahnbriicken uber die Ost- und Westoder bel Stettin und die 
kiirzlich eróffnete neue Messehalle der Relchshauptstadt Berlin erwahnt.

Alle Vorschiage und Entwurfe, die in dem Ingenieurbiiro Bruno Schulz 
bearbeitet wurden, hatten immer eine Note des Neuen und Erfinderischen, 
die nur dem groBen, schopferischen Ingenieur eigentdmlich ist. Neue 
Krafte fiir die Bewaitigung der groBen Aufgaben schOpfte er immer wieder 
aus der Natur. Er ist ein begeisterter Skilaufer gewesen und trelbt noch 
heute mit Hingebung und Leidenschaft den Segelsport, der ihn oft auf 
die Ostsee gefflhrt hat.

Wir wflnschen dem tatigen und schopferischen groBen Ingenieur, daB 
er sich noch lange zum Segen des deutschen Ingenieurwesens seiner 
Riistigkeit erfreuen móge. Schaper.

Technische Hochschule Berlin. Dem Oberingenieur ®r.=3nęj. Carl 
P o h l wurde unter Ernennung zum o. Professor der Lehrstuhl fiir Statik, 
Stahlbau und Eisenbetonbau an der Technischen Hochschuie Berlin 
flbertragen.

Errichtung einer Reichsbahnbaudirektion in Miinchen. Mit
Wirkung vom 1. Januar d. J. ist in Miinchen eine Reichsbahnbaudirektion 
errichtet worden, der die Aufgabe obliegt, die Entwflrfe fflr die Um- 
gestaltung der Mflnchener‘Bahnanlagen einschl. der zugehCSrigen Bauten 
aufzustellen und auszufflhren. Ais Leiter wurde Vizeprasldent K o li von 
der Reichsbahndirektion Miinchen berufen.

Ministerialrat V ilbig zum Ministerialdirektor ernannt. Ministerlal- 
rat Jo se f V IIb ig , der Leiter der Ministerialbauabteilung im Bayerischen 
Staatsminlsterium des Innern, wurde zum Ministerialdirektor ernannt. Er 
hatte am 1. November 1935 die Leitung des staatlichen Bauwesens in Bayern 
ubernommen, nachdem er bis dahin Sachbearbciter fur den bayerischen 
StraBen- und Briickenbau im Staatsminlsterium des Innern gewesen war.

Alfred Hflser f .  Am 5. Januar 1938 starb in Obercassel bel Bonn 
in seinem 68. Lebensjahre der verdlenstvolle Eisenbeton - Fachmann 
®r.=3ng. ct)r. A lfred  Hflser. Er wurde 1870 in Hamm i. Westf. geboren 
und kam 1877 nach Obercassel, wo sein Vater H a r tw lg  H iiser damals 
Direktor einer Geseilschaft fflr Zcmentsteinfabrikation wurde. Nach 
seiner fachlichen Ausbildung trat Alfred Hiiser 1893 in das vaterllche 
Geschaft ein und iibernahm 1899 zusammen mit einem Teilhaber und 
nach dessen Ausscheiden 1900 mit seinem jflngsten Bruder die Leitung 
der Unternehmung, die damals auch groBere Bauausfflhrungen besorgte.

Dem Deutschen Beton-Vereln gehOrte Hflser seit dessen Bestehen 1898 
ais Mitarbeiter an. 1901 wurde er in den Vorstand berufen, 1911 ais 
Nachfolger Eugen D yckerho ffs  zum Vorsitzenden gewahlt. Dieses 
Amt hatte er bis zum Marz 1937 inne; bei seinem Ausscheiden wurde 
er zum Ehrenvorsitzenden ernannt.

1920 ernannte ihn die Technische Hochschule Berlin „in Anerkennung 
seiner hervorragenden Verdlenste im Baulngenieurwesen ais Vorsitzender 
des Deutschen Beton-Vereins, insbesondere fflr seine verdienstvolle Tatig
keit um die FOrderung wissenschaftlicher und praktischer Arbeit im Eisen- 
betonausschuB” zu ihrem Ehrendoktor.

Hflser war ferner Mitglied der PreuBischen Akademie des Bauwesens 
sowie —  seit dessen Grflndung — des Deutschen Ausschusses fur Eisen
betonbau. Er gehórte auch dem Vorstande der Deutschen Geseilschaft 
fflr Bauwesen und der deutschen Abordnung der Intemationalen Ver- 
einigung fflr Briickenbau und Hochbau an.

Das Eisenbetonfach, In dessen Fórderung Hiiser seine Lebensaufgabe 
sah, wird dem Verstorbenen fflr alle Zeit ein dankbares, ehrendes An- 
denken bewahren. N akonz.

Reichsverband der Deutschen Wasserwirtschaft E. V. AnlaBlich 
der im Juli v. J. stattgefundenen 50-Jahr-Feier des Beginnes der berflhmt 
gewordenen Unterweserkorrektion durch den bremischen Oberbaudirektor 
L u dw ig  F ranz lu s  hlelt Ministerialrat R. S chm id t vom RVM am 
25. November 1937 im VDI-Hause, Berlin, einen Vortrag flber die wasserbau- 
technisch, verkehrspolitisch, staats- und verwaltungsrechtlich sowie wasser- 
wirtschaftlich interessante G esch ich te  der U n terw eser. In vier Ab- 
schnitten vollzog sich ihr Ausbau zur Anpassung an die jeweilige 
Entwicklung der Seeschiffahrt. Die Jahre 1887 bis 1895 brachten die 
grundlegende Franzlussche Korrektion fur 5 m tiefgehende Schiffe, 1913 
bis 1921 folgte der 7 m-Ausbau, 1921 nach Ubernahme auf das Reich 
bis 1924 die Erweiterung dieses Ausbaues und 1925 bis in die letzten 
Jahre der 8-m-Ausbau. Der Vortragende streifte die Schwierlgkeiten, 
die sich Bremen von jeher aus der mangelnden territorialen Hoheit flber 
den Strom und dem Wettbewerb der oldenburgisch-preuBischen Hafen 
entgegengestellt haben und nach 1921 auch noch dem Reich begegneten, 
und unterstrich die Bedeutung des Unterweserausbaues ais technischen 
Musterbeispiels fflr den Ausbau der Tideflusse schlechthin, anderseits 
aber auch ais Beispiels fur die Notwendigkeit der 1921 durchgefflhrten 
Beseitigung der ZerspUtterung der strombaullchen Hoheit und Verwaltung 
durch die Lander.

1933 habe das Reich die volle Souveranitat hieriiber gewonnen; es 
sei zu hoffen, daB das kfinftige Reichswasserrecht bald auch eine Ver- 
elnheitlichung des Ausbaurechts bringen werde. Die bisherlgen Ausbauten 
der Unterweser hatten nach Landesrecht drei verschledenen Ausbau- 
verfahren in PreuBen, Bremen und Oldenburg unterworfen werden mflssen. 
Wesentllch durch den Ausbau der Unterweser hat sich der gesamte 
Unterweserverkehr von 1913 bis 1936 von 5,4 auf 9,4 Mili. NRT gehoben, 
Bremens Anteil ist von 39 auf 63%  gewachsen, trotzdem sei dadurch
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Hershey-Sporthalle. Die kiirzllch fertiggestellte Sporthalle In 
Hershey, Pa., ist ein neues Beisplei fflr die in Europa und auch 
bereits in Amerika vielfach ausgefiihrte ZeiB-Dywidag-Dachkonstruk- 
tion. Diese Bauausfflhrung ist in Eng. News-Rec. 1937, Bd. 118, 
Nr. 14 vom 8. April, auf S. 505 u. f. eriautert. Ahnliche Ausfflhrungen 
nach demselben System zeigen das Hayden-Planetarium (Eng. News- 
Rec. 1935 v. 25. Juli und 1936 v. 2. Januar) und die Ausstellungs- 
halle in Chicago (ebenda 1934 v. 14. Juni und 1935 v. 7. November).
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Abb. 3. Abb. 4.

Schnitt durch den Scheite!
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Abb. 1. Abb. 2.

Das aus einer dflnnenEisenbetonhaut bestehendeDachgewólbeistinfunf 
Abschnitten, die durch vier Dehnungsfugen getrennt sind, hergestellt.
Jeder Abschnitt wird durch zwei Rippen versteift, die ais Zweigelenkbogen 
ausgebildet sind und infoige einer verringerten Konstruktionshohe in dem 
Scheltel annahernd nach Art von Dreigelenkbogen wirken. Die Halle 
flberdeckt eine Grundfiache von 71 m Breite und 104 m Lange. Sie ge- 
wahrt 7180 Sitzpiatze, die sich um eine Eislauf-Arena von 26 X  6 0 =  1560 m- 
Grundfiache gruppleren. Die Sportarena gehort dem Hershey Hockey- 
•Club. Abb. 1 zelgt den Langs- und Querschnitt durch die Halle und 
laBt auch die Abmessungen der einzelnen, durch Dehnungsfugen 
getrennten DachgewOlbe erkennen.

Die Form der Dachhaut ist annahernd eine Elllpse.
Die Versteifungsrippen sind an der Krone 46 cm breit 
und 1,52 m hoch. Die Rippenhóhe steigert sich nach 
den Kampfern hin erheblich, so daB Toroffnungen 
fiir die Umgange von 2,15 m X  1,52 m ausgespart 
werden konnten. Fiir die Berechnung wurde eine Her- 
stellungstemperatur des Betongewólbes von 4- 16° C 
und eine Temperaturerhohung bis + 38° C sowie 
eine Abkiihlung bis auf etwa — 30° C angenommen.
Fflr die Spannungen infoige Schwindens des Betons 
wurde zusatzllch noch eine weitere Abkiihlung um 
15° C in Rechnung gfestellt. Ferner wurde, da die 
Fundamente teils auf Fels, teils auf Erdreich stehen, 
eine Bewegung eines FuBgelenkes von 2,5 cm in 
waagerechter und lotrechter Richtung berucksichtigt.

Abb. 2 zeigt die typlschen Querschnltte der Ge- 
wOlberippen in der Nahe des Scheitels und an den 
Stellen der gróBten negativen Momente. Die FuB- 
gelenke erhalten eine groBte Druckkraft von rd. 500 t.
Durch den Gelenkpunkt sind Rundstangen von 2,5 cm 
Durchm. kreuzweise gemaB Abb. 3 hindurchgefflhrt.

Die Druckfuge der Gelenke ist durch eine Blei- 
platte gebildet, die zur Verhlnderung des seltllchen 
Ausweichens des Bleles von einem Rahmen aus Abb. 1. Auf einem aus dem Verkehr gezogenen Lastkraftwagen aufgebauter Drehkran 
elsernen Winkeln umgrenzt Ist. Jeder GewOlbe- fflr leichte Bauarbeiten.
abschnitt zwischen den Dehnungsfugen wurde in Tragfiihigkeit 1,5 t, Eigengewicht des Kranes ohne Fahrgestell S t. Bauart O tto  Kaiser.

Unterhalb der Eislaufbahn wurde fflr die Kalteerzeugung ein Rohr- 
netz von insgesamt 16 km Lange verlegt. Die Halle ist durch kflnstliches 
Licht zu beleuchten und mit Lautsprechern versehen. Zs.

Lastwagen- und Ausschachtungskran fur leichte Bauarbeiten. 
Zum Bewaitlgen von Massengiitern in kleineren Mengen und zur Orts- 
veranderung von geringeren Einzellasten sind bei Bauarbeiten vielfach 
Lastwagendrehkrane1) eingesetzt worden. Wenn belm Wechseln des

*) Bautechn. 1934, Heft 33, S. 433.

•der Verkehr der fibrigen Unterweserhafen In seiner Hóhe nicht beeintrachtigt 
worden; andere Ursachen, z. T. wirtschaftspolitischer Art, seien fiir ihre 
Verkehrsentwlcklung mafigebend gewesen, z. T. haben sie sich zu Sonder- 
hafen entwlckelt: Bremerhaven ais Fahrgasthafen.Wesermflnde ais Fischerei- 
hafen. Der groBe Aufschwung Nordenhams trotz des Unterweserausbaues 
ais Kohlenausfuhrhafen wurde besonders betont.

Der Unterweserausbau hat z. T. tlef in die Wasserwirtschaft des 
Wesergebiets eingegriffen. Die Tidebewegung, die ursprflnglich bei 
Bremen etwa aufhórte, reicht heute in gleicher Starkę mit rd. 3 m Tide- 
hub von See bis Bremen hinauf. Die Mittelweser ist gegen sle durch 
den Stau bei Hemelingen abgeschlossen. Vor allem ist eine starkę 
Senkung des NW eingetreten, die wasserwirtschaftlich flberwiegend Vor- 
•telle gebracht hat. An Bauwerken dadurch entstandene Gefahrdungen 
sind durch technische Mafinahmen hintangehalten worden, hauflgeren 
Oberflutungen der Deichvoriander und Sommerpolder durch geringe 
Hebung der Sommerfluten wurde vielfach durch Deicherhohungen vor- 
gebeugt. Die Katastrophenhochwasser sind eher gesenkt ais erhóht 
worden. Wertvolles Siedlungsland wurde neu geschaffen. Die Weser- 
ufer sind auf groBe Strecken durch vorgespiilte Sandstrande gesichert 
und der Volksgesundheit dienstbar gemacht worden. Ziel und Erfolg 
des Weserausbaues war aber die Sicherung der Stellung Bremens ais 
Welthandelsplatz.

einem Arbeitsgang auf einer verschiebbaren Schalung ausgefuhrt. Die 
Materialzufuhr geschah von Turmgerflsten aus, die seitlich zu der Halle 
errichtet und mit Zufflhrungsstegen zu den einzelnen Punkten des Dach- 
gewolbes ausgerflstet waren. Be- 
merkenswert ist die Bewehrung 
der an der Ubertragung der Krafte 
mitwirkenden Dachhaut an den 
Kampfergelenken zur Oberleitung 
der Kraite in die Rippen (vgl.
Abb. 4). Wahrend des Betonierens 
wurden die Gelenkkrafte in den 
Kampferpunkten durch Winden 
unterstfltzt, und erst nach Aus- 
fuhrung der Bogen folgte die Ab- 
senkung, nachdem die Schalung 
ebenfalls-abgesenkt worden war.
Die groBte Drehung zwischen der 
BogenfuBachse und der Pfeilerachse 
wahrend der Belastung wurde mit 
35' gemessen, sie stieg spater noch 
um etwadleHalftedieses Wertesan.
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Abb. 2. Auf Schienen fahrender Drehkran 
mit unveranderlicher Ausladung fiir leichte 

Ausschachtungsarbeiten.
Tragfahigkeit 1,5 t, Spurweite 1,435 in, Radstand 2,14 m. 

Bauart O tto Kaiser.

Standortes nur geringe 
Fahrstrecken in Betracht 
kommen und es sich 
nicht lohnt, den Kran 
auf einen neuen Last- 
kraftwagen aufzusetzen, 
so kann ais Fahrgestell 
fiir einen Drehkran auch 
ein aus dem Verkehr 
gezogener Lastkraftwagen 
dienen.

DerRohól- oderBenzin- 
motor von 24 bis 30 PS 
Leistung eines solchen 
Kranes mit 1,5 t Trag- 
fahigkeit bei 9bis6 m Aus
ladung und 8 bis 12,7 m 
Rollenhohe von Otto Kal- 
ser (Abb. 1) Ist im FGhrer- 
haus untergebracht und 
erteilt der Last eine Hub- 

geschwlndigkeit von 
40 m/min und dem Aus- 
leger eine Drehgeschwin- 
digkeit von 2,5 Uml/min. 
Der Ausleger ist unter 
der Last einziehbar. Beim 
Betriebe mit einem 0,5-m3- 
Zweiseilgreifer lassen sich 
Leistungen von 250 bis 
300 m3/Tag erreichen. Der 
Motordes Lastkraftwagens 
wird nurbeigeringfiigigen 

Standortanderungen des Kranes herangezogen. Bei grofieren, gelegent- 
lichen Fahrstrecken hangt man die Einrichtung an eine Zugmaschine 
oder einen anderen Lastkraftwagen an.

Fiir Ausschachtungen kommt ein ebenfalls leichter Drehkran in Bc- 
tracht (Abb. 2), der nach einem ahnlichen Grundsatze wie der erste Kran 
gebaut ist, aber auf Schienen verfahrt. Bei 5 m fester Ausladung und
5.5 m RollenhShe lassen sich Lasten bis 1,5 t mit 20 m/min Geschwindig- 
keit heben. Die Drehgeschwindigkeit betragt 2 Uml/min, die Fahr- 
geschwindigkeit 30 m/min. Zum Antrieb dient ein Benzin-, Diesel- oder 
Elektromotor von 12 bis 15 PS Leistung. Gesteuert wird der Kran von 
einem Fiihrersltz aus auf dem drehbaren Oberteil durch Handhebel, die 
auf die einzelnen Kupplungen wirken. R— .

Zuschrift an die Schriftleitung.
Die heutigen Probleme im Betonbau.

Zu dem in Bautechn. 1937, Heft 48, S. 634, wiedergegebenen Bericht 
iiber einen Vortrag von Prof. 3r.=!gng. D lsch lnge r mdchte ich beziiglich 
der Anwendung von vorgespanntem Beton folgendes bemerken:

Die nach den Patenten F reyss ine t entwlckehe Bauweise des so- 
genannten Spannbetons elgnet sich nicht nur fiir die Herstellung von 
Bctonwaren im Fabrikbetrieb. Mit der Herstellung von Rohren konnte 
wohl derVorteil des Verfahrens zuerst der Offentlichkeit gezeigt werden. 
Erprobt Ist aber das Verfahren auch auf der Baustelle. Ich verweise hier 
nur auf die Herstellung der abzupressenden, an Ort und Stelle her- 
gestellten Hohlpfahle fiir die Slcherung des Uberseebahnhofes Le Havre, 
die Freyssinet auf dem 11. Internationalen Briickenbaukongrefi in Berlin 1936 
beschrieben hat. AuBerdem beweist der Stand der Entwicklung der Bau- 
weise fiir Tragerkonstruktionen heute schon, dafi die Anwendung der 
Verfahren auf der Baustelle mógllch ist, und zwar dadurch, daB der 
sofort erhartende Beton die Verwendung verhaitnismafiig kleiner Formen 
zur Erzielung des dichten und porenarmen Betongcfiiges zulaBt und die 
Anpassung der Eisenbewehrung an die Momentenlinie auch im Freyssinet- 
Balken in weitgehender Weise dadurch erreicht werden kann, daB die 
geraden Eisen In ihrer Lange abgestuft eingelegt werden. Erwahnen 
muB ich noch, daB in Tragerkonstruktionen nach Freyssinet Schragelsen 
iiberfliissig werden, weil auch eine Vorspannung der Biigel mdglich ist, 
die zusammen mit der Vorspannung der Langsbewehrung Zugspannungen 
ais Hauptspannungen zu vermeiden gestattet.

Zur Frage des vorgespannten Betons nach H oyer ist zu bemerken, 
dafi Ausfuhrungen nach diesem Verfahren bisher m. W. nicht bekannt- 
geworden sind Es ist aber sicher, dafi nach diesem Verfahren die Her
stellung des erforderllchen, wenig schwlndenden und kriechenden Betons 
nicht móglich ist, so dafi das Verfahren nach Hoyer sich wohl nicht in 
eine Linie mit der Bauweise nach Freyssinet stellen laBt.

______ 2)r.=3ng. K urt Lenk.

E rw id e ru n g .

Herr Dr. Lenk beanstandet meine Ausfuhrungen bel dem Vortrag im
II. Lehrgang des Vierjahresplanes in zwei Punkten.

Der erste Punkt betrifft meine AuBerung, daB das Freyssinetsche 
Verfahren der Vorspannung sich fur Fabrikwaren ganz besonders elgnet, 
dafi sich aber bei GroBkonstruktionen auf dem Bau gewisse Schwierigkeiten 
ergeben In der Anpassung der Vorspannkrafte an die Eigengewichts- 
momentenlinie. Herr Lenk weist darauf hin, dafi man auch bei dem geraden 
Yorspanneisen des Freyssinetschen Yerfahrens eine Anpassung derYorspann-

krafte an die Momentenlinie durch Abstufen der Lange der einzelnen Eisen 
erreichen kann. Damit sind aber meiner Ansicht nach die Schwierigkeiten 
noch nicht behoben. Betrachten wir z. B. einen frelaufliegenden Balken 
mit parabelfórmiger Momentenlinie vorerst mit konstanter Vorspannkraft, 
dann werden durch die unterhalb des Kernes liegenden Vorspannkr3fte 
in der Nahe der Auflager, in den untenliegenden TrSgerteilen Druck- 
vorspannungen, in den obenliegenden Trflgertellen dagegen Biegungs- 
zugspannungen ausgeldst. Auch durch die Schubkrafte ergeben sich schrage 
Zugspannungen, die In dem unteren Teile des Balkens durch die Druck- 
vorspannungen iiberlagert und unschadlich gemacht werden. In dem oberen 
Tragerteil dagegen addieren sie sich mit den Biegungszugspannungen in
folge der Vorspannkrafte. Betrachten wir nun den zweiten Fali, dafi durch 
eine Abstufung der Eisen die Vorspannkr3fte genau der Momentenlinie 
angepafit sind, dann fallen die Biegungszugspannungen in der Nahe der 
Auflager infolge der Vorspannung ganz weg. Durch die Querkr3fte werden 
jetzt aber an diesen Stellen hohe Schubspannungen und damit schrage 
Zugspannungen ausgclOst, die durch keine Langsdruckvorspannungen iiber- 
lagert werden. Es werden zwar die Biigel vorgespannt, aber mit diesen 
alleln ist es nicht móglich, diese Zugspannungen zu beseitigen, wenn die 
Langsdruckspannung fehlt, insbesondere, da die Biigelspannung nicht 
beliebig hoch gewahlt werden kann. Auch wenn man einen Zwischenweg 
in der Abstufung der Eisen wahlt, gelingt die Beseitigung der Zugspannungen 
nicht. Auflerdem hat die Abstufung auch den Nachteil, daB die Krafte 
in die abgestuften Vorspanneisen durch Haftspannungen bzw. Haken ebenso 
wie bei dem gewdhnlichen Eisenbeton elngeleitet werden miissen. Auch 
darf nicht iibersehen werden, daB gróBere Bauwerke nur an Ort und Stelle 
hergestcllt werden kónnen und dafi fiir diese Tausende von Tonnen Vor- 
spannkraft benótigt werden, so daB das Spannbett aus Eisen hergestellt 
werden mufi und mit groBen Kosten verbunden ist. Eine Anpassung der 
geraden Vorspanneisen an die wechselnden Momente eines durchlaufenden 
Tragers ist bei dem Freyssinetschen Verfahren iiberhaupt nicht moglich.

Bei den Betrachtungen iiber das Freyssinetsche Verfahren habe ich 
auch das von H oyer erwahnt, der schon im Jahre 1927 Vorspannungen 
mittels diinner Siahldrahte bei wesentlich hóheren Spannungen ais 
4000 kg/cm2 durchgefuhrt hat und die hergestellten Balken durch das 
Materialpriifungsamt Dahlem untersuchen llefi. Durch das 1928 angemeldete 
Patent Freyssinet ist die Vorspannung mit geraden Staben mit iiber 
4000 kg/cm2 geschiitzt. Da aber Hoyer schon vor Freyssinet derartige 
Versuche mit hochgespannten Drahten in Deutschland durchgefuhrt hat, 
fiihlte ich mich ais Deutscher auch verpflichtet, darauf hinzuwelsen, daB 
dieser Gedanke der hohen Vorspannung in Deutschland zuerst zur An
wendung kam, wenn ich auch die weiteren Verdienste Freyssinets in der 
Verbesserung des Betons durch Riitteln, Pressen, Dampfen und durch das 
Yorspannen der Biigel durchaus anerkenne. D isch inge r.

Wir schlieBen hiermit die Aussprache.

Patentschau.

D ie S ch r if t le itu n g .

Betonkern fiir Erdstaudamme. (KI. 84a, Nr. 627 737 vom 27. 10.32 
von Dipl.-Ing. G o tth a rd  Bohrisch  in Mittweida, Sa.) Um bei groBter 
Bewegungsmdgllchkelt eine sichere Abdichtung zu gewahrleisten, ferner 
um die Reibung an den Gelenken moglichst klein zu halten und hierbei 
die statischen Wechselwirkungen der Dammassen nicht zu stóren, werden 
die Fiachen der Gelenkfugen mit einer Verkleidung versehen, die aus 

einem eine geringere Reibungszahl ais Beton aufweisen- 
den Baustoff besteht. Der Betonkern fiir den Erdstau- 
damm besteht aus dem Oberteil 1, dem Unterteil 2 und 
dem einen Gelenkkórper bildenden Zwischenstiicke 3. 
Zwischen den Kernteilen und dem GelenkkOrper ist 

jeweils eine im Querschnitt kreisbogen- 
fórmig gekriimmte Gelenkfuge aus- 
gebildet, die sich auf die ganze Lange 
des Betonkems erstreckt. Die Fugen 
sind dadurch geblldet, dafi der pendel- 
stiitzartig wirkende GelenkkOrper 3 
oben und unten abgerundete Langsaus- 
nehmungen aufweist, in die dieabgerun- 

deten Enden des oberen und unteren Kernteils eingreifen. Das zur Ver- 
minderung der Reibung in jede Arbeitsfuge 4 eingesetzte zusammen- 
gefaltete Gleitblech 5 weist eine geringere Reibungszahl ais Beton auf. 
Die beiden aufeinander gleitenden Teile 5 des Bleches sind durch die 
schleifenfórmlge Abbiegung 6, die auf der Unterwasserseite des Kerns 
liegt, miteinander verbunden.

Berichtigungen. In Bautechn. 1938, Heft 1, S. 13, mufi die Unter- 
schrift der letzten Abbildung anstatt „Abb. l d “ lauten „Abb.2b, Punkt 10*. 
Die Abbildung gehórt, wie ohne welteres zu erkennen, zu Abb. 2 auf S. 14.

Ferner ist auf S. 13, 1. Sp., Zeile 13 v. o., das Wort „Abstand" zu 
streichen.

IN H A L T : Der Bau des M lrower Kanals. — Der Briickcnbau und der Ingenleurhochbau 

der Deutschen Reichsbahn lm  Jahre 1937. (SchluB). — Die neue StaatsstraBe am Luganer See. — 

V e r m ls c h t e s :  Bruno Schulz 70 Jahre alt. — Technische Hochschule Berlin. — Errlchtung einer 

Reichsbahnbaudirektion In M iinchen. — Alfred HiUer f .  — Relchsverband der Deutschen Wasser

wirtschaft E V. — Hershey-Sporthalle. — Lastwagen- und Ausschachtungskrsn fur leichte Bau- 

arbelien. — Z u s c h r i f t  a n  d ie  S c h r i f t l e i t u n g .  — P a t e n t s c h a u .  — B e r i c h t !  g u  ngen-

Vcrantwortllch fQr den fnha lt: A. L a s k u s ,  Oeh. Reglerungsrat, Berlin-Frledenau. 

Verlag von W ilhe lm  Ernst & Sohn, Berlin.

Druck der Buchdruckerel Oebruder Ernst, Berlin.


