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Abb. 2. Gesamtansiclit der Briicke von Siiden.

Die Talbriicke bei Frankenhausen iiber die Pleifie 
im Zuge der Reichsautobahn Dresden — Chemnitz— Meerane.

Von Dipl.-ing. Kónig, Oberste Bauleitung Dresden.

Im Anschlufi an die Veróffentlichung der Kratzbachtalbrucke bei 

Hainichen1) soli im folgenden die Talbriicke bei Frankenhausen iiber die 

Pleifie im Zuge der Reichsautobahn Dresden— Chemnitz— Weimar be- 
schrleben werden. Von 18 groBen Briicken auf dieser Strecke sind fiinf 

dem Eisenbetonbau vorbeha!ten geblieben. Davon nimmt die zuietzt 

aufgefiihrte Talbriicke bei Frankenhausen durch ihre Lange von 500 m, 

durch ihre besondere Formgebung und Bearbeitung eine Sonderstellung 

ein. Klare und straffe Formgebung, saubere und liebevolle Ausfiihrung 

und nicht zuietzt die gelungene steinmetzmafiige Bearbeitung der Ansicht­

fiachen geben dcm Bauwerk besonderen Charakter.

Landschaftlich ist das Ta! der Pleifie eine flachgestreckte Muldę mit 

langsam ansteigenden Hangen. Zwischen dicht besiedelten Industrieorten 

schiangelt sich die Pleifie dahin.

Beim Befahren der Autobahn uber 

das Tal hinweg bietet sich dem 

Beschauer das charakteristlsche Bild 

einer Fabrikstadt mit rauchenden 

Schloten.

Ais Briickensystem kam bei 

den gegebenen Verhaltnissen nur 

ein Balken in Frage. Die Ver- 

haltnisse der Hóhe und der erforder- 

lichen Stiitzweiten entschieden fur 
Eisenbeton, der zuglelch in wirt- 

schaftlicher Beziehung die giinstigste 

Lósung bot. In der Obersten Bau­

leitung Dresden wurden Entwiirfe 

verschiedener Art aufgestellt. Fiir 

den Entwurf waren vlele Festpunkte 

gegeben, die ais unabanderlich 

hingenommen werden mufiten.

Von Dresden her failt die Trasse 

der Reichsautobahn in einer Neigung

von 1 :22 in das Pleifietal, geht im Gefaile 1 :300 iiber das Tal hinweg 

und steigt auf Geraer Seite 1:18 den Hang empor. Durch den Neigungs- 

wechsel, der kurz vor und hinter der Briicke liegt, fallen beide Aus- 

rundungen von /? =  5000 und /? =  4000 m auf die Briicke. Dazu kommt, 

dafi auf Dresdener Seite ein Rechtsbogen von 2000 m Halbmesser rd. 215 m 

und auf Geraer Seite die Uberhohungsrampe eines Linksbogens auf die 

Briicke failt, so dafi alle Schwierigkciten, die iiberhaupt eine Trasse einem 

Briickenbau vorsetzen kann, zusammenfallen. Auch das durchschnittene 

Geiande selbst bot manche Schwierigkeit. Es mufiten uberbriickt werden:

1. die Landstrafie von Crimmitschau nach Ponitz,

2. dicht daneben eine geplante Landstrafienverlegung,

3. die zweiglelsige Reichsbahnlinie Leipzig— Hof,

4. die Dorfstrafie Frankenhausen,

5. die Pleifie,

6. die (Jferstrafie der Pleifie,

7. der Miihlgraben und

8. die Landstrafie von Crimmitschau nach Gófinitz, letztere unter 

Berucksichtigung einer spateren Begradigung.

Abb. 1. Lageplan.

J) Bautechn. 1937, Heft 31, S. 409.

Im Lageplan Abb. 1 ist zu sehen, wie die Reichsautobahnachse durch 

das dicht besiedelte Ortsnetz von Frankenhausen hlndurchgeht, es mufiten 

sogar mehrere Wohnhauser dem Briickenbau welchen.

Bei der Pfeilerstellung der Briicke mufite auf die unter 1 bis 8 auf- 

gefiihrten Punkte Riicksicht genommen werden, da der dicht besiedelte 

Ort eine Verlegung bzw. eine Verdriickung der Strafien usw. nicht zuliefi. 

Es entstanden dadurch zwanglaufig 18 Offnungen von je einmal 22, 

viermal 28,5, dreimal 29,1, neumal 27,3 und einmal 22 m lichter Weite, 

mit einer Gesamtiange von 491 m zwischen den Auflagerachsen der 

Widerlager.

Im Querschnitt ist die Briicke in zwei Einzelbauwerke aufgeteilt. Der 

Mittelstreifen mufite entfallen, da das wechselnde Quergefaile auf der

Brucke einen durchgehenden Mittel­

streifen unmóglich machte. Zu Be- 

ginn der Brflcke auf Dresdener 

Seite haben beide Fahrbahnen ein 

einseltiges Rechtsgefaile von 4% . 

wobei die Gradienten um 48 cm in 

der Hóhenlage versetzt sind. Am 

Ende der Brflcke haben beide Fahr­

bahnen ein Rechtsgefaile von 1,5 

bzw. 1,36 °/0. Die bedeutsamen Ver- 

anderungen der Fahrbahn innerhalb 

der Brucke mufiten konstruktiv ge- 

lóst werden, ohne durch Kunststiicke 

das Brflckenbild zu beelntrachtlgen. 

Die Gesamtansicht der Briicke 

(Abb. 2) lafit erkennen, dafi das gut 

gelungen ist. Es wurde dadurch er­

reicht, dafi die aufieren Simskanten 

der Brflcke in ein stetes Gefaile 

von 1 : 300 geiegt wurden. Samt- 

liche Unterkanten der Balken Hegen 

in einer waagerechten Ebene. Abb. 3 zeigt die beiden Fahrbahnen der 

Brucke am Dresdener Widerlager, Abb. 4 die beiden Fahrbahnen am 

Geraer Widerlager. Diese Lósung bleibt allerdings allein dem Eisen­

beton vorbehalten, da die Schalung in jeder Form hergestellt und der 

Eisenbeton mfihelos eingebracht werden kann. Durch diesen Querschnltt- 

wechsel auf der Brflcke mufite weltgehend auf die Konstruktion der 

Brucke, wie Entwasserung, Isolierung, Gelandereinteilung und Fugen- 

ausbildung Riicksicht genommen werden. Im einzelnen volIzieht sich der 

Querschnittwechsel wie folgt: Das Bruckenbauwerk liegt von Dresden

aus bis zum Pfahl 108,005.11 in einer Rechtskurve von R — 2000 m mit 

einem Quergefaile von 4°/0. Von Pfahl 108,005.11 bis an das Geraer 

Widerlager schliefit eine Gerade an, die kurz hinter der Brflcke in einen 

Linksbogen ubergeht. Innerhalb der Briicke sind demnach verschiedene 

Querschnitte, und zwar bis zum Pfahl 108,005.11 des Bogenendes hat die 

Brflcke einen gestaffelten Querschnitt mit einem Rechtsgefaile von 4% . 

Fur den Ubergang in die Gerade mit dachfórmigem Querschnitt von 

1,5°/0 Querneigung ist fiir die rechte Fahrbahn eine Ubergangsrampe 

von 40 m und fflr die linkę Fahrbahn eine Ubergangsrampe von 88 m 

vorgesehen. Es erreicht also die rechte Fahrbahn bel Pfahl 108,045.11 

und die linkę Fahrbahn bei Pfahl 108,093.11 den normalen Brucken-
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nach Dresden

Abb. 6. Ansicht und GrundriB der Briicke.

ąuerschnitt. Damit nun die Simse und Gelander durch die verschiedenen 

Fahrbahnąuerschnitte keine Schlangenlinien bilden, werden die Fahrbahnen 

nicht um ihre Gradiente, sondern um die aufieren Simskanten gedreht. 

Diese aufieren Simskanten sind in eine Hóhe gelegt und laufen auf die 

ganze Bruckeniange parallel. Durch diese Mafinahmen ergibt sich folgendes 

Bild auf der Briicke: Von Briickenanfang bis zum Bogenende bei

Pfahl 108,005.11 verlaufen alle vler Simskanten parallel. Die beiden 

aufieren Simskanten liegen auf einer Hóhe. Die beiden inneren Sims­

kanten liegen ln der Hóhe um 80 cm auselnander. lnnerhalb der Obergangs- 

rampen von Pfahl 108,005.11 senkt sich die innere Simskante der rechten

Abb. 3. Bruckenfahrbahn am Dresdener Widerlager.

Fahrbahn auf 40 m Lange um 38 cm, und die innere Simskante der linken 

Fahrbahn hebt sich auf 88 m Lange um 26 cm. Von Pfahl 108,093.11 

verlaufen alle vler Simskanten parallel. Durch die Drehung um die 

12-m-Linie rechts und links der Achse und durch das konstantę Quer- 

gefalle 1 :50 auf dem Schrammbord ergeben sich im Verlauf der Briicke 

verschiedene Schrammbordhóhen. Bis zum Bogenende ist die aufiere 

Schrammbordhóhe der rechten Fahrbahn 15 cm, die aufiere Schrammbord- 

hóhe der linken Fahrbahn 20,5 cm. lnnerhalb der Oberhóhungsrampe 

geht die aufiere Schrammbordhóhe der rechten Fahrbahn iiber in 17,5 cm 

und die aufiere Schrammbordhóhe der linken Fahrbahn iiber In 15 cm.

Mit diesen Schrammbordhóhen geht es bis zum Briickenende.

Fur die Bauzeit der Brucken war das allgemeine Bau- 

programm der Strecke Meerane— Weimar maBgebend; da- 

nach mufite die Briicke bis zum Juli 1937 so weit fertig­

gestellt sein, dafi die StraBendecke aufgebracht werden 

konnte. Da erst am 21.September 1936 mit dem Bau 

begonnen werden konnte, standen fiir die Ausfiihrung der 

gesamten Arbeiten zehn Monate zur Verfugung. Auf diese 

zehn Monate war das Bauprogramm abzustellen; eine 

Aufgabe, die zunachst unlósbar erschien, da in den Winter- 

monaten Dezember bis Marz unbedingt durchgearbeltet 

werden mufite, um die riesenhaften Leistungen restlos zu 

erfullen. Vom ersten bis zum letzten Tage mufite mit 

aller Energie jede Stunde ausgenutzt werden. Ich móchte 

vorausschlcken, dafi eine selten reibungslose Abwicklung 

der Baustelle die Fertigstellung der Briicke termingemafi 

ermóglichte. Ein Beispiel soli das Arbeitstempo zeigen, 

das die ganze Baustelle beherrschte. Abb. 5 zeigt die 

Baustelle vierzehn Tage nach Auftragserteilung. Das erste 

Gerustjoch von Baulos 1 ist aufgestellt; die anderen liegen 

bereits abgebunden berelt und mufiten bereits nach neun 

Wochen die ersten 100 m der Briicke tragen.

Das A und O der Baustelle war die vorziigliche Bau- 

stellenelnrichtung. Unabhangig vom Bauanfang der Briicke 

mufite im beschleunigten Tempo die Einrichtung entstehen. 

Auf 520 m Lange, d. h. von Widerlagerende zu Widerlager- 

ende mufite eine leistungsfahige Versorgungsanlage errichtet

Abb. 5. Bauzustand am 1. Oktober 1936.
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Dresden Weimar

werden, die Tag 
undNachtmit nur 

geringen Unter­

brechungen im- 

stande war, die 

Massen an Beton 

herzugeben. Vier 

Silos mit einem 

Gesamtfassungs- 

vermOgen von 

1500 t Zuschlag- 

stoffen und ein 

Zementlager fiir 

400 t Zement 

waren das Herz 

derBaustelle. Die 

Anfuhr geschah 

auf dem Land- 

wege mittels Last- 

autovom Bahnhof 

Crimmitschau. 

Die Lastautos 

fuhren iiber die 

Silos hinweg, entleerten 

und fuhren in derselben 
Richtungweiter. Bauziige 

brachten das Trocken- 

mischgut an eine fahrbare 

Mischanlage mit Aufzug, 

die dann auf kflrzestem 

Wege den Beton zu dem 

jeweiligcn Verwendungs- 

ort brachte. Fur die Bau- 

teile links der Reichs­

bahn und fiir das Geraer 
Widerlager war die Glels- 

anlage fiir das Trocken- 

mischgut begrenzt. Auf 

den bereits fertiggestell- 

ten Briickeniangen wurde 

der Beton oben durch 

LSngsfórderung an die 

weiterliegenden Bauteile 

gefordert. Auf der an­

deren Seite der Brucke 

befanden sich das Eisen- 

lager, der Biegeplatz und 

die Mannschaftsraume mit 

Werkstattenanlagen. Fflr 

den Bauteil links der 

Reichsbahn entstanden im 

Laufe der Ausfflhrung 

weitere Mannschafts­

raume, um die Anlauf- 

zeiten von und zu den 

Unterkunftsraumen ab- 

zukiirzen.
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Noch Abb. 6.

Bauteil 8 
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Abb. 7. Das Bauprogramm.

Der in Abb. 6 dar- 

gestellte Entwurf teilt die 

Brucke in acht Bauteile, 

die in der Reihenfolge l, 

2, 3, 4, 5, 6, 8, 7 aus- 

gefuhrt wurden. Der Be­

ginn lag an der gflnstlg- 

sten Gelandestelle, so dafi 

erst wahrend des Baues 

die im Wege stehenden 

Hauser weggerissen und 

durch neue ersetzt wer­

den konnten. Abb. 7 

zeigt das stark zusammen- 

gedriickte Bauprogramm, 

das dem Angebot zu- 

grunde lag, nach dem sich 

die Ausfflhrung mit ziem- 

licher Genauigkeit ab- 

wickelte. Der Erfolg 

kommt in erster Linie 

durch einen I00 % igen 
Einsatz der Firma vom 

Tage der Auftragerteilung
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bis zur Fertigstellung des Bauwerkes. Es war eine Freude, zu beobachten, 

wie die Arbelter der Stirn und der Faust allen Schwierigkeiten zumTrotz ein 

Werk begannen und vollendeten, worauf alle Beteiligten stolz sein kónnen.

Grilndungen.

Fiir die Ausschreibung und Bearbeitung der Brucke wurden fiir alle 

17 Pfeiler und die beiden Wideriager je drei Schiiifen bzw. Bohrungen 

angesetzt, die ein genaues BUd des Untergrundes ergaben, so daB fiir 

jedes Bauglied die genaue Griindungshóhe festgelegt werden konnte. ln 

Abb. 8 sind die Ergebnisse je einer Bohrung bzw. Schiirfung dargestellt. 

Die oberen Schichten bestehen aus GehSnge- bzw. Aulehm. Sie gehen 

iiber in lehmhaltige Kiesschichten bis zum Rotliegenden. Die Kiesschlchten 

bzw. die Konglomerale des Rotliegenden ergaben einen guten Baugrund 

mit Grilndungstiefen von 3,5 bis 5,0 m, wo mit einer Kantenpressung bis 

zu 4 kg/cm2 gerechnet werden konnte. Zuglelch mit den Bohrungen

wurden Wasserproben zur Untersuchung von aggressiven Eigenschaften 

entnommen. Bei den Bauwerken 0 bis 6 und 16 bis 18 gab es kein 

Grundwasser, dagegen bei den Bauwerken 7 bis 15, die im Bereich der 

PleiBe und des Miihlgrabens und im tiefsten Gelande in der Talaue lagen, 

war je nach Lage der Lehmschichten Wasser vorhanden. Die Ergebnisse 

derWasseruntersuchung forderten SicherheitsmaBnahmen fiir dieGriindungs- 

kórper. Die Bestandteile des Wassers setzten sich wie folgt zusammen: 

Auf 1 Liter Wasser entfallen:

Schwefelsaure, berechnet ais S 0 3 ...................  201 mg

SalzsSure, berechnet ais C l ..........................14 mg

SalpctersSure, berechnet ais N2 0 5 .............Spuren

Salpetrlge SSure, berechnet ais N , 0 3 . . . . Spuren

Ammoniak, berechnet ais N H 3 .................nicht vorhanden

frei angreifende KohlensSure C O ,................11 mg

Kallumpermanganatverbrauch K M n04 . . . .  9 mg

Gesamthiirte berechnet nach D H 2 ............... 28°

Karbonatharte, berechnet n a c h D H ............... 15°

blelbende Hartę, berechnet nach DH . . . .  13°

Marmorauflósungsvermógen, berechnet ais Ca CO;! 25.

Aus diesen Griinden wurden fiir die Grundungen 

der Bauwerke 7 bis 15 bis zur Oberkante Trafi- 

betonfundament KIinkerverkleidungvorgesehen. 

Der TraBbeton enthalt 300 bzw. 185 kg TraBzement auf 1 m3 Fertigbeton. 

Der durchschnittlich bis zu 1,2 m starkę Oberteil des Fundamentes er- 

hielt einen wasserdichten Zementputz mit einem Voranstrlch und zwei 

heiBen Deckanstrichen. Ais Art der Grundung wurde nach relchllcher 

Oberlegung folgende festgelegt: Jedes Fundament der 17 Pfeiler ist zu­

nachst in der Querrichtung der Brucke, wie die Brucke selbst, ln der 

Mitte getrennt. Beide Fundamente haben e ine Baugrube und stofien in 

der Mitte durch eine Bitumenfuge zusammen. Jedes Fundament besteht 

aus einer etwa 1,2 m dicken Eisenbetonplatte. Diese sitzt auf einem 

masslven Trafibetonfundament, das je nach Lage des guten Baugrundes 

in der Breite und Hóhe wechselt. Es wurde damit erreicht, daB alle 

Eisenbetonbauteile grundwasserfrei liegen und allein die massiven TraB- 
betonkórper, die wiederum mit Klinkern ringsum geschutzt sind, den An­

griffen des aggressiven Wassers ausgesetzt sind. Die billigere Lósung, 

die Rahmenstiele der Pfeiler innerhalb des Erdreiches zu verl3ngern und 

die Eisenbetonplatte ais Griindungsplatte auf die Sohle aufzusetzen, wurde 

ihrer Nachteile wegen nicht zur Ausfuhrung gewahlt. Die Ausfuhrung

hat bewiesen, daB der GriindungsvorschIag 1 der richtige war. Die 

gesamten Grundungen, die in den schlechtesten Monaten Oktober bis 

April eingebracht werden mufiten, HeBen sich in offenen Baugruben durch 

die Elnfachheit der Ausfuhrung rasch durchfiihren. Bei den Grundungen 

des Widerlagers 0 der Pfeiler 16 und 17 und des Widerlagers 18 wurde 

darauf verzichtet, auf das Rotliegende zu gehen, da die bis zu 6 m 

machtigen Gehangelehmschichten ais tragfahig angesehen werden konnten. 

Dabei wurden die Kantenpressungen bis auf 2,5 kg/cm2 herabgesetzt. In 

Abb. 9 ist die Ausbildung des Pfeilerfundaments 7 dargestellt. An 

Massen wurden fur die Fundamente verarbeitet: 7800 m:i Erdaushub, 

4100 m3 Stampfbeton, 2100 m3 Eisenbeton, 125 t Rundeisen St 37.

(Fortsetzung folgt.)

Alle Rechte vorbehnIten. Die Arbeiten der ReichswasserstraBenverwaItung im Jahre 1937.
Von Mlnisterialdirektor ®r.=2,ng. el;r. Gahrs.

(Fortsetzung aus Heft 16.)

5. W esergeb le t und  Ems-W eser-Kanal.

An der Werra mufiten die Folgen eines im Jahre 1934 eingetretenen 

Bergrutsches beseitigt werden, der den schlffbaren Arm der Werra teil­

weise versperrte und den lebhaften FIofiverkehr vóllig lahmzulegen drohte. 

Durch Abbaggern des gegenuberliegenden Ufers wurde der erforderllche 

Fiufiąuerschnitt wiederhergestellt (Abb. 65).

An der E de rta lsp e rre  wurden einige Konsolsteine, die die vor- 

springende Kronenplattform iiber den NotauslSssen stutzten, durch Eisen- 

betonkonsolen ersetzt, da die vorhandenen Sandsteine im Laufe der

Jahre Risse erhalten hatten. Ferner wurden, wie in den fruheren Jahren, 

die Stiitzmauern, die ein Abrutschen der Randstrafie am Edersee verhiiten 

sollen, weitergefiihrt. Schliefilich mufite am Edersee ein Autoparkplatz 

hergestellt werden, da der Kraftwagenverkehr zum Edersee, der ein 

beliebtes Ausflugzlel bildet, ln den letzten Jahren stark zugenommen hat.

Die N ie d r ig w asse rre g u lie ru n g  der W eser von Hann.-Munden 

bis Hemelingen wurde auch im Jahre 1937 planmaBig fortgesetzt.

Im Bezirk des Wasserbauamts M iinden  ist eine weitere Teilstrecke 

bel Gottstreu ausgebaut worden. Durch Baggerungen, Herstellung von
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Buhnen, Deckwerken und Grundschwellen wurden zu starkę Gefalle be­

seitigt bzw. ausgeglichen, eine giinstigere Stromfuhrung in den Krummungen 

herbeigefiihrt und Engstellen in der Fahrrinne beseitigt, so dafi fiir die 

Schiffahrt erhebliche Verbesserungen erzielt werden konnten. Hierbei 

wurden die Belange der Fischerei durch Erhaltung und Erganzung des 

Schilf- und Rohrwuchses und durch Anlage von Laichpiatzen hinter Deck­

werken soweit wie mOglich beriicksichtigt (Abb. 66).

Im Bezirk des Wasserbauamts H am e ln  wurde die Weserstrecke von 

km 52,2 bis 54,9 bei Beverungen ausgebaut. Es handelte sich in der Haupt- 

sache um die Verbauung der (jberbreiten durch Buhnen und Deckwerke.

Desgleichen wurden die Arbeiten bei Pegestorf auf der Strecke von 

km 105,0 bis 107,5 durchgefiihrt. Auch hier wurden in der Hauptsache 

die vorhandenen Oberbreiten durch Buhnen verbaut. Aufierdem wurde 

ein 280 m langes Parallelwerk hergestellt.

licher Weidenanpflanzungen, die hierdurch zu wertvollen Wiesen um- 

gewandelt werden.

Im Bezirk des Wasserbauamts V erd en wurde der Ausbau der 

Weserstrecke von km 355,430 bis 356,000 oberhalb des Dreyer Hafens 

durchgefiihrt. Da die unterhalb anschiiefiende Strecke bis zur Dreyer 

Eisenbahnbriicke bereits im Jahre 1936 fertiggestelit wurde, ist damit der 

Ausbau von der Dreyer Eisenbahnbriicke bis oberhalb des Dreyer Hafens 

beendet.

Die in den Jahren 1909 bis 1910 errichtete S ch le p p zu g sch le u se  

D 0 rv e rden 6) wies seit Jahren erhebliche Schaden auf, die insbesondere 

im oberen Drittel der Schleusenkammer aufgetreten waren. Die Kammer- 

mauern hatten sich erheblich nach vom geneigt, teilweise waren die 

gesamten Mauerąuerschnitte nach vorn gewandert (das Mafi der Ver- 

schicbung der oberen Katnmermauer betragt an der ungiinstigsten Stelle

Abb. 67. Schleppzugschleuse Dórverden. 

Einbau der Steifen in der Schleusenkammer.

Abb. 65.

Abbaggern des Werra-Ufers zur Umgehung einer Rutschung.

Abb. 66. Weserregulierung bei Gottstreu (km 23,05). 

Laichpiatze am linken Ufer.

Auf beiden Strecken konnten im Fischereibelange gunstige Haken- 

buhnen nach ortlicher Besprechung mit dem Oberflschmeister und den 

Fischern und Sportanglern hergestellt werden.

Im Bezirk des Wasserbauamts M in  den I wurde der Ausbau zweier 

Teilstrecken bel Rinteln vorgenommen, und zwar der oberhalb der Stadt 

Rinteln gelegenen Baustrecke „Engern“ (km 159,55 bis 161,35) und der 

unterhalb Rinteln gelegenen Baustrecke „Rinteln—Doktorweide" (km 163,7 

bis 167,3). Die Arbeiten an der letzteren Strecke werden sich noch ins 

Rechnungsjahr 1938 erstrecken.
Den Zieleń des erweiterten Ausbaues gemafi wurden fiir die Schiff- 

fahrt erhebliche Verbesserungen durch Beseitlgung zu starker Gefalle, 

Verbesserung der Stromfuhrung in den Buchten und Verbreiterung von 

Engstellen in der Fahrrinne geschaffen. Fiir die Fischerei wurden im 

Einvernehmen mit dem Oberflschmeister Laich- und Ruhepiatze ln zahl- 

reichen neuen Buhnenfeldern geschaffen oder an geeigneten Uferstellen 

erhalten und verbessert.
Ais ein Beitrag zur Hebung der Landeskultur kónnen die Abgrabung, 

Einebnung und Begriinung steller und abbriichigerUfergelten. Dasselbe

gilt von der Rodung und 

Einebnung unwirtschaft-

Abb. 68. Schleppzugschleuse Ddrverden. Abb. 69. Schleppzugschleuse Dć5rverden.

Sohlenaushub bei Oberwasser. Zusammenbau eines eisernen Schalungsrahmens.

47 cm). Die aus einzelnen Betonprismen von 40 cm Dicke, die auf Kies 

und Ton gebettet sind, bestehende Sohle wies erhebliche Vcrsackungen 

auf; aufierdem wurden starkę Beschadigungen des unteren Teiles der 

Kammermauer (des sogenannten Spornes) festgestellt.

Es wurde daher im Sommer 1937 auf der am meisten gefahrdeten 

Strecke (rd. 100 m im Anschlufi an das Oberhaupt) eine feste Sohle in 

die Schleusenkammer eingezogen. Der Bauvorgang war dabei etwa 

folgender:

Bei Unterwasser wurden in der Schleusenkammer Steifen zur Sicherung 

der Kammermauern im Rippenabstande der Kammermauern von 4,80 m 

eingebaut (Abb. 67). Im Schutze dieser Steifen wurde dann bei Ober­

wasser die alte Sohle in einzelnen Streifen mit Greifern von Land aus 

ausgehoben (Abb. 68) und die neue Sohle zwischen vorher eingebrachte 

eiserne Schalungsrahmen (Abb. 69) in einzelnen Abschnitten von 3,60 m 

bzw. 6,00 m Breite im Kontraktorverfahren unter Wasser betoniert 

(Abb. ,70). Die Dicke der neuen Betonsohle betragt 1,20 m. In jedem 

zweiten Betonstreifen ist eine Offnung von 1,50 X  2,30 m ausgespart,

®) s. Ztrlbl. d. Bauv. 
1914, S. 233.
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die mit lagerhaften Schfltt- 

steinen filterartig aus- 

gefiillt Ist; hlerdurch ist 

die Durchlasslgkeit der 

Sohle gewahrt worden.

Im Anschlufi an diese 

Arbeiten ist zur Siche- 

rung des Spornes der 

Kammermauern der Bau- 

grund unter dem Sporn 

mit Hilfe von Zement- 

einpressungen verfestigt 
worden (Abb. 71). Durch 

den Sporn wurden Lócher 

von etwa 1 m Tiefe und 

60 mm Durchm. gebohrt; 

der Abstand dieser Prefi- 

lticher betrug 1 m. Bel 

diesem Abstande konnten 

etwa vorhandene Hohl- 

raume unter dem Sporn 

beseitlgt und der Bau- 

grund bis in ausreichende 

Tiefe verfestigt werden,

wie nachtragllch vor- Abb. 70. Schleppzugschleuse Dórverden.

genommene Probe- Betoniergeriist.
bohrungen ergeben haben.

Die Arbeiten wurden in den Monaten Junl bis einschllefilich August 

frlstgemaB durchgefiihrt. Wahrend dieser Zeit war die Schleppzug­

schleuse gesperrt; der Schlffsverkehr wurde durch die zweite klelne 

Schleuse geleitet.

An der A lle r  wurde damit begonnen, die Einfahrt nach dem Celler 

Hafen durch Abgraben des rechten und Vortreiben des lipken Ufers zu 

verbessern. Gleichzeitlg wird eine Verbesserung des Hochwasserabflusses 

durch VergróBerung des Abflufiąuerschnitts und durch schlankere Linien- 

fiihrung des Stromes herbeigefflhrt. Das Ufer wird auf der linken Seite 

durch eine nach hinten verankerte Pfahlwand, auf der rechten Seite durch 

Steindeckwerk befestigt.

Die Arbeiten fiir die K a n a lis ie ru n g  der M itte lw ese r  

wurden im Rahmen der zur Verfiigung gestellten Geldmlttel fort- 
gesetzt.

Im Bereich des Neubauamts M in  den wurden die Erdarbeiten am 

Schleusenkanal der S tau s tu fe  Pe te rshagen  fortgefiihrt. Kurze Tell- 

strecken des Kanals sind fertig ausgehoben und ihre Boschungen befestigt. 

Im iibrigen Ist der Aushub auf der gesamten Kanalstrecke ln Angriff 

genommen. Im Jahre 1937 sind etwa 1,2 Mili. m3 gefórdert und in die 

Kanalseitendamme und Briickenrampen sowie nach den Aufhóhungsflachen 

und der Klppe gebracht. Die rd. 78 ha grofien Aufhóhungsflachen der 

Auenlederung sind bis auf einen kleinen Rest fertlggestellt und ln Kultur 

gebracht. Von den Kunstbauwerken sind aufier einer kleineren Feldweg- 

briicke flber die verlegte Biickeburger Aue drei Brucken flber den 

Schleusenkanal in Angriff genommen. Die Widerlager hierfur sind fertig 

bzw. im Bau, die Stahlkonstrukttonen sind in der Werkstattbearbcitung, 

Mit der Herstellung eines kleineren Rohrdiikers zur Unterfiihrung des 

Rlehebaches ist begonnen.

Fur die S tau s tu fe  S ch lf lsse lb u rg  wird das Ausbauverfahren ln 

Kiirze zum Abschlufi gebracht sein, Der Bau einer Landstrafienbriicke 

flber den Kanał ist cingeleitet.

Schleusenoberkanal Drakenburg mit Wegebrucke Balje—Drakenburg.

In beiden Staustufen 

wurden die im Jahre 1934 

aufgenommenen Bau- 

arbeiten am Strom fort- 

gesetzt und weitere rund

2 km Uferstrecken auf- 

gehoht, um spatere Stau- 

schaden zu verhuten. 

Die neuen 1 :3 geneigten 
UferbOschungen wurden 

durch eine 30 cm dlcke 

Steinschflttung gesichert. 

Oberhalb der Einfahrt in 

den spateren Schleusen­

kanal der StaustufePeters- 

hagen wurde eine Fahr- 

wasserverbreiterung der 

Weser vorgenommen und 

das rechte Ufer auf eine 

nutzbare Lange von 700 m 

ais Schiffsliegeplatz aus- 

gebildet.

Fiir die zum Bezirk 

des N eubauam ts  Nien- 

Abb. 71. Schleppzugschleuse D0rverden. bu rg  gehórige St.au- 

Arbeitsbflhne fur die Zementeinpressungen. stu fe  L andesbergen
ist das Ausbau-, Ent- 

eignungs- und hochwasserpolizeiliche Verfahren abgeschlossen worden. 

Die Arbeiten sollen in Kflrze in Angriff genommen werden.

Der Schleusenoberkanal der S tau s tu fe  D rak e nb u rg  Ist von seiner 

Abzweigung von der Weser bis zur Schleusenbaustelle einschilefilich des 

oberen Vorhafens vollstandig fertiggestellt. Auf dem schmalen Trennungs- 

damm zwischen dem Oberkanal und der Weser verlauft zur Zeit noch 

der an der Weser entlangfuhrende Feldweg. Die zu seiner spateren 

Uberfuhrung flber den Kanał vorgesehene Brflcke und zwei weitere 

Brucken sind fertig (Abb. 72).

Zum Schutze gegen spatere Stauschaden sind 40 ha Landereien in 

der Wesermarsch aufgehdht, ordnungsmafiig hergerichtet und mit Rasen 

elngesat. Im Hoizbalger Moore sind rd. 45 ha Moor und Odland mit 

Abraumboden aus dem Schleusenkanal abgedeckt und fiir die Landwirt- 

schaft nutzbar gemacht worden. Ein grofier Tell dieser Flachę hat bereits 

in diesem Jahre einen guten landwirtschaftlichen Ertrag geliefert.

Die Uferbefestigung des oberen Schleusenkanals mit den erforder­

lichen Bóschungstreppen ist vollstandig eingebaut. Der Unterkanal ist 

fertiggestellt und zum grofien Teil mit Bóschungsbcfestigung versehen. 

Zur vorubergehenden Durchfuhrung eines Weges mufite flber dem Unter­

kanal eine Notbrflcke gebaut werden (Abb. 73).

Der Entwurf fflr die Schleppzugschleuse Drakenburg ist aufgestelit. 

Die Ausschreibungsunterlagen werden zur Zeit bearbeitet, so dafi im 

Frfihjahr 1938 mit der Bauausfiihrung begonnen werden kann.

Mit dem Bau des W ehr es der Staustufe Drakenburg wurde lm 

Juli 1937 begonnen. Zur Zeit wird der Bau des Mittelpfeilers durch­

gefiihrt. Die Verdingung der flbrigen Griindungs- und Betonarbeiten 

sowie die Verdingung der Eisenkonstruktion der WehrkOrper sind im 

Gange. Die gesamten Bauarbeiten fflr das Wehr werden sich bis zum 

Jahre 1939 erstrecken.

Fflr die S tau s tu fe  L angw ede l im Gebiete des N eubauam ts  

Yerden sind die Arbeiten nach Durchfiihrung des Planfeststellungs-

Unterer Schleusenkanal Drakenburg mit hólzerner Notbrflcke.
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Abb. 74. Instandsetzung der Ufermauer 

an der Ladestelle Minden-West.

verfahrens 1937 aufgenommen. Mit dem Aushub des Unterwasserkanals 

ist am unteren Ende begonnen. Gleichzeitig ist fiir die Schleusen- 

baugrube eine bis in den dichten Ton reichende UmschlieBungsspundwand 

gerammt worden, in dereń Schutz die Wasserhaltung wahrend der Bau­

zeit der Schleuse durchgefuhrt werden kann, ohne dafi eine Schadlgung 
der landwirtschaftlich genutzten Grundstucke in der Umgebung der 

Schleuse infolge von Grundwasserabsenkung zu befiirchten ist.

Im Bereich der N e u b a u a b te ilu n g  Verden ist auf dem linken Ufer 

der Weser bei Winkel ein Teil der Deichverlegung zu Ende gebracht worden.

Die Entwurfsarbeiten fur das Wehr bei Langwedel schreiten vorw3rts.

Fiir die Arbeiten zur H eb ung  des W assersp iege ls  im Ems- 

W eser-Kanal stehen fiir 1937 3000000 RM zur Verfflgung. Die lm 

Jahre 1935 begonnenen Arbeiten schreiten planmaBig fort, und es ist 

damit zu rechnen, daB die hauptsachlichsten Bauarbeiten im Jahre 1938 

beendet sein werden. 1939 wird man mit der langsamen Anspannung 

des Wasserspiegels beginnen kOnnen, wahrend gleichzeitig die umfang- 

reichen Toneinschlammarbeiten durchgefuhrt werden.

In allen drei Bauamtsbezirken wurden die Verstarkungsarbeiten an 

den Dammen des Hauptkanals und der Stlchkanaie fortgesetzt; die Ver- 

starkung geschah in den Bauamtsbezirken Hannover I und Minden II durch 

Anschiittung von kiesigem Boden mit Abpflasterung der Boschungen und 

Einbau von Slckerrigolen, im Bezirk Osnabriick durch Steinschfittungen 

und BOschungspflaster.

Die Bauarbeiten fiir das HOherziehen bzw. den Neueinbau der Ton- 

dichtung wurden im verstarkten Mafie durchgefuhrt. Insgesamt wird in 

diesem Jahre die Tondlchtung auf rd. 57 km Uferiange eingebaut werden. 

Aufierdem wurden zahlrelche Dflkerhaupter durch Einrammen eiserner 

Spundbohlen, hinter denen Steinrigolen das Sickerwasser abfiihren, ge- 

slchert. Die in den vergangenen Jahren angewendete Bauweise hat sich 

durchaus bewahrt.

Im Bauamtsbezirk'Mlnden II wurden die Sicherungsarbeiten in den 

hohen Dammstrecken am Beruhigungsbecken durch Einrammen von

Abb. 75. Verbreiterung des Dortmund-Ems-Kanals 

in Spundwandbauweise nOrdlich Munster.

13 bis 14 m langen eisernen Spundwanden beendet. Die Anschliisse an 

die Kanalbriicke und die Wegeunterfiihrungen mit einem Betonkern 

zwlschen zwei seitlichen kurzeń Fliigelspundwanden konnten im Trockenen 

fast ohne jede Wasserhaltung hergestellt werden. Auch an einer anderen 

Dammstrecke des Bezirks Minden wurden die durchiassigen D3mme durch 

Einrammen von 4 bis 5 m langen Spundbohlen gesichert.

Aus den fur die Unterhaltung zur Verfiigung gestellten Haushalt- 

mitteln sind neben den gewOhnlichcn Unterhaltungsarbeiten im Bauamts- 

bezirk H annover I zwei eiserne Brucken, auf denen die Fahrbahn- 

isolierung undicht geworden war, durch Alcuta-Isolierung (ein aus 

hochfester Aluminium-Sonderlegierung bestehendes Metallblech) neu 

isollert und die Endquertr3ger durch Einbau neuer Schlepptrager um- 

gebaut worden. Ferner wurde eine Kanalstrecke von rd. 600 m Lange, 

dereń Sohle starkę Auskolkungen zeigte, durch Einbau schwerer Hoch- 

ofenschlacke gesichert. Im Bauamtsbezirk M inden  II wurden zwei 

schadhafte Betonbriicken wiederhergestellt und bei ihnen an Stelle der 

lehmhaltigen Hinterfullung eine durchiasslge Hinterfiillung eingebaut. 

Bei der Ufermauer der Uferladestelle Alinden-West wurde der 

schadhafte Beton unter Wasser im Schutze eines auf die BOschung 

aufgesetzten eisernen Kastens durch Beton lm Rflttelverfahren ersetzt 

(Abb. 74).
Fur die Ansiedlung von Unterhaltungsarbeitem in der Nahe des 

Kanals wurden im Bauamtsbezirk H annover I zehn Wohnhauser errichtet.

6. W es tlic he  K anale .

Erweiterung des Dortmund-Ems-Kanals.

Das gesamte 1932 begonnene Bauvorhaben umfafit die Verbreiterung 

des Dortmund-Ems-Kanals auf 100 km Lange, ferner den Neubau von 

115 km Seitenkanalen und 2. Fahrten. An Bauwerken sind u. a. neu zu 

bauen 116 Strafienbriicken, 17 Bahnbrflcken, 8 Kanaliiberfiihrungen, 9 grofie 

Schleppzugschleusen, 15 Sicherheitstore, 70 Duker und Kanaldurchiasse,

5 Flufiwehre in der Ems und 40 neue Polder.

Abb. 77. Kanalbriicke iiber die Ems bei Mflnster. Ansicht,Abb. 76. Erwelterter Dortmund-Ems-Kanal nordlich Mflnster.
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Abb. 79. Albersloher Wegebrficke bei Munster.

a) Strecke von Herne und Dortm und bis zu r Abzw eigung 

des Ems-Weser-Kanals bei Bergesh5vede.

Im Berichtsjahre 1937 konnten die Arbeiten zur Erweiterung des 

Dortmund-Ems-Kanals siidlich BergeshOvede infoige grOfierer zur Verfugung 

gestellter Geldmittel be- 

deutend gefordert werden.

Die angespannte Lage 

des Eisenmarktes zwang 

zur bevorzugten Inangriff- 

nahme der Erdarbeiten fiir 

die restlichen 2. Fahrten, 

und zwar die 2. Falirt 

Ltidinghausen— Senden, die

2. Fahrt an der Ems bei 

Munster und die 2. Fahrt 

bel Hiltrup.

Die Erd-, Ton-undDich- 

tungsarbeiten an diesen

2. Fahrten, desgl. das Ufer- 

deckwerk hlerfiir werden 

bei weiterem planmaBigen 

Verlauf im Herbst 1939 

fertiggestellt sein.

Auf der durch Zuriick- 

setzen der Ufer zu ver- 

brelternden freien Strecke 

des Dortmund-Ems-Kanals 

wurden besonders die ln 

BOschungsbauweise zu ver- 

breiternden Abschnitte ge- 

fórdert. So konnte die Abb. 78.

Strecke zwischen Munster Kanalbrucke uber die Ems bei Munster, 

und Hiltrup fertiggestellt Geschweifite Langstrdger.
und dem Verkehriibergeben

werden. Eine weitere BOschungsstrecke bei einseitiger Zuriicknahme des 

Ufers wurde bei Senden begonnen. Neben dieser in reiner Erdbauweise zu 

verbreitemden Kanalstrecke konnten auch einige in Spundwandbauweise 

auszufiihrende Yerbreiterungsstrecken fertiggestellt werden. Es handelt

Abb. 80. Prinz-Brucke bei Hiltrup.

sich hier um Auftragstrecken, die auf andere Art bei vollem Kanalbetriebe 

nicht yerbreitert werden kOnnen, oder um Strecken, wo sonstige Ortliche 

und betriebliche Griinde zur Verbreiterung in Spundwandbauweise 

zwingen. Eine im Jahre 1937 in Spundwandbauweise verbreiterte Kanal­

strecke zeigt Abb. 75 wahrend der Bauausfuhrung. Die Spundwand ist 

hier bereits vergurtet und verankert. Mit einem Tiefloffel wird der Boden 

vor der Wand auf eine Wassertiefe von 3,50 m weggebaggert und der 

Boden zur Aufhóhung des neuen Leinpfades aufgebracht. Abb. 76 zeigt 

dieselbe Strecke nach Fertigstellung. Die K u n s tb au te n  ln den Ausbau- 

strecken konnten trotz der augenblicklichen Stahlknappheit durch sach- 

gemaBe Anordnung und Ubergang zu eisensparenden Bauweisen mit den 

Erdarbeiten einlgermafien Schritt halten.

So wurde das Oberfiihrungsbauwerk des Kanals iiber die Ems nórd- 

lich Mtinster endgiiltig fertiggestellt. Abb. 77 zeigt das neue Bauwerk 

in der Ansicht. Der im Vordergrunde erkennbare Trennungsdamm 

zwischen Alter Ems und dem neuen Durchstich ist inzwischen beseitigt 

worden: Die Aite Ems ist bereits abgedammt. Abb. 78 lafit die schweren 

(geschweifiten) Langstrager gut erkennen. Fur den Bau der groBen Kanal­

brucke wurden bel einer Stutzweite von 3 X  22,4 m rd. 23000 m3 Beton 

und 1700 t Baustahl erforderlich.

Es sind ferner im Berichtsjahre 1937 eine Reihe von Strafienbrucken 

iiber den Dortmund-Ems-Kanal, und zwar meistens solche, die bereits im 

Jahre 1936 begonnen waren, samt den neuen Strafienrampen fertiggestellt 

worden. Daneben konnten einige besonders dringliche Strafienbrilcken 

angefangen werden.

Von den 1937 fertiggestellten Brucken selen ais Beispiele die in 

Abb. 79 u. 80 dargestellten Brucken aufgefiihrt. Abb. 79 zeigt eine Blech- 

tragerbriicke im Zuge einer Hauptverkehrs- und Ausfallstrafie der Stadt 

Munster („Albersloher-Weg-Brucke“). Abb. 80 zeigt die Ansicht einer 

Briicke mittlerer Spannweite im Weichbilde von Mtinster („Prinz-Briicke“ 

bei Hiltrup).

Auch eine Reihe kleinerer Wege-.und Wirtschaftsbrucken wurde erstellt.

Neu begonnen worden sind ferner zwei grOflere Reichsbahnbriicken, 

die den Kanał bei Hiltrup und bei Liidinghausen kreuzen. Die letzte 

Kanalbrucke wird mit 105 m Spannweite ais eingleisige Dreigurtbriicke 

ausgebildet.

An weiteren grófieren Kunstbauten wurde ein Sicherheitstor in der

2. Fahrt an der Ems bel Fuestrup fertiggestellt (Abb. 81). Daneben konnten

Abb. 82. Glane-Durchlafi im Bau.Abb. 81. Sicherheitstor in der 2. Fahrt an der Ems bei Fuestrup.
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eine Anzahl neuer Durchiasse und Diiker vol!endet und zum Teil bereits 

ihrer Bestlmmung iibergeben werden. Es handelt sich um kleinere 

eiserne Rohrdiiker, die entweder ais Ganzes an Land zusammengebaut 

und schwimmend zur Einbaustelie gebracht und dort versenkt oder bei 

hóheren Auftragstrecken in besonderen umspundeten und ausgestelften 

Baugruben abschnittweise (unter Aufrechterhaltung des Schiffahrtverkehrs) 

verlegt wurden. In den neuen 2. Fahrten wurden zwei grófiere Durch- 

lasse aus Eisenbeton erstellt. Abb. 82 zeigt einen von diesen, den Glane- 

durchlaB, im Bau.

b) Strecke Bergesh6vede bis zur A bzw elgung  des Seitenkanals 

Gleesen— Papenburg.

Der allgemeine Entwurf fiir diese Erwelterungsstrecke ist aufgestellt 

und genehmigt. Zur Zeit werden die Piane fiir das Ausbauverfahren 

und Entwiirfe besonders schwieriger Punkte aufgestellt. Mit der Aus- 

fiihrung von Bauten ist noch nicht begonnen worden.

c) Seitenkanal Gleesen — Papenburg.

Zum Verstandnis der nachfolgenden und ln spateren Jahren zu 

machenden Ausfiihrungen soli die Obersichtskizze (Abb. 83) dienen.

Auch fur diesen Kanał gilt das zu Anfang iiber die Arbeiten zur Er- 

weiterung des Dortmund-Ems-Kanals siidlich Bergeshovede Gesagte.

Langenschni/t

Homontale ±0,e
n,7S

Abb. 83. Seitenkanal Gleesen— Papenburg. 

Lageplan und Langsschnitt.

Grófiere Geldmittel, die zur Verfugung gestellt wurden, drangten zur 

kraftvol!en Inangriffnahme der Bauarbeiten far die Herstellung eines 

Kanals, der von den Schilfahrttreibenden seit Jahren dringend ersehnt 

wurde. Es war gflnstig, daB zunachst nur Erd- und Betonarbelten aus- 

zufuhren slnd, so daB der Eisenbedarf noch niedrig ist. So wurde dann 

im Sommer 1937 zunachst mit der vorubergehenden Verlegung der 

Reichsbahnstrecke Aschendorf— Papenburg begonnen, der bald grofie 

Erdarbeitenlose folgten, vermischt mit Bauauftragen fiir Brflcken-

wlderlager und Diiker. Zur Zeit ist fast die ganze Strecke von 

Meppen bis zur Ausmiindung des Kanals in die. frele Ems bel 

Papenburg vergeben und in Arbeit. Rund 1000 Arbelter, die zum Teil 

in groBen Barackenlagern untergebracht sind, haben bisher Beschaftigung 

gefunden; ihre Zahl wird sich 1938 verdoppeIn und noch weiter an- 

wachsen.
Der Kanalbau fuhrt zum Teil durch Helde und Moor. Hohe Sanddunen 

mussen abgetragen (Abb. 84) und tiefe Moore ausgehoben und mit Sand 

wieder zugefullt werden. Es slnd Arbeiten, die an sich nicht schwierlg

sind, aber an das Konnen der Bauleitung und an das Organisationstalent

des Unternehmers hohe Anforderungen stelien.

Dlc A lte  Fahrt des D ortm und-E m s-K ana ls  von Gleesen nach 

Papenburg soli dem Schiffsverkehr, besonders dem Selbstfahrerbetrieb 

erhalten bleiben. Auch auf dieser Strecke slnd grófiere Neubauten aus- 

gefuhrt worden, so:

Der E rsatz der D rehbriicke  be i L in gen  durch  e ine  feste 

Brucke. Der Ersatz dieser im Jahre 1896 bei Erbauung des Dort- 

mund-Ems-Kanals errichteten gleicharmigen Schwedlerschen Drehbriicke 

Im Zuge der Reichsstrafie Lingen —  Oldenzaal, einer Teilstrecke der 

Verbindung Danemark — Bremen — Holland, ist erforderllch geworden, 

weil sie den Anforderungen des Landverkehrs bel ihrer geringen 

Nutzbrelte von nur 7 m nicht mehr geniigte und weil das Materiał 

der stahlernen vollwandigen Haupttrager infolge 

ihres haufigen Spannungswechsels beim óffnen 

und Schliefien der jetzt 40 Jahre alten Brucke 

Ermiidungserschelnungen zelgtc. Besonders aber 

war die Behinderung des Landverkehrs durch das 

35 mai tagllch erforderllch werdende Offnen der

Brucke bei dem steigenden Kraftwagenverkehr un-

ertraglich geworden, so daB r.ur der Ersatz durch 

eine feste Brucke Abhllfe schaffen konnte.

Die beiden durch diesen Bau erforderlich 

gewordenen je 200 m langen und bis zu 3,50 m 

hohen Rampen haben eine nutzbare Breite von

13.50 m erhalten, die auf der Briicke auf 10,50 m 

eingeschrankt ist. Die Briickenbahn ist Innerhalb 

der Haupttrager angeordnet, um spater durch 

Auskragung der Gehbahnen die volle nutzbare 

Rampenbreite auch auf der Brucke durchfuhren 

zu kónnen.

Die Briickentrager sind ais geschweifite Voll- 

wandtrager in St 37 ausgefiihrt, samtllche Ver- 

bindungen auf der Baustelle jedoch genietet. Die 

Trager iiberragen bei einer Gcsamthóhe von

2.50 m die Briickenbahn um 1,25 m, so dafi ein 

m{bbe-o,2o freier Ausbllck von der Brucke aus vorhanden ist.

Durch die Wahl der Vollwandtr3ger ist auf das 

Landschaftsbild und auf die Lage der Briicke am 

Ausgange der geschlossenen Stadt gebiihrend

Riicksicht genommen. Die Brucke mufite, da sie 

die in Wasserspiegelhóhe rd. 30 m breite Wasserstrafie unter einem 

Winkel von 72° 43' kreuzt, eine Stfitzweite von 46 m erhalten.

Die Kosten des gesamten Briickenbaues in Hóhe von rd. 362 000 RM 

werden von der Reichswasserstrafienverwaltung getragen, wahrend der 

Bau der Rampen, die z. T. wegen der anliegenden Wohnhauser mit Futter- 

mauern elngefafit werden mufiten, elnschl. der Nebenanlagen 175000 RM 

erfordert haben, die vom Provinzlalverband Hannover aufgebracht worden

sind. Abb. 85 zeigt die Ansicht der neuen Brucke.

Abb. 84. Seitenkanal Gleesen—Papenburg. Dunenabtrag. Abb. 85. Neue StraBenbriicke iiber den Dortmund-Ems-Kanal bei Lingen.
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NS.-Bund Deutscher Technik. Wahrend der Breslauer Messe ver- 

anstaltet der NS.-Bund Deutscher Technik mit der Deutschen Gesellschaft 
fur Bauwesen vom 5. bis 7. Mai 1938 in der T. H. Breslau den 8. Lehr- 
g ang  flber Baustoff- u nd  B auw ir ts ch a fts frag en  im  V ierjahres-  
plan . Fachvortrage werden den im Berufsleben stehenden Beamten und 
Angestellten bei BehOrden und Verwaltungen, sowie freiberuflich tatlgen 
Bauingenieuren, Architekten und Baumeistern die MOglichkeit bieten, 
einen Oberblick flber den heutigen Stand von wichtigen Gegenwarts- 
fragen im Bauwesen zu erhalten.

Preisausschreiben fflr neue Schneeraumgerate. Um zur Weiter- 
entwicklung der Schneeraumgerate anzuregen, ruft der Generalinspektor 
fur das deutsche StraBenwesen durch ein Preisausschreiben die Maschinen- 
industrie zur Mitarbeit am Bau und an der Verbesserung von Schnee- 
raumgeraten auf, die den heute zu stellenden Anforderungen genflgen. 
Im nachsten Winter sollen die bis dahin entwickelten Schneepflflge in 
praktischen Leistungsprflfungen untersucht werden; die Hersteller der 
besten Pfliige werden ais Anerkennung eine Pramie erhalten. —  Naheres 
flber das Preisausschreiben ist aus dem Anzeigenteil ersichtlich.

Deutsche Forschungsgesellschaft fflr Bodenmechanik (Degebo). 
AniaBlich des lOjahrigen Bestehens der Degebo findet am Freitag, den
6. Mai 1938, ab 1630 Uhr, in der Aula der Technischen Hochschule Berlin 
ein Vortragsabend statt.

Es werden sprechen der Geschaftsfflhrer der Degebo SDr.=$Sng. W. Loos 
flber die .Entwickiung der Degebo"; Baudirektor E rnst, Berlin, flber

„PlanmaBige Baugrunduntersuchungen in der Praxis"; Reg.- u. Baurat 
5Dr.=3>tig. S techer, Magdeburg, flber .D ie Vorteile rechtzeitiger Boden- 
untersuchungen fflr die Arbeiten der Reichswasserstrafienverwaltung“ ; 
Geheimrat Prof. Sr.=!3ng. H e r tw ig  flber „Die Wirkung der Grundwasser- 
absenkungen auf bestehende Gebaude". Gaste willkommen.

Prof. Leichtweifi 60 Jahre alt. Der o. Prof. Pg. Ludwig Leicht- 
weifl feierte am 5. Aprll 1938 seinen 60. Geburtstag. Er hat an der 
T. H. Braunschweig den Lehrstuhl fflr Wasserbau, Wasserwirtschaft, Kultur- 
technik und Grundbau inne und ist gleichzeitig Vorstand der neuen 
Wasserbau-Versuchsanstalt.

Geboren ln Eberstadt bei Darmstadt, studierte er an der T. H. Darm­
stadt Bauingenieurwissenschaften und legte dort seine Prflfungen ab. 
Danach war er ais Regierungsbaumeister im Kreisamt GleBen, in der 
ProvinzialfluBbauverwaltung Neifie und bei der Firma Grfln & Bilfinger, 
Mannheim, tatig. Am l.A pril 1913 wurde er zum Stadtbauinspektor in 
Stettin ernannt. Im Jahre 1917 siedelte er ais Wasserbaudirektor nach 
Lflbcck flber, woselbst er bis zum 31. Marz 1925 tatig war. Am 1. April 1925 
ging er ais ordentlicher Professor an die T. H. Braunschweig.

Prof. LeichtweiB hat sich besondere Verdienste erworben auf den 
Gebleten des See- und Hafenbaues, wo er vor allem die Aufgaben des 
Massengutumschlages und der Hafenbahnanlagen in zahlreichen VerOffent- 
lichungen behandelte. Er ist Mitglied der Hafenbautechnlschen Gesell­
schaft Deutschlands. Ferner arbeitet er mit im AusschuB des Zentral- 
vereins fflr Deutsche Binnenschiffahrt und der Zeitschrift dleses Yerbandes,

Abb. 86.

Tunxdorfer Siei, vom AuBentief her gesehen.

n u u .  o i .  i  u t i A u u i i c i  o ic i ,  vu iii n u u c m i c i  l i c i  g c & c iic u .

SielkOrper nach beendeter Rammung.

d) Eins-Ausbau.

Im Zusammenhang mit 

dem Umbau des Dortmund- 

Ems-Kanais fflr 1500-1 - 

Schiffe wird ais TellmaB- 

nahme dieses Bauvorhabens 

die Regulierung der schiff- 

baren Ems auf Sommer- 

hochwasser zur Verhfltung 

von Oberschwemmungen 

der Emsiandereien durch 

schadenbrlngende Sommer- 

fluten ausgefflhrt, Die 

Mittel werden je zur Halfte 

vom Reich und von PreuBen 

zur Verfflgung gestellt, die 

Ausfflhrung liegt in Handen 

der Reichswasserstrafien- 

verwaltung in standiger 

Fflhlungnahme mit der 

Kulturbauverwaltung.

Nachdem im Rech- 

nungsjahr 1935 die erste 

Baurate fflr den Ausbau 

bereitgestellt war, wurde 

lm Tidegebiet zwischen 
Herbrum und Papenburg die Abb. 88. Wehr Versen.

Herstellung von rd. 26 km Blick gegen den Mittelpfeiler.

Sommerdelchen zur Ein-

polderung von etwa 2500 ha Wiesen- und Weldefiachen in Angriff 

genommen und die fflr die Entwasserung im Sommer und Ober- 

flutung im Winter der neu geschaffenen Polder erforderlichen Bau­

werke, wie Siele, Rohrdurchiasse mit Rflckstauverschlufi und Deich- 

scharten gebaut.

Die vier Siele, von denen die beiden grOBten mit einer Gesamt- 

lichtweite von je 8 m in zwei Offnungen unterteilt sind, haben Fluttore 

und Ebberflckstauschfltze erhalten (Abb. 86) und sind ganz aus Larssen- 

Spundwanden hergestellt worden; nur die Sohle und die Decke sind in 

Eisenbeton ausgebildet. Fflr die Eckpfosten, an denen die Sieltore hangen, 

sind, wie Abb. 87 zeigt, Union-Kastenproflle verwendet worden, und auch 

die Wandę der Tore bestehen aus Larssen-Bohlen. Da durch die von 

der Dortmunder Union gelieferten Sonderprofile flberall zugfeste Eck- 

verbindungen hergestellt werden konnten, durch die auch die seitllch in 

die Damme einbindenden Flflgelwande angeschlossen sind, ist jeder 

Undichtigkeit oder Umlaufigkeit der Bauwerke vorgcbeugt. Die Ein- 

delchungsarbeiten sind im Sommer 1937 fertiggestelit worden.

Im Zuge der kanalisierten Ems zwischen Meppen und Herbrum ist 

mit dem Ersatz de r ' 40 Jahre alten, den Anforderungen nicht mehr 

genflgenden Nadelwehre durch den Neubau des Wehrs Versen begonnen 

worden. Der VerschluB der 52 m Lichtweite und 2,2 m StauhOhe auf- 

weisenden Wchranlage besteht aus zwei je 26 m langen torslonssteifen, 

eisfesten Fischbauchklappen, die auf dem festen Wehrrflcken in ihrer 

ganzen Lange mit einem wasserdlchten Gelenk gelagert und einseltig 

von dem Mittelpfeiler des Wehrs aus mit Motorkraft gesteuert werden 

sollen. Abb. 88 zeigt den Mittelpfeiler mit der Einschalung fflr das 

Bedienungshaus, die AnkerbOcke fflr das durchgehende Klappengelenk, 

den Endlagerkasten auf der Antriebseite der Klappe und die Nische fflr 

die heizbare Blechplatte, gegen die sich die Seitendichtung lehnt. 

Zwischen den Streben der AnkerbOcke ist ein unter Oberwasserdruck 

stehender Spfllkanal angeordnet, der durch eine 30 mm hohe, mit dem 

Abfallboden bflndig liegende Langsdflse diesen von den das Nlederlegcn 

der Fischbauchklappen hindernden Ablagerungen freispfllen soli. Der Ein- 

bau der VerschluBkOrper und der Bau des 0,8 m langen Wehrdurchstichs 

werden im Frflhjahr 1938 fertiggestelit sein. (SchluB folgt.)
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fiir die er vieie wertvolle Beitrage lieferte. Er ist Mitglied im Reichs- 
verband der Deutschen Wasserkraftwirtschaft und Deutschen Wasser- 
wirtschaft, in der Kulturbautechnischen Gesellschaft und vleler anderer 
wissenschaftlicher Vereinigungen. AuBerdem ist er lebensiangliches Mit­
glied des Internationalen Verbandes fiir Wasserbauliches Versuchswesen.

Wissenschaftliche Auszeichnungen wurden ihm zutell fiir den Entwurf 
im internationalen Wettbewerb fiir den Ausbau des schwedischen Frei- 
hafens Trelleborg und im internationalen Wettbewerb fur den Bau eines 
neuen Freihafens fiir Barcelona, fiir den er in den Reihen der alleinigen 
deutschen Bearbeiter den hóchsten Preis erhielt. Im Jahre 1936 nahm 
er ais Mitglied der deutschen Delegatlon am internationalen Weltkraft- 
und TalsperrenkongreB in Amerika teil.

Im Jahre 1935 wurde Prof. LeichtweiB ais Fachreferent fiir Wasser- 
bau in den Beirat der Reichsstelle fiir den Unterrichtsfilm berufen; ais 
solcher bekleidet er die Stelle des Filmreferenten der T. H. Braunschweig. 
Besondere Anerkennung wurde ihm zutell durch die Berufung ais Gerichts- 
sachverstandiger in dem groBen Einsturzprozefi der Nord-Siid-S-Bahn Berlin. 
Auf dem Gebiete der Raumforschung und Raumordnung Ist Prof. Leicht­
weiB bereits durch namhafte Arbeiten hervorgetreten. R iih la nd .

Planung der Bewasserung eines 800 km langen Tales in 
Kalifornien. Ungefahr glelchlaufend zur Kiiste von Kalifornien zieht 
sich das „Central Valley of California” auf etwa 800 km Lange hin, 
vom Meere durch ein ebenfalls glelchlaufend zur Kiiste liegendes Ge- 
blrga getrennt. In der Richtung von Norden nach Siiden wird die nórd- 
liche Halfte dieses Tales vom Sacramento-FluB durchflossen; ihm entgegen 
kommt vom Siiden der San Joaquin-FluB; bei ihrer Verelnigung ergieBen 
sich beide, sich nach Westen wendend, durch eine Liicke im Gebirge in 
das Meer. Der grófite Teil des Sacramento-Wassers flieBt ungenutzt in 
das Meer ab, wahrend im Tale des San Joaąuin-Flusses Wasser zur Be- 
wasserung des an sich fruchtbaren Bodens, dessen Ausnutzung aber 
durch das dauernde Sinken des Grundwassersplegels gefahrdct ist, 
dringend gebraucht wird. Mit einem Aufwande von 170 Mili. $ sollen 
nun nach Eng. News-Rec. 1937 v. 19. 8. groBartige Anlagen geschaffen 
werden, durch die das im Sacramento-Tal entbehrliche Wasser in das 
San Joaquin-Tal geleitet und dort zur Bewasserung des Gelandes aus- 
genutzt werden soli. Zu diesem Zweck soli im Oberiauf des Sacra- 
mento-Flusses eine Talsperre angelegt werden; im San Joaquln-FluB 
sollen eine Anzahl Pumpwerke errichtet werden, die das aus dem 
Sacramento-FluB herriihrende Wasser im San Joaquin-Flufi zu Berg be- 
fórdern, und im Oberiauf des San Joaquin-Flusses ist noch eine zweite 
Talsperre zu errlchten.

Den Planungen sind umfangreiche Vorarbeiten vorausgegangen, bei 
denen aufier in den beiden genannten Fliissen in mehr ais 50 Neben- 
fliissen Wassermessungen vorgenommen worden sind. Im Sacramento- 
Tal wird nur weniger ais ein Funftel des verfiigbaren Wassers ausgenutzt, 
das iibrige Wasser flieBt ais Winter- und Friihjahrshochwasser ungenutzt 
ab. Die Wasserfiihrung schwankt so, daB manche Nebenfliisse bel HW 
die 2,6- bis 3,2 fache Menge ihres Durchschnitts fiihren und die Mindest- 
menge bis auf 9°/0 des Durchschnitts heruntergeht. Wenn die Hoch­
wasser der Seitentaler zeltlich zusammenfallen, gibt es im Unterlauf des 
Sacramento-FIusses verheerende Hochwasser.

Im Sommer und Herbst wird das Wasser beider Fliisse zur Be­
wasserung der Obst- und Gemiisefelder an den Ufern ausgenutzt. Ein 
Tell dieses Wassers flieBt dem FluBbett wieder zu und bewassert unter­
halb liegende Felder. Im allgemeinen reicht das Wasser im Sacramento- 
FluB hlerzu aus, nur die Schlffahrt leldet zuweilen unter dem NW, der 
San Joaquin-Flufi braucht aber, um seine Umgebung hinrelchend be- 
wassern zu kónnen, ZuschuBwasser. Im gemeinsamen Miindungsgebiete 
beider Fliisse flieBt zu Zeiten iiberhaupt kaum Wasser, dagegen steigt 
bei HW die Wassermenge bis auf 86 700 m3/sek. Gebraucht werden 
hier zur Bewasserung des Gelandes im Sommer ungefahr 100 m3/sek, 
und um zu verhiiten, daB das Salzwasser aus der Bucht von San Francisco 
in den FluB eindringt, fast die glelche Menge.

Die bewasserte Flachę in beiden FluBialern macht ungefahr 
1,2 Mili. ha aus; ein Drittel davon liegt im Sacramento-Tal, zwei Drlttel 
im San Joaquin-Tal. Die Niederschlagsmenge ist gerade umgekehrt 
vertellt. Noch ungiinstiger ist die zeitliche Verteilung im Verhaitnis 
zum Bediirfnis. Im Fruhling und Winter ist Wasser reichlich vorhanden, 
im Sommer ist es knapp, und gerade dann ist es zur Bewasserung notig.

Der San Joaquin-FluB fiihrt dem Miindungsgebiet zuweilen nur 
28 m3/sek, zuweilen noch weniger zu, und das bebaute Gelande ist daher 
zur Deckung seines Wasserbedarfs auf das Grundwasser angewiesen. 
Die Grundwasservorr3te sind aber in den Jahren 1921 bis 1929 jahrlich 
um iiber 600 Mili. m3, in dem trockenen Jahr 1924 um 1600 Mili. m3 
zuruckgegangen. Der Grundwasserspiegel ist in dem genannten Zeltraum 
um 7,5 bis 15 m, stellenweise um 26 m gesunken. Im ganzen wird der 
Grundwasservorrat im unteremTeile des San Joaquin-Tals auf 24700 Mili. m3 
geschatzt. Man schatzte damals die Menge des ZuschuBwassers, dessen 
das San Joaquin-Tal bedarf, auf 600 bis 700 Mili m3 im Jahr. Nach 
neueren Erfahrungen reicht aber diese Menge nicht aus, und die einzige 
Mógllchkeit, dieses Wasser zu beschaffen, bietet der Sacramento-FluB.

Die erste MaBnahme, die getroffen werden muB, um Sacramento- 
Wasser in den San Joaquin-FluB zu leiten, besteht im Anstauen des 
Sacramento-Wassers im Oberiauf dieses Flusses. Hierzu soli eine Tal­
sperre dienen, zu der bereits die Baustelle festgelegt Ist. Durch umfang- 
reiche Schiirfungen ist die Elgnung des Baugrundes zur Aufnahme eines 
solchen Bauwerks festgestellt worden. Voraussichtllch wird hier eine 
Schwergewichtsmauer von mindestens 128 m Hóhe zu errichten sein, 
hinter der 3700 Mili m3 Wasser angestaut werden sollen. Diese Tal­
sperre dient einerseits dem Hochwasserschutz, und sie wird daher so 
betrleben werden, daB sie im Winter 600 Mili. m3 Wasser aufnehmen

und zuriickhalten kann. Weiter dient das aufgespeicherte Wasser zur 
Energiegewinnung; es soli ein Kraftwerk von einer Leistung von 
300 000 PS speisen. Ferner soli die Talsperre das nótlge Wasser zur 
Bewasserung der Landereien im Sacramento-Tal und zur Erhaltung einer 
Wassertiefe von 1,8 m fur die Schiffahrt in diesem FluB llefern. Auch 
das gemeinsame Miindungsgebiet beider Fliisse soli aus der Talsperre 
mit Wasser versorgt werden, und ebenso soli der Wasserbedarf eines 
Teils des Gelandes an der Bucht von San Francisco von dort aus ge- 
deckt werden. SchlieBlich — und das ist der Hauptzweck, der mit den 
beabsichtigten Bauten verfolgt wird —  soli die Talsperre das notige 
Wasser zur Bewasserung des San Joaquin-Tales liefern.

Zur Lieferung des Wassers fur das Gelande an der Bucht von San Fran­
cisco ist ein 80 km langer Kanał zu bauen, der 8 m3/sek Wasser fiihren kann.

Um das Wasser aus dem Sacramento-FluB in den San Joaquin-FIuB 
iiberzuleiten, wird ein Kanał gebaut, der das Miindungsgebiet umgeht. 
Im San Joaquin-Tal wird das Wasser auf eine Entfernung von etwa 
250 km durch mehrere Haltungen mit Hilfe von Pumpen bis auf etwa 
485 m iiber den Meeresspiegel gehoben werden, wahrend an der Ver- 
einigung der beiden Fliisse, die der ebengenannte Kanał umgeht, der 
Wasserspiegel i. M. etwa 30 cm iiber dem Meeresspiegel liegt. Die Anlagen 
werden fiir eine Leistung von 85 m3/sek bemessen werden. In dem etwa 
140 km langen Unterlauf des Flusses sollen fiinf Staustufen mit Pump- 
werken angelegt werden, in denen das Wasser um etwa 20 m gehoben 
wird. Die Stauwehre sollen bei HW niedergelcgt werden. Ob Ein- 
richtungen zur Aufrechterhaltung der Schiffahrt getroffen werden sollen, 
steht noch nicht fest. Auf dieser Strecke wird das Wasser im Bett des 
San Joaquin-Flusses aufwarts fllefien, weiter oberhalb wird ein Seiten- 
kanal zu diesem Zweck angelegt werden.

Im Oberiauf des San Joaquin-Flusses findet sich ein weitverzweigtes 
Netz von Entwasserungskanaien; diese sollen mit Sacramento-Wasser 
gespeist werden, und um das dazu nótlge Wasser zu spelchern, soli im 
Oberiauf dieses Flusses eine Talsperre errichtet werden. Sie wird 76 m 
hoch und etwas iiber 1 km lang. Hinter ihr werden gegen 560 Mili. m3 
Wasser gespcichert werden. Aus dieser Talsperre flieBt das Wasser mit 
natfirlichem Gefaile in die in jener Gegend vorhandenen Bewasserungs- 
kanale. Einige neue Kanale sollen auch weiter abliegendes Gelande von 
hier aus mit Wasser versorgen. Auch das Grundwasser im Oberiauf des 
San Joaquin-Flusses soli fiir die Bewasserung nutzbar gemacht werden, 
doch wird dabei darauf geachtet werden, daB die Grundwasservorrate 
planmaBIg wieder aufgefullt werden.

Die Bewasserungsanlagen machen auch die Verlegung einer Eisen- 
bahn und einer StaatsstraBe nótig. Dabei wird, soweit die Piane jetzt 
gediehen sind, eine iiber 1 km lange, zwelgeschosslge Brucke mit der 
StraBe im oberen und der Eisenbahn im unteren GeschoB gebaut werden, 
dereń 275 m weite Mittelóffnung von einem Kragtrager 137 m hoch iiber 
dem jetzigen WS uberbriickt werden wird. W ernekke.
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Die Anwendung dynamischer Baugrundforschung.

In diesem in Bautechn. 1938, Heft 7, S. 85, erschienenen Aufsatze 
findet sich eingangs die Bemerkung des Verfassers, dafi die Verfahren 
der dynamischcn Bodenuntersuchung von der Deutschen Forschungs- 
geseilschaft fiir Bodenmechanik „Degebo” zuerst entwickelt und in die 
Praxis eingefiihrt worden seien.

Dies entsprlcht, wie ich bereits in einer Zuschrift, veróffentlicht Bau­
techn. 1932, Heft 50, S. 658, zum Ausdruck brachte, nicht den Tatsachen. 
Die dynamische Bodeijforschung ist vielmehr zuerst von mir entwickelt 
und auch praktisch ausgeubt worden. Ich verweise hierzu nur auf meine 
VerOffentlichungen im Bauing. 1929, Heft 13; 1931, Heft 3 u. 4, sowie auf 
meine Aufsatze in der „Schailtechnik* 1931, Heft 1 u. 5; Z .d .V d I  1931, 
Heft 3; Z. d. Ó IA V  1931, H e ftl; Internationale Vereinigung fur Briicken- 
bau und Hochbau, I. Band der „Abhandlungen“, Ziirich 1932.

SDr'.=3ng. Paul M u lle r .

E rw iderung .

Mein Aufsatz, der nur einen kurzeń allgemeinen Oberblick iiber den 
heutigen Stand der dynamlschen Baugrundtorschung bieten sollte, kann 
natiirlich — auch hinsichtlich der Literaturangaben —  keinen Anspruch 
auf VoIlstandigkeit machen. Vollstandige Literaturangaben finden sich 
in den von mir erwahnten Heften 1 und 4 der VerOffentiichungen der 
Degebo 1933 und 1936, in denen auch die einschlagigen Arbeiten des 
Herrn SDr.=3itg. P. M iil le r  ausdriicklich genannt sind. Durch welche 
Arbeiten Herr Muller die dynamische Bodenforschung entwickelt hat, ist 
uns unbekannt und wurde von ihm auch nicht angegeben.

Im iibrigen verweise ich auf unsere Erwiderung zu der Zuschrift des 
Herrn Muller, Bautechn. 1932, Heft 50, S. 658. Ich stelle ferner fest, daB 
die Verfahren der dynamlschen Baugrunduntersuchung, die heute in 
groBem Stile in der lJraxis angewendet werden und auf die allein sich 
mein Aufsatz bezieht, zweifellos von der Deutschen Forschungsgesellschaft 
fiir Bodenmechanik(Degebo) in Zusammenarbeit mit dem Geophysikalischen 
Institut der Universitat Góttingen zuerst entwickelt und in die Praxis 
eingefiihrt worden sind. Dr. phil. habil. A. Ram speck.

werden so abgesetzt, daB sie zusammen mit der angrenzenden Verbau- 
diele 19 eine Nut/5bilden, in die ein Dichtungswerkstoff eingestemmt wird. 
Die Rippen 2 erhalten Verstarkungen 17, in denen eine Fuhrung 18 an- 
gebracht ist. lnnerhalb des Ringes besteht der Verbau aus Bohlen 19, 
die sich gegen Unterziige 20 stiitzen, die von Pressen 21 gehalten werden. 
Zur Verbindung der Dielen dienen VerschluBstiicke 22 aus Zapfen mit 
keilfórmigen Dornen 23. An den Randem sind die Dielen zwecks Bildung 
von Nuten 24 abgesetzt. Die Filterwand im unteren Teil des Schildes 
besteht aus eisernen Tragern 26, die sich gegen Wandę 28 stiitzen; vor

den Tragern, auf Klotzen 30 gelagert, 
ist ein Eisenblech 31 mit LOchern 34;

59 56 60 3 6 7

Abb. 6. Abb. 3.

Z w e ite  Z usch r ift .

Zu der vorstehenden Erwiderung des Herrn Dr. Ram speck bemerke 
ich berichtlgend folgendes:

1. In der „vollstandigen“ Literaturangabe des Heftes 1 der Degebo 
fehlen meine schon in meiner ersten Zuschrift genannten Veróffentlichungen:

a) Internationale Vereinigung fiir Brdcken- und Hochbau, I. Band 
„Abhandlungen”, Ziirich 1932,

b) Z. d. Vdl 1931, Heft 3,
c) Z. d. Oel AV 1931, Heft 1.

2. In diesen Arbeiten findet sich Im Zusammenhang mit den in der
Erwiderung R. angegcbenen die Entwicklung der dynamischen Boden­
forschung durch mich. S r.^ng . Paul M u lle r .

Diese zweite Zuschrift ist Herrn Dr. Ramspeck zur etwaigen Er­
widerung vorgelegt worden. Da er sich innerhalb der ihm hierzu 
gegebenen Frist nicht geauBert hat, schliefien wir die Aussprache.

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

Patentschau.

Vortriebschild zur Herstellung von Tunneln oder Stollen in 
weichetn oder wasserfuhrendem Boden. (KI. 19f, Nr. 620 764 vom 
20. 4. 1930 von P h l l lp p  H o lzm ann  AG in Frankfurt a. M.) Um das 
Auftreten von Boden- oder Wassereinbruchen Im First zu vermeiden oder 
auch von Luftausbriichen, die zur ZerstOrung des Verbaues fuhren, wird 
der Brustverbau aus zwei Arten von Glledern zusammengesetzt. Den 
Schlldmantel entlang wird ein Ring von trapezfOrmigen Tafeln angeordnet 
und innerhalb dieses Ringes, die Restflache vollstandlg ausfullend, 
waagerecht iibereinanderllegende Bohlen, die dicht an die trapez- 
fórmigen Tafeln anstoBen. Die Verbautafeln bestehen aus einer Platte 1, 
die durch zwel Langsrippen 2 verstarkt ist, in denen je eine Óffnung 3 
einen Handgriff 4 bildet. In eine Aussparung 5 greift eine Rippe 53 ein, 
die nach beiden Seiten 
Vorspriinge 6  aufweist, 
auf die sich die Platte 1 
mit lhren Vorspriingen 7 
auflegt. Die Rippen 2 
sind durch eine Quer- 
rippe 8 miteinander ver- 
bunden. Verschiebungen 
der Verbautafel nach riick- 
wartsverhindert einKeilP, 
der nach Einsetzen der 
Tafel in die Rippe 53 
des Vortriebpfahles einge- 
schlagen wird. Die Tafeln 
werden durch eiserne 
Riegel 10 verbunden, die 
einen Kopf 11 und einen 
Schlitz/^zumEinschieben 
eines Keiles 13 haben.
Die Rander 14 der Tafel

davor ein Tressengewebe 35. Das Wasser fliefit durch Zwischenraume 27 
zwischen den Tragern und sammelt sich im Raume 36, von wo es 
z. B. durch Pumpen abbefórdert wird. Zum Schutze des Tressengewebes 
gegen Beschadigung wird vor der Siebwand 31 in gewissem Abstande 
eine zweite Siebwand 32 errichtet und der Zwischenraum 33 mit Kies 
gefiillt, wodurch ein Grobfilter entsteht. Die am Schildmantel A be- 
weglich angeordneten Vortriebpfahle 52 haben eine Rippe 53, dereń Hohe 
der geringeren Beanspruchung entsprechend nach vorn hin abnlmmt; 
am hinteren Ende tr3gt die Rippe 53 eine Verstarkung 54 mit einer Ver- 
t.iefung 55, in die der Kopf 56 der Pressen 57 zwecks besserer Fuhrung 
hlneinpaBt. Jeder Vortriebpfahl wird durch Fiihrungen 58 gehalten, die 
aus Eisenplatten 59, 60 bestehen, um die Vortriebpfahle beliebig weit 
vorzuschieben. Die Tafeln 1 haben Offnungen 18, durch die z. B. mittels 
eines Drucklufthammers 50 Rohre 48 getrieben werden, durch die Zement- 
milch eingepreBt wird, die durch die Lócher 64 in den Boden eindringt 
und ihn verfestigt. Die Schleuse zum AbbefOrdern des Bodens besteht 
aus einem eisernen Zylinder 37, der je eine aufklappbare Tur 38 bzw. 39 
hat. Der im oberen und unteren Schildteil gewonnene Boden wird durch 
Offnungen 29 durch diese Schleuse gefordert und z. B. in Kiibeln nach 
oben geschafft. Zum Einsetzen der Tunnelringstucke dient ein Arm 41, 
der sich z. B. durch Druckwasser teleskopartig veriangern iaBt. Der Arm 
sltzt an einem Ring 42 mit Zahnkranz 43 fiir den Antrieb, z. B. mittels 
Elektromotors oder eines Getriebes 45. Der Ring 42 bewegt sich mittels 
Rollen auf einem an der hinteren Querwand B des Schildes sitzenden 
Blechzylinder 46; an der dem Arm gegeniiberliegenden Stelle befindet 
sich ein Gegengewicht 47. Die Arbeitsweise mit dem Schild istfolgende: 
Unter der Annahme, daB eine Tunnelstrecke G im Rohbau fertiggestellt 
sei, an dereń Stirn der Schlldmantel A sich anfiigt und daB der Druck 
im Innern des Schildes etwa gleich der Wassersaule iiber dem Schlld- 
mittelpunkt bei a ist, wird zunachst mittels der Spritzróhren 48 die Boden- 
yerfestigung vor und iiber der Schildschneide vorgenommen. Dann werden 
Stiick fiir Stiick die Verbautafeln 1 entfernt, der Boden wird vor diesen

Platten ausgehoben und durch 
die Schragschleuse 37 ent­
fernt. Hlernach werden nach- 
einander mit den Pressen 57 
die Vortriebpfable 52 vor- 
warts getrieben und die 
Verbautafeln jeweils sofort 
wieder eingesetzt. Hierauf
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werden die Verbaudielen 19 einzeln herausgenommen, der vor diesen 
liegende Boden entfernt und die Dielen jeweils in der vorgeschobenen 
Stellung wieder eingesetzt, wodurch eine dichte Wand entsteht. Dann 
werden mit den Pressen 21 auch die Teile der Unterziige 20 nach- 
geschoben; inzwischen wird eine behelfmaBige Absteifung von Teilen 
der Schildfront vorgenommen. Unabhanglg vom Vorschieben der Verbau- 
teile wird der Boden vor der Sieb- oder Filterwand 31, 32 ausgehoben. 
Durch Pumpen wird das eindringende Wasser aus der Kammer 36 ent­
fernt, so daB der Wasserspiegel vor der Filterwand etwa entlang der 
Linie a— a' veriauft und der Bodenaushub durch die Offnungen 29 hin- 
durch im wesentlichen im Trockenen vor sich geht. Der Schild wird 
schliefilich durch Pressen, die sich gegen die fertige Tunneifront stutzen 
und die starker ais die Pressen 21 und 57 sind, vorgetrieben. Gieich­
zeitig mit dem Schildvortrieb werden mittels der Tunnelringstucke 41 
die Eisenringe 63 zur Herstellung der endgiiltlgen Tunnelwand eingesetzt 
und ineinander gefiigt.
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