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Alle Rechte vorbehalten. Die Verbesserung der Vorflut in der unteren Oder
nach dem Gesetz vom 4. August 1904.

Von Oberregierungs- und -baurat i. R. Ostmann, Berlin, und Regierungsbaurat Keil, Munster i. W.

III . B auw erke . ')

A . A llg e m e in e s .

Das Tal der unteren Oder bildet seiner ganzen Entstehung nach ein 

Beispiel fiir eine ausgesprochene Deltaflufimiindung. Infolge der aufler- 

ordentiich verlangsamten Fliefigeschwindigkeit unterhalb Hohensaathen, 

die zeitweise infolge auflandiger, d. h. von der Ostsee und vom Haff 

her wirkender Windę (vor allem Nord- und Nordwestwinde) fast ganz auf- 

gehoben wird, hat der Flufi im Laufe der Jahrhunderte seine Sink- und 

Schwebstoffe in dem 2 bis 3 km breiten Miindungstal in betrachtlicher 

StSrke abgesetzt und sich in zahllosen Windungen und vielen Armen 

durch diese Alluvialschlchten Wege fiir den Abflufi gesucht, die standigen 

Anderungen unterworfen waren. So ist es zu erkiaren, dafi iiber den 

festen Sandschlchten des Diluvlums sich eine Torf- und Schlickschicht 

abgelagert hat, die von Siiden her (Hohensaathen) bis zum Haff immer 

starker wird und in ihrer Zusammensetzung nach DIchte und Festigkelt 

sehr ungleichmafiig, und dazu mit zahlreichen Nestern von Sand, Stein- 

geróll u. dgl. durchsetzt ist. Diese Einsprengungen kamen fur die 

Grundung von Bauwerken ebensowenig in Frage wie die Schlick- und 

Torfschichten selbst. Hinzukommt, dafi diese torflgen Bodenschichten 

fast uberall durchsetzt sind mit Pfanzenresten, die noch In der Verwesung 

begriffen sind, und dafi daher uberall mit auftretenden Moor- und Humus- 

sauren gerechnet werden mufi, die fur den Bestand der Bauwerke ge- 

fahrllch werden kónnen. Fiir die Neubauten und ihre Unterhaltung 

mufiten daher beim Bau Vorkehrungen getroffen werden, die diese nach- 

teiligen Einwirkungen mit Sicherheit ausscbliefien.

Bei der tiefen Lage des festen Baugrundes, die im nórdllchen Teile 

des Odertals, d. h. wenige Kilometer oberhalb Stettin 10 bis 12 m unter 

Geiande, ja, stellenweise noch mehr betrug, war es fast in allen Fallen 

ausgeschlossen, die Bauwerke unmittelbar auf den tragfahigen Boden zu 

setzen. Man bedurfte vielmehr stets eines iibertragenden Zwischenglledes, 

das je nach den vorliegenden Verhaltnisscn, nach dem Zweck des Bau

werks und dem beabsichtigten wirtschaftlichen Ergebnis verschieden 

ausgebildet wurde. In der Regel konnten kieferne Pfahle ais die 

technlsch zweckmafiigste und wirtschaftlich gunstigste Art der Ober- 

tragung der Bauwerkslast auf den guten Baugrund angesehen werden. 

Mehrfach, wie bei den Brucken iiber den Hohcnsaathener Vorfluter, 

wurden auch Senkbrunnen angewendef, ln Einzeifailen, wie bei den 

Strompfeilern der Greifenhagener und Mescheriner Brucke iiber die Ost- 

und Westoder, mufite zur Luftdruckgriindung geschritten werden, weil 

grófiter Wert darauf geiegt werden mufite, diese wuchtigen Bauwerke 

einwandfrel und standfest ohne Zwischenfaile auf den tragfahigen Bau

grund hinabzufiibren. Einmal wegen der im Boden zu erwartenden 

Hindernisse, bestehend in Resten von alten Briickeniibergangen, ander- 

seits weil die Stórungen, die fiir den Baubetrieb aus dem Wechsel der 

Wasserstande und dem Schiffahrtbetrieb zu besorgen waren, mit dieser 

Bauweise von festen Geriisten aus am leichtesten auszuschliefien waren.

B. D ie  B a u w e rk e  se lbs t.

Da fiir die Verteilung der dem Odertal zufliefienden Wassermengen 

und fiir die Regelung der Wasserwirtschaft im Oderbruch und im unteren 

Odertal die Wehranlagen von der mafigebendsten Bedeutung sind, soli 

ihre Anlage in erster Linie gewiirdigt werden. Ihnen mógen sich dann 

die Verkehrsanlagen fiir den Wasserverkehr (Schleusen) und fiir den 

Landverkehr (Brucken) und zum Schlufi die der Wasserbewirtschaftung 

dienenden und den Wirtschaftsverkehr vermittelnden Bauwerke anreihen.

I. Wehranlagen.

a) Das W ehr be i H ohensaa then .

Friedrich der GroBe hatte mittels der Durchstechung der Neuer.- 

hagener Hóhe (oberhalb Hohensaathen) der Oder in den Jahren 1746 

bis 1753 ein neues Bett gegeben und die Oder von Giisteblese bis Oder- 

berg (am linken Ufer) und bis Neu-Tomow am rechten Ufer eindeichen 

lassen. In Yerfolg dieser Kulturarbelten war schliefilich im Jahre 1832

die Alte Oder bei Gustebiese abgcsperrt worden4). Dadurch wurde der 

Riickstaupunkt fiir das Oderbruch von Oderberg nach Hohensaathen,

d. h. 7 bis 8 km weiter nach unterhalb verlegt. Da die Alte Oder auf

dieser Strecke jedoch nur ein sehr geringes Gefaile hatte, so war der 

dadurch erzielte Gewinn fur das Oderbruch nicht allzu grofi, zumal eine 

Hebung der Wasserstande unterhalb Hohensaathen festgestellt werden 

konnte, die wohl nicht mit Unrecht auf die im Laufe der Jahrzehnte von 

der Oder aus dem Oderkanal Gustebiese— Neu-Glietzen mitgefiihrten 

und weiter unten abgelagerten Sandmassen zuriickgefiihrt wurde. Der 

PrcuBische Staat mufite wohl oder iibel, wenn die im Oderbruch durch 

die friiheren Mafinahmen erschlossene Kultur fiihlbar gefórdert werden 

sollte, dieses, besonders in seinen nórdlichen, tiefer gelegenen Teilen, 

vor dem Ruckstau der Oderhochwasser schiitzen. Das geschah durch die 

in den Jahren 1848 bis 1860 ausgefiihrten Mafinahmen, durch die die

Oder bei Hohensaathen vó!lig abgesperrt und der Riickstaupunkt fiir das

Oderbruch durch Fortsetzung der linkseitigen Eindeichung der Oder iiber 

Hohensaathen hinaus bis nach Stiitzkow, d. h. rd. 17 km weiter nach 

Norden (stromab), verlegt wurde. Zu diesem Zweck mufite im Schutze 

des neuen Deichs ein Entwasserungsgraben von Hohensaathen bis in die 

Alte Oder bei Criewen in einer Lange von 19 km gefiihrt werden. Dieser 

Graben wurde am westlichen Rande des Odertals entlang gefiihrt, mufite 

jedoch mehrfach in den Hóhenrand eingeschnitten werden. Damit das 

zwischen Deich und Vorfluter liegende Stolper Bruch glelchzeitig gegen 

den Ruckstau der Oder geschfltzt wurde, wurde der neue Oderdeich von 

Stiitzkow nach Hohensaathen am rechten Ufer des neuen Vorflutkanals 

ais Riickstaudeich entlang gefiihrt. Dadurch wurde der Lunow-Stolper 

Polder geschaffen.

Durch den neuen Deichzug ware die Schiffahrtverbindung des Finow- 

kanals mit der Oder unterbrochen worden, wenn nicht gleichzeitig oberhalb 

von Hohensaathen in den Jahren 1856 bis 1858 eine Schiffschleuse von 

Finowmafi In den Deich eingebaut worden ware. Da nun aber auch 

anderseits dafiir gesorgt werden mufite, dafi die Schiffahrt zwischen Liepe 

und Hohensaathen jederzeit, also auch bei niedrlgen Oderwasserstanden, 

wo nur ein geringer Ruckstau von Stiitzkow bis Hohensaathen und Liepe 

zu erwarten war, aufrechterhalten werden konnte, wurde gleichzeitig am 

oberen Ende des neuen Vorflutkanals ein Wehr angelegt, das zugleich 

verhindern sollte, dafi bei schnell wechselnden oder hohen Oderwasser

standen der Rfickstau von Stiitzkow her sich fiir das Oderbruch schadlich 

auswirken konnte. Das Bauwerk mufite also doppelt wirkende VerschluB- 

vorrlchtungen erhalten. Diese bestanden einmal in nach unterhalb sich 

óffnenden Stemmtoren, die bei zunehmendem Ruckstau sich von selbst 

schlossen; anderseits konnte bei fallendem Binnenwasser durch Einsetzen 

von Schiitzen das Binnenwasser im Polder bis zu der fiir die Schiffahrt 

erwiinschten und fiir die Polderflachen unschadlichen Hóhe zuriickgehalten 

werden. Diese Schiitzvorrichtung sollte gleichzeitig eine gefahrliche Durch- 

strómung des Vorflutkanals verhindern, wenn etwa bei einem Deichbruch 

zwischen Lebus und Neu-Glletzen groBe Wassermengen ln das Bruch 

elnstrómten. Das Wehr und der Vorfluter gingen, da sie lediglich dem 

Oderbruch dienten, In Eigentum und Unterhaltung des Deichverbandes 

fiir das Oderbruch iiber.

Da die aus dem Oderbruch abfliefienden Binnenwassermengen bis 

zu 15 m 3/ s e k  betragen konnten und da dafiir gesorgt werden mufite, dafi 

nach zeitweiliger Absperrung des Oderbruchs infolge ruckstauenden Hoch- 

wassers die im Bruch angesammelten Wassermengen móglichst schnell 

abgefuhrt wurden, gab man dem Vorflutkanal eine Sohlenbreite von

22,5 m (72 FuB) und dreifache Bóschungen. Nur unterhalb des Wehrs und 

bei Durchstichen und Anschneidungen des Hóhenrandes wurde der Quer- 

schnltt mit einer Sohlenbreite von 30 m (96 FuB) und mehrfachen 0,63 m 

(2 FuB) breiten Bermen in den Bóschungen hergestellt, damit bei etwaigen 

Rutschungen die VorfIut nicht in Frage gestellt wurde. Man hatte bereits 

damals in Erwagung gezogen, diesen Vorflutkanal gegebenenfalls ais 

SchiffahrtstraBe auszubauen.
*) Fortsetzung aus Heft 35, S. 448. Vgl. auch die Lagepiane In

Heft 23/24, S. 287. ") Z. f. Bauw. 1862, Sp. 326 ff.
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wird. Falls das mitilere Schutz bei einer Offnungshóhe von 50 cm nicht 

fiir die Wasserabftihrung ausreicht, werden auch die Seitenschiitze, und 

zwar beide dann gleichmafiig mit dem Mittelschiitz geóffnet. Diese 

Falle treten aber recht seiten ein, zumal ein Teil des Abflufiwassers 

(durchschnittlich 1 m3/sek) durch die Westschleuse und den Flschpafi dem 

Vorfluter zugefiihrt sind.

Mit dem Wehr mufite ein Flschpafi verbunden werden, weil Infolge 

dieser Neuordnung der WasserabfluBverhSltnisse der Wasserunterschied 

zwischen den Oderberger GewSssern und dem Vorfluter grófier, und weil 

infolgedessen bei geóffnetem Wehr der Strom in diesem starker geworden

ist, ais er friiher war. Dieser Fischpafi ist

Abb. 8

zwischen Wehr und 

Westschleuse kasten- 

f órmig eingebaut und 

oben offen; er be

steht aus zwólf Kam- 

mern, die das ge

samte Hóchstgefaile 

vonl,20m  mit einem 

Kammergefaile von 

je hóchstens 10 cm 

iiberwinden und den 

Fischen daher eine 

beąueme Aufstieg- 

mogllchkeit bieten, 

falls sie es nicht 

vorziehen, den be- 
ąuemeren Weg durch 

die Westschleuse 

selbst zu nehmen 

(vgl. Abb. 11 a).

Die Ausfiihrung 

des Hohensaathener 

Wehrs ist in Ver- 

bindung mit der 

Westschleuse in den 

Jahren 1911 bis 1913 

durch die Firma 

G riin  & B ilf in g e r

Abb. 6.

Entsprechend diesem reichlichen Kanaląuerschnltt erhielt das Wehr 

eine Gesamtlichtweite von 32 m, die auf sechs Offnungen von je 5,34 m 

unterteilt wurde (Abb. 6); die Wehrsohle wurde auf 2 Fufi unter Pegel 

Nuli gelegt, d. h. auf etwa NN — 0,50. Ais Mindeststau wurde bereits 

damals der noch heute giiltige Wasserstand von + 1,26 m a. P. Hohen

saathen =  NN + 1,40 festgesetzt. Dieser Wasserstand wurde vor allen 

Dingen auch deshalb fiir nótig gehaiten, weil der Unterdrempel der 

nSchsten Finowkanalschleuse bel Liepe nur 16 cm unter Nuli des Hohen

saathener Pegels lag und somit bei diesem Wasserstande gerade den damals 

zulassigen Tiefgang von 4 Fufi ( =  1,26 m) gestattete.

Der Wehrkorper selbst, der auf dem 

aus festem Letten bestehenden Unter

grunde lag, war 14 m brelt (wegen der 

doppelten Verschliisse), aus Mauerwerk 

in Zementmórtel zwischen hólzernen 

Spundwanden von 16 cm Dicke und 

6,3 m Lange ausgefiihrt. Die Anschiage 

und besonders beanspruchten Teile 

wurden aus Granitąuadern hergestellt.

Die Hóhe der Stemmtore bestimmte 

sich nach dem Mafie des zu erwartenden 

Riickstaues; ihre Oberkante wurde da

her auf 5,80 m a. P. zu Hohensaathen 

=  NN + 5,94 gelegt.

Die einzelnen Offnungen wurden durch je fiinf Setzpfosten in je 

sechs Offnungen unterteilt. Die 0,9 m breiten Schiitztafeln wurden ebenso 

wie die hólzernen Setzpfosten von 22/24 cm Querschnitt von einer fahr

baren Bockwinde, die oben auf der hólzernen 6,5 m breiten Bedienungs- 

briicke auf Schienen llef, elngesetzt und herausgehoben5).

Dieses veraltete Wehr mufite aus Anlafi der Oderregulierungs- 

arbeiteti aus zwei Griinden beseitigt werden. Einmal lag es ungiinstig 

zur neuen Schiffahrtstrafie, die im Zuge des Hohenzollernkanals nach der 

neuen Ostschleuse zur Stromoder gefiihrt werden mufite, und mit der 

im Zusammenhang die Westschleuse die Verbindung nach dem Vorflut- 

kanal herstellen sollte. Anderseits hatte man im Laufe der Jahrzehnte 

erkannt, dafi der Fachbaum mit seiner Hóhenlage von NN —  0,50 m zu 

hoch lag; dies um so mehr, wenn bei den kiinftig stark gesenkten Wasser

standen nach langerer Absperrung des Oderbruchs durch riickstauendes 

Hochwasser das im Polder angesammelte Wasser schnell abgefiihrt werden 

sollte. Das neue Wehr erhielt daher eine Tiefenlage der Sohle von

—  1,60 a. P. und konnte infolgedessen in seinen Breltenabmessungen bis 

auf das Mafi von 22,5 m Lichtweite eingeschrankt werden. Um nicht zu 

viel Erdarbelten und Kosten entstehen zu lassen, wurde es unmittelbar 

neben die Westschleuse gelegt (Abb. 7), so dafi der Wehrkanal und die 

Kammer der Westschleuse nur durch einen 5 m breiten Betondamm mit 

Erdfilllung getrennt waren; um die Schiffahrt durch die am Wehr entstehende 

Strómung besonders von oberhalb her nlcht zu sehr in Mitleidenschaft 

ziehen zu lassen, wurde die Wehrachse etwa 40 m oberhalb der Aufien- 

kante des Unterhauptes der Westschleuse angeordnet. Der Wehrkorper ist 

aus Beton von 1,8 m Dicke in 5,8 m Breite zwischen hólzernen Spund

wanden hergestellt, die noch 1,8 m unter Betonunterkante reichen. Die 

Wehrschwelle selbst wird aus Granitąuadern geblldet, auf die sich die 

eisernen Schiitze mit einer Holzlelste aufsetzen. Die Unterteilung der 

Gesamtlichtweite von 22,5 m in drei Offnungen von je 7,5 m Weite ist 

mittels zweier Zwischenpfeiler vorgenommen worden. Diese tragen zwei 

Bedienungsbrilcken; eine in Form von zwei je 0,6 m breiten Stegen ober

halb und unterhalb der Schiitze etwa in Gelandehóhe (NN + 3,60), die 

gleichzeitig Hohe der Schleusenplattform ist, und eine zweite in Hóhe 

von NN + 7,40, d. i. in der Oberkante der Wehrpfeiler. Diese Bauweise, 

die die doppelte Durchbrechung der bis unter die obere Brucke hoch-

5) Z. f. Bau w. 1862, Sp. 335.

gefiihrten Pfeiler bedingte, hat sich ais unzweckmafiig erwiesen. Die 

Pfeiler haben durch die SchwSchung infolge der Offnungen und den 

Gewólbeschub lm oberen Teil starkę Risse erhalten, so dafi sie mit 

eisernen Bandem zusammengehalten werden miissen. Ihr Ersatz durch eine 

andere Bauweise (Stahl) wird wahrscheinlich nur eine Frage der Zeit sein.

Die Schiitze bestehen aus 8,28 m breiten 3 m hohen eisernen Blech- 

tafeln, die ihren stromab liegenden, nach oben und unten abgesteiften 

Haupttrager in 0,8 m iiber der Unterkante tragen (Abb. 8). Sie hangen in 

Gallschen Ketten und werden mittels Winden von der oberen Bedienungs- 

briicke aus gehoben und gesenkt. Sie werden auf der Sohle und in den 

Seitennischen durch Holzleisten gedichtet. Damit die Móglichkeit gegeben 

Ist, etwa noch iiber die Schiitzoberkante NN -f 1,40 m zuriickstauendes 

Wasser in den Sommermonaten vom Oderbruch fernzuhaiten, und damit 

anderseits verhindert werden kann, dafi, wenn einmal ein Aufstau in den 

Oderberger Gewassern eingetreten ist, der Abflufi nachher zu schnell vor 

sich geht und der Vorfluter von zu grofien Wassermengen durchstrómt 

wird, kann der VerschluB durch Aufsetzen von Wehrnadeln erhóht werden. 
Und zwar mufi diese Erhóhung aus den soeben dargestellten Griinden 

sowohl nach unterhalb wie nach oberhalb geschehen kónnen. Zu diesem 

Zweck sind die unteren Bedienungsstege gleichzeitig ais Lehnen fiir einen 

Nadelverschlufi ausgebildet, der seinen Fufi in den Flanschen des oberen 

Tragers der Schiitztafeln erhalt (s. o.). Damit die Nadeln von den beiden 

Stegen aus auch elngesetzt werden kónnen, mufiten die Stege frei bleiben 

von allen sonstigen Bedienungseinrichtungen, vor allem von den Winden 

fiir die Bedienung der Schutze selbst, die daher auf einer besonderen, 

der oberen Bedienungsbriicke unterzubringen waren.

Gewóhnlich wird nur die mittlere Schiitztafel geóffnet, damit das 

Sturzbett, das nach oberhalb und unterhalb ausgiebig mit Steinschiittungen 

gesichert ist, nicht einseitig und ungleichmafiig in Anspruch genommen

Abb. 7.
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bewirkt worden. Die Eisenteile (Schiitze mit Antrieben sowie die 

Bedienungsstege) hat die Firma Kammerich-Belter & Schneevogl, Berlin- 

Wittenau, geliefert und eingebaut. Die Kosten haben im ganzen etwa 

100 000 Mark betragen und sind vom Deichverbande fur das Oder- 

bruch dem PreuBischen Staat, der die Bauausftihrung in Verbindung mit 

der Schleusenanlage durch das Neubauamt Oderberg hat vornehmen 

lassen, erstattet worden. Fur diesen Betrag hat der PreuBische Staat

gleichzeitig die Verpflicbtung der Bedienung des Wehres ubernommen. 

Das geschah aus dem Grunde, weil der PreuBische Staat, ais sein Rechts- 

nachfolger seit 1. April 1921 die ReichswasserstraBenverwaltung, zur 

Aufsicht und Bedienung der Schleusen standig Personal zur Hand hat, 

und weil die ReicbswasserstraBenverwaltung auf dic Innehaltung der 

festgesetzten Stauziele mindestens ebenso groBen Wert legen muB wie 

der Deichyerband des Oderbruchs. (Fortsetzung folgt.)

Alle Rechte vorbehalten. Die Baustelleneinrichtung fiir die KongrelJhalle Niirnberg.
Von Dipl.-Ing. W . Kischlat, Oberingenieur der Siemens-Bauunion G. m. b. H., Berlin-Siemensstadt.

(Schlufi aus Heft 44.)

Die folgenden Abbildungen geben 

Einzelheiten der Betonfabriken wie

der: Abb. 10 eine Ansicht der Beton- 

fabrik II von den Hauptbahnglelsen 

aus mit den Greifern, einem Tell 

der fahrbaren Silos, den Bandem 1 

und 2 darunter und dem ln die 

Fabrik fiihrenden Band 3. Die Bander 

sind zum Schutz gegen starken Regen 

abgedeckt. Abb. 11 zeigt einen der 

fahrbaren Silos bzw. einen Doppel- 

silo mit einem der darunter befind- 

llchen kleinen StoBatifgeber und 

das abgedeckte Fórderband, ferner 

Abb. 12 den Zusammenlauf der bei

den Bander mit dem Hauptband 3, 

oben auf der Betonfabrik die Zement- 

silos mit dem Filtcr, von rechts 

' schrag ansteigend die Zementleitung. 

Abb. 13 gibt eine Ansicht der 

Betonfabrik II vom Bauwerk aus: 

oben Zementsilo mit Filter, von links 

Zementleitung, dann die obere Buhne Abb. 10. Betonfabrik vom Yollbahngleis aus gesehen.

mit der Verteilung der Zuschlagstoffe, 

darunter die drei Silos dafiir, dann 

die untere Buhne mit den drei StoB- 

aufgebern, weiter unten bzw. da- 

hinter nur schwach erkennbar die 

drei Mischmaschinen. Unter der 

Baustrafie die Unterfiihrungen der 

Pumpenrohre aus der dahinterliegen- 

den Pumpengrube. Abb. 14 gewahrt 

einen Blick in die Pumpengrube 

mit den fiinf Betonpumpen, dereń 

mittlere nur fiir den Ausfall einer 

anderen in Bereitschaft steht. Im 

Hintergrunde eine Schlammpumpe. 

Die links teilwelse sichtbaren Rohr- 

leitungen der vier in Betrieb befind- 

lichen Pumpen fiihren an der Arbeits- 

steile iiber die jeder Fabrik zugeord- 

nete Rohrrampe zu der entsprechen- 

den Betonierbriicke. Die Brucken, 

die mit einer Hohe von 4,5 m iiber 

Gelande und einer Spannweite von 

43,4 m die 37,8 m langen Baublócke

Abb. 11. Fahrbarer Doppelsilo. Abb. 12. Bander fiir den Transport der Zuschlagstoffe in die Betonfabrik.

Abb. 13. Betonfabrik von der Halle ausgesehen. Abb. 14. Pumpengrube einer Betonfabrik.
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In voller Ausdehnung iiberspannen, sind ebenso wie die Rohrrampen der- 

artig auf Gleisen fahrbar angeordnet, dafi sie nacheinander jeden Bau- 

block bedlenen kónnen (Abb. 5). Nach Fertigstellung der Platte des 

Rundbaues werden die Brucken nebst Rampen um 90° gedreht, so dafi 

sie auch zur Betonierung der Grundplatten der Kopfbauten Verwendung

finden kónnen. Ober die Oberfiache jeder Betonlerbriicke sind 20 Schfitt- 

trichter verteilt, so dafi von jeder der vier Pumpleitungen fiinf Trichter be- 

dient werden kónnen, Aus den Trichtern failt der Beton in Teleskop- 

rohre, dereń unteres Ende dauernd 30 bis 40 cm in den frischen Beton 

hlnabreicht, An den unteren Enden der Teleskoprohre sind an drei
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Bolzen bewegliche Teller aufgehangt. Diese Teller sollen beim Beginn 

des Betonierens, wenn die Teleskoprohre ganz nach unten herausgezogen 

sind und unten auf dem Unterbeton bzw. der unteren Lage der Rund- 

eisenbewehrung aufstehen, das Rohrende verschliefien und ein Herum- 

sprltzen des Betons verhlndern sowie ein allmahliches Auslaufen ohne 

Entmischung gewahrleisten, bis der Beton genflgend hoch ansteht. Die 

Bewegung der Rohre wird durch handbedlente Seilwinden geregelt.

TralI 
Zement

Vormischer

Abb. 18. Mórtelfabrik I.

Abb. 20. muzustand Mitte iyd8.

Betonierbrucken und Rohrrampen sind in der Holzbauweise Siemens- 

Bauunlon unter Verwendung von Krallenscheibendflbeln und Stahlgelenken 

hergestellt worden. Trotz der verhaitnismafiig starken Beanspruchung 

beim Verfahren von Błock zu Błock sowie insbesondere auch trotz der 

dauernden Stófie der Pumpleitungen haben sich diese Briicken wahrend 

ihrer Betriebszelt ausgezeichnet bewahrt. Abb. 15 zeigt einen Augen- 

blick wahrend des Zusammenbaues der Betonlerbrflcken. Jede der 

Briicken besteht aus vier nebeneinanderstehenden hólzernen Fachwerk- 

tragern. Die Brucke 1 ist bereits fertig zusammengebaut, davor ist der 

erste Trager der Brucke II aufgerichtet. Der zweite Trager der Betonler- 

brflcke II ist von zwei Turmdrehkranen angehoben, um neben den ersten 

gesetzt zu werden; die iibrigen beiden Trager der Brflcke II liegen noch 

am Boden, da samtliche Trager auf dem Unterbeton zusammengebaut 

wurden. Entsprechend der keilfórmigen Ausbildung einer grofien An

zahl der Baublócke sind die 7,5 m breiten Briicken durch Auskragungen

aufien auf 10 m verbreitert, so dafi es móglich ist, jeweils 

den ganzen Baublock bei einer einzlgen Stellung der

Brucke zu betonleren.

Abb. 16 zeigt den Stand der Arbeiten Anfang Juli 

1937, d. h. rd. 4 Wochen nach Beginn der Betonlerungs- 

arbeiten, bel denen zuerst nur eine Betonfabrik ein

gesetzt war. Man erkennt den Verlauf der vier Pump

leitungen von der Betonfabrik I bis zu einem der Scheitel- 

blócke, ferner die eine Rohrrampe, wahrend die zweite 

nach Norden herausgefahren Ist, sowie die beiden gerade 

im Scheitel nebeneinanderstehenden Betonierbrucken. 

Daneben mehrere fertig betonierte Baublócke, ferner die 

Rundeisenbewehrung fur einen Błock, im Vordergrunde 

die Mórtelfabrik I, im Hintergrunde Arbeiten fflr die Boden- 

verdichtung.

Abb. 17 gibt den Bauzustand Ende August wieder. 

Es sind insgesamt 21 Baublócke mit 32 000 ms Beton 

fertiggestellt. Das Mauerwerk ist den Briicken gefolgt 

und auch kraftig in die Hóhe geschossen, so daB mit 

der Aufstellung des Hochbaugerflstes begonnen werden 

mufite. Entsprechend der Anfuhr und Verteilung der 

Baustoffe auf der Aufienseite des Bauwerks mufi die 

ganze Aufienseite mit einem Gerust versehen werden, 

das bis zur vollen Hóhe der Ringmauern aufgezogen wird. 

Auf der Innenseite kann auf ein ahnliches Gerust verzlchtet 

werden; dort werden nur Schutzrflstungen angeordnet. 

Auf dem Baustellenelnrichtungsplan (Abb. 5) ist auf der 

Nordseite des Rundbaues das Hochbaugerflst eingetragen. 

Fflr je zwei Doppelblócke oder vier Baublócke der Funda- 

mentplatte ist ełn Doppelaufzug vorgesehen, der von einer 

elektrlsch angetrlebenen Windę bedient wird. Die Auf- 

zflge sind unten mit den Ringgleisen verbunden, wahrend 

in den einzelnen Geschossen von den Aufzfigen lm Ver- 

lauf der Durchgange Stichgleise verlegt sind, die flber 

Drehschelben mit inneren Ringgleisen verbunden sind, 

die zwischen den einzelnen Mauerwerksringen entlang 

fuhren. Uber den hufeisenfórmigen Rundbau sind ins

gesamt 9 Doppelaufzflge verteilt; fflr dle Kopfbauten 

sollen noch sechs Doppelaufzflge eingesetzt werden. 

Zum Auf- und Abbau der Gerflste, zum Heben undVer- 

setzen der Werksteine und zu allen sonstigen Transport- 

arbelten lauft jeweils zwischen zwei Doppelaufzflgen 

noch ein Turmdrehkran Form 45, wahrend innen im 

Rundbau mehrere Turmdrehkrane Foim 30 Verwendung 

finden. Insgesamt sind bel Vollbetrieb 18 Turmdreh

krane gewóhnlicber Bauart vorhanden, wozu noch auf 

den Werksteinlagerpiatzen zwei niedrlge Turmdrehkrane 

und fflr schwere Stflcke ein Portalkran zur Verffigung 

stehen.

Der Mórtel fflr die verschiedenen Mauerwerksorten 

wird in den Mórtelfabriken I und II hergestellt.

Abb. 18 zeigt einen Schnitt durch die Hauptfabrik I. 

Fflr die verwendeten Mórtelarten: Zementmórtel I. M.

1 : 4, Zementkalkmórtel i. M. 1 : 2 : 10 und Kalktrafimórtel 

i. M. 1 :1 :2  sind jeweils besondere Mischmaschlnen 

eingebaut. Die Sandaufgabe geschieht durch einen 

Greifer flber Vorsilos und Fórderband bzw. unmittelbar 

in die Aufzugkasten der Mischmaschlnen. Zement und 

Kalk werden in einem Vormischer vorgemlscht und 

durch ein Becherwerk in die Fabrik befórdert, wo sie 

uber eine selbsttatige Waage, die mit einem Zahlwerk 

ausgestattet ist, zur Mischmaschine gelangen.

Das Baugerflst mit der Verteilung der Aufzuge, 

ihren AnschluB an die Baugleise sowie den Einsatz der 

Turmdrehkrane in dem Halbkreis des Rundbaues zeigt
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Abb. 19, auf der die sieben Aufziige fflr den Halbkreis zu erkennen 

sind. Auf den geraden Seiten des Hufeisens kommen jewells noch 

zwei Aufziige zu stehen. Die Fundamentplatte fflr den Rundbau ist 

fertiggestellt, die Betonierbrflcke 1 ist um 90° gedreht und befindet 

sich gerade flber einem rd. 2100 m3 umfassenden Baublock des sfld- 

llchen Kopfbaues. Die Betonierbrflcke II konnte noch nicht bei dem 

nordlichen Kopfbau eingesetzt werden, da dort die Fertigstellung der 

Bodenverdichtung abgewartet werden muBte. Daffir ist auf der Nordseite 

mit dem Betonieren der TribflnenblOcke begonnen worden. Im Halb

kreis sind die einzelnen Mauerwerksringe im Kellergeschofi gut zu er

kennen; im Scheitel wird bereits die Decke flber dem Kellergeschofi 

eingeschait. Vorn die TonnengewOlbe unter dem Kreuzgang.

Abb. 20 gibt eine Obersicht flber den Stand der Arbeiten Mitte 1938, 

d. h. rd. 1 Jahr nach Beginn der Rohbauarbeiten: Die Fundamentplatte 

ist auch fur die Kopśbauten und den Bflhnenteil vollkommen fertiggestellt, 

Insgesamt sind in den zwólf Betriebsmonaten der Betonieranlage, wobei 

die Ausfallzeiten infolge des Parteltages, infolge von Witterungs- und 

anderen Behtnderungen mit eingerechnet sind, flber 120 000 m3 Eisenbeton

ohne Schwierigkeit geleistet worden. Die verwaltungsseitlg verlangte 

Hóchstzeit von 32’/, Stunden fflr die 1500 m3 Beton eines Baublocks ist 

im Mittel bis auf 27 Stunden und in der Spitze bis auf 23 Stunden ab- 

gekflrzt worden. Das Ziegelmauerwerk Ist fast flber die ganze Ausdehnung 

des Hufeisens bis in das 1. ObergeschoB vorgetrieben, und bei den Kopf- 

bauten im KellergeschoB ist begonnen worden. Die Werksteinarbeiten 

des aufieren Umgangs im ErdgeschoB nahern sich den eigentlichen Kreuz- 

gewolben.

Die eingesetzte Baustelleneinrichtung hat in dem blsherigen Verlauf 

der Arbeiten ihre Leistungsfahigkeit und ihr Anpassungsvermógen bei der 

Bewaitigung der zeitweise verlangten Spitzen bewiesen. Die bis zu 

diesem Zeltpunkte ausgefuhrten Leistungen und Arbeiten gewabrleisten 

nach menschlicher Berechnung die Einhaltung der der Arbeitsgemeinschaft 

gesetzten Fristen, nach denen der Rohbau Anfang 1940 fertiggestellt sein 

soli. Fflr den Einbau der Dachtrager, der Tribflnen und fur die Ausbau- 

arbeiten stehen dann noch rd. 21/, Jahre zur Verfflgung, in denen es ge- 

lingen sollte, die Halle wie vorgesehen zum Reichsparteitag 1943 ihrer 
Bestimmung zu flbergeben.

Alle Rechte yorbehalten. Ober den Einfiufi von Temperaturunterschieden 

zwischen Eisenbetonfahrbahnplatten und stahlernen Haupttragern bei Balkenbriicken.
Von 3)r.=3«g. W. Passer, Berlin.

Die verschledene Warmeaufnahme- und -leitlahigkeit des Betons 

gegeniiber dem Stahl verursacht bei stahlernen Brflcken mit Beton- 

fahrbahntafeln zusatzliche Spannungen in den Haupttragern, flber dereń 

GrOfie noch Unklarheit herrscht.

An geschweifiten Stahlbrflcken mit Eisenbetonplatten aufgetretene 

Schaden iiefien die Vermutung laut werden, dafi plótzliche Temperatur- 

anderungen sich bei langen, durchlaufenden Balkenbriicken gefahrllch 

auswirken konnen.

Um die Ursachen der Schaden zu kiaren, wurde auf Veranlassung 

von Herrn ®r.=3ng. S chaech te r le  u. a. auch der Einfiufi von plotzlichen 

Temperaturanderungen auf Brflcken mit auf den Haupttragern ruhenden 

Eisenbetonfahrbahntafeln untersucht.

Liegt die Betonfahrbahntafel unmittelbar auf dem stahlernen Trag- 

werk (Abb. 1), so treten bel Temperaturanderungen in den Berflhrungs- 

fiachen zwischen Stahl und Beton Reibungskrafte und Haftspannungen 

auf. Bevor die Grenzwerte dieser Krafte erreicht sind, ist eine gegen- 

seitige Verschiebung von Trager und Fahrbahntafel nicht mOglich. Tritt 

nach Oberwindung der Haftspannungen eine gegenseitlge Verschiebung 

ein, so bleiben lediglich konstantę Reibungskrafte (g +  p) /i wirksam, 

wobei a die jeweilige Relbungsziffer bedeutet.

t/erschleiSdecke

M
Fahrbahnplatte

1/ IL i  m id i

Abb. 1.

Die grOfite Beanspruchung im Trager tritt am bewegllchen Lager ein 

und ergibt sich aus dem Moment der Reibungskrafte 2 J R  - ^ zu

„  = -- ±
W

Verxhleil3decke i'isenbe/onplatte

I j  Stahttriiger

T “ V-

- L -

Abb. 2.
- r

Bat
U—

ah

Abb. 3.

Ungflnstlger liegen die Verhaltnlsse, wenn die Fahrbahnplatte auf 

dem Trager aufbetoniert ist. In diesem Falle kOnnen, solange die Ver- 

bindung zwischen Trager und Platte nicht gestOrt ist, keine gegenseitigen 

Verschiebungen auftreten. Das System Ist dann innerlich einfach statisch 

unbestimmt. Ais unbestimmte Grofie wird eine Kraft X a eingefflhrt; zur 

Bestimmung dieser GrOfie X a denkt man sich die Verblndung zwischen

Trager und Platte — ausgenommen 

Uber dem bewegllchen Auflager —  

durchgeschnltten (Abb. 4).

C!at

Xa.

_S_T
Bei der Annahme von gleichmafiigen Temperaturanderungen im Trager 

oder in der Fahrbahnplatte sind grundsatzlich zwei Beiastungsfaile mOglich: 

1. Der Trager verkiirzt sich gegeniiber der Fahrbahnplatte, oder die Fahr

bahnplatte veriangert sich gegeniiber dem Trager. 2. Der Trager ver- 

langert sich gegeniiber der Fahrbahnplatte, oder die Fahrbahnplatte ver- 

kflrzt sich gegeniiber dem Trager. Von praktischer Bedeutung ist in 

erster Linie der Fali 1, in dem bel Sonnenbestrahlung im Sommer die 

Fahrbahnplatte sich rascher ausdehnt ais der im Schatten liegende Trager 

bzw. bel starkem Temperaturabfall im Winter der Trager sich rascher 

verkflrzt ais die Fahrbahnplatte.

Bel den folgenden Untersuchungen, die sich auf Fali 1 beziehen, 

bleibt eine Verbundwirkung zwischen Fahrbahnplatte und Trager un- 

berflcksichtigt. Aufierdem wird angenommen, dafi die Reibung zwischen 

Verschleifidecke und Fahrbahnplatte grOBer ist ais die zwischen Platte 

und Trager.
1. Balken auf zwei Stiitzen.

a) Fahrbahn am festen und bewegllchen Auflager vom Wideriager 

getrennt und an der Fingerkonstruktion flber dem beweglichen Lager 

mit dem Trager fest verbunden:

Der Belastungszustand Fali 1 ist schematisch in Abb. 2 dargestellt, 

wobei der Elnfachheit halber zwischen Fahrbahnplatte und Trager Rollen- 

oder Gleitlager angenommen sind.

Bei gleichmaBlgem Temperaturabfall im Stahltrager verschiebt sich 

die Platte um Sa t= < x i° l flber das feste Lager (Abb. 3). Das System ist 

statisch bestimmt. Der Verkflrzung entgegen wirken am Obergurt des 

Tragers Reibungswiderstande der Rollen- oder Gleitlager, die je nach Art 

der Befestigung bzw. Auflagerung mit dem entsprechenden Reibungs- 

werte in Rechnung gesetzt werden kónnen.

*£JL_

Abb. 4. Abb. 4a.

Bezeichnet man die gegenseitige Verschiebung der Punkte a durch 

Temperatureinflufi am Grundsystem mit Sat und mit daa die gegenseitige 

Verschiebung der Punkte a fflr Xa =  l, so lautet die Elastizitatsglelchung

f M a f  N a2
X a Saa +  <ya /==°- w obei Sa t = — <xtl u n d ^ f l = J  ~ E J - dS  +  J EF ' dS 
(Yerschiebungen in der Kraftrichtung positiv). Fflr symmetrische Quer-

th \2
schnitte mit naherungsweise J  ----- Fg l-̂ -J "■ F

h '\2 / //\21'.

(t ) ( ^ = Q uerschnilt

der Gurtung) und bei Vernachlassigung der Zusammendrflckung der
2 L 1

Fahrbahnplatte wird Saa ' j?p  > somit X a ^ -EFat. Der Spannungs-

nachweis lautet wie vorher
h

X„ X a "  2

~~W~

') Die hier elngefflhrte Naherung fur das Tragheitsmoment stellt be
sonders bei geschweifiten Tragern mit verhaitnlsm8fiig schwachen Gurt
platten und ohne Gurtwinkel eine zu beachtende Ungenauigkeit dar.

Die vorstehenden Untersuchungen haben jedoch den Zweck, durch 
Herleitung einfacher Formeln ganz allgemein darzulegen, welchen EinfluB 
Betonfahrbahntafeln auf die stahlernen Trager flberhaupt ausuben kOnnen.
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Abb. 5.

Dieser Spannungsnachweis gilt 

nur so lange, bis die inneren Wider- 

stande gegen eine Verschiebung uber- 

wunden sind. Die Beanspruchung 

des TrSgers wachst demnach mit der 

Grofie der Temperaturunterschiede 

und der Festigkeit der Verbindung 

zwischen Platte und Trager.

Ist die Fahrbahnplatte durch 

Fugen unterbrochen (Abb. 5), so haben

diese Fugen auf die Grofie von X a keinen EinfluB, solange die Wider- 

stande gegen eine Verschiebung nicht uberwunden sind (feste Ver- 

bindung), denn 6'a t = a t l  bleibt nahezu gleich, da l nur um die Summę 

der Querfugenbreiten kleiner wird.

b) Die Fahrbahndecke (VerschleiBdecke) ist nur am bewegllchen 

Auflager unterbrochen (Abb. 6):

Wenn flber dem festen Auflager keine offene Raumfuge vorhanden 

ist und die Deckenfugen, wie in der Praxis flblich, mit Vergufimasse ge

schlossen werden, so kann im Winter der Fali eintreten, dafi bei einer 

Verkflrzung des Tragers durch die Decke waagerechte Krafte auf das 

Widerlager iibertragen werden.

Dieser Fali ist in Abb. 6 
dargestellt. Die Verbindung 

zwischen Trager und Fahrbahn

platte ist durch eine starkę 

gestrichelte Linie eingetragen.

Damit soli angedeutet sein, dafi 

diese Verblndung je nach der 

Ausfflhrungsart entweder fest ^  
oder nachgiebig sein kann.

Dementsprechcnd wird die 

Grófie der in der Berflhrungs- 

ebene wirkenden Krafte zwi

schen den Reibungskraften und 

den vom Materiał aufnehm- 

baren Schubkraften liegen.

Die auf die Langeneinhelt 

bezogenen inneren Wider- 

standskrafte gegen eine Ver- 

schlebung sind mit J  W be

zeichnet. Durch die elastische 

Formanderung des Tragwerks 

und der Platte werden immer 

waagerechte Krafte an das 

Auflager iibertragen. Das 

System ist aufierlich einfach 

statisch unbestlmmt. Die 

statisch unbestimmte GroBe Xa 

wirkt ais waagerechte Kraft 

flber dem festen Auflager 

(Abb. 6 a).

Es sind drei Belastungs- 

faile zu unterscheiden:

«) 2  d W =  2 J  R -> 0, gedachte reibungsfreie Auflagerung der Platte 

(Abb. 7).

Die bei freier waagerechter Beweglichkeit mógliche Verschiebung Sat 

wird durch Xa verhindert, wobei wieder gilt:

1 [ _ —  1 " f J -

X a,

J f t

Abb. 8.

: 1
2 + X~ J R ' 1 o

p) 2 J W =  2 J R  >  0. 

Die inneren Widerstande 

gegen eine Verschiebung 

werden flberwunden und sind 

daher gleich den Reibungs

kraften, die nunmchr allein 

wirksam bleiben (Abb. 8).

Zwischen Trager und 

Platte konnen zur verein- 

fachten Darstellung wieder 

Rollen angenommen werden. 

Die statisch unbestimmte 

GroBe Xa ist wie bei a) zu 

berechnen, wobei aber fur 

h
• x1 •

/

Abb. 6 a.

/a
/----------------------- x«

n L — v---------- ........

a; t

t 1 .......1

Xt

“■*—5X7

zu setzen ist. Die Momentenfiache des statisch unbestimmten Systems 

Mr =  Xa Ma ist in Abb. 8 dargestellt.

Die zahlenmaBige Durchrechnung, die von der Grófie der Reibungs- 

krafte abhangig ist, ist fflr die hier erstrebte allgemeine Beurteilung 

belanglos. Es ist lediglich der ungunstigste Fali von Interesse. Dieser

___ tritt mit dem grófiten Xa am

festen Auflager ein und wird 

immer kleiner sein ais bei 

der unter a) besprochenen 

Belastung.

/) 2 JW ^>  Reibungskrafte 

+ Haftspannungen. Dieser Fali 

liegt vor, wenn die Eisenbeton

platte aufbetoniert und mit dem 

Trager verankert ist (schema- 

tische Darstellung Abb. 9).

Zur Berechnung des einfach statisch unbestimmten Systems ist fflr

h h2 l3 ' 1 4 /
T  *X zu setzen, so dafi 8aa =  ..p  ■ ^  ■ £ J  • 3 .

(Normalkrafte Na =  Q), wobei wieder die elastische Zusammendruckung

Im weiteren

1 h —

T b

Xa»aa + *at =  °> Sa i= - « t l  und
. r  Na2

aa J E J  ' + /  E F  ’

l

Mit Ma — 1 ‘ 2 7  • X Und Na = 1 wird Saa=  ’1' j  ( 4 ~  7  + J

+ 7 T 7 v  + ~ tr!rb =  W J  + -ETf :  + e ! f„ ■ Bei Vemachlassigung

h\ 2
der Formanderung der Eisenbetonplatte und mit J  ' ^ 2 ) kann fflr 

4 /
^ a a ~ ’n ' n ?  geschrieben werden. 

o  Iz r
3

Fflr die GróBe Xa ergibt sich daher X a — ^ -E Fat; die an beiden 

Auflagern gleich grofien Momente im unbestimmten System MV= M 0 

+ Xa Ma sind, da M0 =  0, M v =  Xa Ma =  ^ • E F «  t Ma. Fur x =  0

ist Ma =  1 • j  und das Randmoment gleich ^  •EFat• ^  •

der Platte vernachlassigt und J  j  angenommen ist.

wird damit Xa ' ^ • E F a t ,  und das grofite Moment am festen Auflager

betragt Ma '- J . E F a t .

Ist also die Fahrbahntafel mit dem Trager fest verbunden und wird 

die dadurch vorhandene Verbundwirkung vernachlassigt, so ist die Be

anspruchung des Stahltragers naherungsweise gleich der bei reibungsfreier 

Auflagerung der Fahrbahnplatte.

Eine Unterbrechung der Fahrbahnplatte, wie sie in Abb. 5 dargestellt 

ist, hat auf die statisch unbestimmte GróBe keinen EinfluB. Erst nach 

Oberwindung der Vcrschiebungswiderstande ist sie von Bedeutung.

2. Statisch unbestimmtes System.

Die folgenden Untersuchungen beschranken sich der Einfachheit halber 

auf den Zweifeldbalken, wobei vorausgesetzt ist, dafi sich das feste Auf

lager an einem Tragerende 

befindet. Bel flber mehrere 

Felder durchlaufenden Tragern 

ware entsprechend den unten- 

stehenden Ausfiihrungen zu 

verfahren und im besonderen zu 

beachten, dafi negative Stfltz- 

momente auftreten kónnen, 

Xx n t—■ f\ die sich mit den Momenten

aus Verkehr und Eigenlast 

flberlagern.

a) Fahrbahn am festen 

und beweglichen Auflager vom 

Widerlager getrennt und flber 

dem beweglichen Auflager mit 

dem Trager fest verbunden:

Im angenommenen Grund- 

fall (Abb. 10) ist wieder, wie 

im vorhergehenden und mit 

derselben Bedeutung, die Ver- 

bindung zwischen Trager und 

Abb 10 Platte durch eine gestrichelte
Linie dargestellt.

Zunachst sei eine feste Verbindung vorausgesetzt. Es liegt dann 

ein zweifach statisch unbestimmtes System vor, und zwar einmal innerlich 

und einmal aufierlich statisch unbestimmt. Die statisch unbestimmten

XtL

-----------------------------1
a

b

M a
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Grófien sind, wie in der Zelchnung dargestellt, angenommen: Xa — Hori- 

zontalkraft in der Beruhrungsebene zwischen Platte und Trager und 

X b =  mittlerer Stiitzendruck. Ais Grundsystem ist der Balken auf zwei 

Stiitzen gedacht, bei dem die Verbindung zwischen Platte und Trager 

gelóst ist. Bezeichnen Saf die gegenselllge Yerschiebung der Punkte a

M = \ Mb = \ -  x>

h21 l 

E J  EF

2 1
EF

= 1,

112

Nb =  0:

ab '

— ccł0 l,

0
l3

dx h  l2

E J 16 E J

Słb  =uai *■ ubb 48 E J

Die Auflósung der Elastlzitatsgleichungen ergibt fur Xt

h2l* 

162 (EJ)2

X,a <)'aa— x„
ab

bb
+ ^ / = 0 , • E F  a t.

4 ^ba
Mit X„ .=  c - E F « t  wird X„ = ----

a 5 Sbb

12

5

XaM*-l[Fcct§^/ '

Abb. lOa. Abb. lOb.

dat

und h t  die lotrechte Verschlebung des Punktes b durch gleichmafiigen 

Temperaturabfall am Grundsystem, so lauten die Elastlzitatsgleichungen:

X a 8aa + X b 8ab + 8at =  0 

Xa Sba + Xb Sbb + ó'b t=  °- 

Fiir glelchmaBIge Temperaturanderung ist Sb/— 0, wahrend die iibrigen 

Beiwerte wic bekannt zu berechnen sind. Im besonderen ergibt sich mit

■rn

Bei unsymmetrischen Tragern treten selbstverstandlich auch lotrechte

Auflagerkrafte X b auf, denen je nach dem Verhaltnis der Feldiangen im

allgemeinen aber geringe Bedeutung zukommt.

p) Z J W =  2 J R >  0; es 

sind, wie im Falle 1 nur

Reibungskrafte wirksam. Ab-

bild. 12 zeigt die vorliegende 

Belastung.

Das Grundsystem ist durch 

Reibungskrafte J R  und die 

statlsch unbestimmten Xa und 

X b beansprucht. Die Elastl

zitatsgleichungen lauten jetzt 

+ Sat + ,Jf lO = = 0

AU

~Y*b

Abb. 12.

AU
xarm

XcL

I

X

xasaa + xhs,b a b

17* ~co

Die eine Verschiebung der Platte gegenuber dem Trager hindernde 

Kraft Xa ist, wie leicht vorstellbar und aus den in Abb lOa dargestellten 

Biegelinien hervorgeht, im statisch unbestimmten System gróBer ais beim

Balken auf zwel Stiitzen, wo der entsprechende Wert ^ •E F a t  betrug.

E F  « ł;

je kleiner h in bezug auf l ist, um so kleiner wird X b\ d. h. bei lahgcn 

nlederen Brucken ist X b von geringem EinfluB. Die resultierende

Momentenfiache ist in Abb. lOb dargestellt.

Abb. 12a.

Xa Sba + X b Sbb + Sbt + Sb0~  0

wobei a 0 und b 0 die Yerschle-

bungen der Angrlffspunkle von 

Xa bzw. X b im Grundsystem durch 

J R  vorstellen. Die Momenten

fiache des unbestimmten Systems 

M r zeigt Abb. 12 a. Die gróBten 

Momente treten am festen Auf

iager auf. Der EinfluB von X b ist 

gering. Fiir den symmetrischen 

Trager sind auBer Sbł auch Sab 

=  Sba =  0, und die Elastlzitats- 

gleichungen verelnfachen sich 

wesentlich.

Abb. 13.

Die ungiinstlgste Beanspruchung tritt wieder an den Auflagern ein. 

Der dargestellte Belastungszustand ist, wie im vorigen, nur so lange vor- 

handen, ais die inneren Widerstande gegen elne Verschiebung nicht 

iiberwunden sind. Tritt die Verschiebung ein, so wird der Trager nur 

durch die weiter wirksamen Reibungskrafte belastet. Das System kann 

naherungsweise ais innerlich statisch bestimmt angesehen werden (wenn 

man von den Formanderungen des Tragers durch die Reibungskrafte 

absleht), und das ungiłnstigste Moment tritt am beweglichen Lager auf

und betragt M — ^ J R -  (Abb. lOb). Der Spannungsnachweis ist

wie unter la  zu erbringen.

b) Fahrbahn nur am be

weglichen Aufiager vom Wider

lager getrennt:

Durch die iiber das feste 

Aufiager weg gefuhrte Ver- 

schleiBdecke (Abb. 11) tritt, 

wie bei 1 b, eine waagerechte 

Auflagerreaktionauf. DasTrag- 

werk ist auB erlich  zweifach 

statisch unbestlmmt.

Entsprechend den Aus- 

fuhrungen unter 1 b sind drei 

Falle zu unterschelden:

«) i '  J  W =  S J  R - > 0, 

gedachte reibungsfrele Lage

rung (Abb. 11 a); fiir den sym

metrischen Zweifeldbalken 

wird Sb t =  Sa b =  Sb a =  0, und 

es bleibt Xa 8aa + 8a t=  0. 

Die ln Abb. 11 a dargestellte 

Momentenfiache ist dleselbe 

wie in Abb. 7.

&

Xt

AIY

l/4 
Abb. 11.

4
A U—  y  xf A d

L
------- ^ f

/ *

----
i

r

Abb. 11 a.

Ohne Kenntnls der Grófie der Reibungskrafte ist eine zahlenmafiige 

Berechnung nicht móglich. Das Ergebnis wOrde uberdies auch keinen 

extremen Fali darstellen.
y) 2 JW ^ > 0 .  Feste Verblndung zwischen Platte und Trager.

In Abb. 13 ist die Momentenfiache des zweifach statlsch unbestimmten 

Systems dargestellt. Man erhalt wie vorher:

X a Saa  +  X b Sab  +  Sa t ~  0  

= 0,X a 8ba +  X b Sbb  +  Sbt~

und mit S„
l

E F
Na =  0,

h P

*b t =  0 und J=±F

S“ b Sba 16 E J ' Jbb-
P

4 8 E J ’

wird I ł
7

E F  a t.

Wahrend also bel der auch am festen Aufiager unterbrochencn Fahr

bahn die innerlich statlsch unbestimmte Grófie X a unter den zugrunde

4
gelegten Annahmen mit dem Hóchstwert • E F a  t  kleiner ist ais die

O
eine Verkiirzung des geraden Stabes behindernde Kraft E F a  i, kann bei 

durchgehenderVerschleifidecke(aufierlichunbestimmt) X a mit den Grenzen

3 12
-r • E F a  t <  X a < ^ -  • E F  <xt bedeutend gróBer werden.4 /

Die zweite statisch unbestimmte GróBe ergibt sich nun mit

3 h „  3 h 12v  __  ba
Ab — fi 

°bb

v — ZJZ. . X  — -  A ____
a l a l 7

■EFat.

Fiir die ungiinstigsten Randwerte erhalt man

X aM a ■ E F a t Il E F a t ,12 W  * h Y M - S,‘ 12y * E F Oi t • ^ » ^l) Mi)  ̂ j

und die Momente im unbestimmten System werden wieder 

Mv =  X a Ma + X b Mb (s. Abb. 13).

Besonders zu beachten ist das uber der Mittelstiitze auftretende 

negative Stiitzenmoment, das sich mit dem Moment aus Eigenlast und Ver- 

kehr ilberlagert. Die Beanspruchungen kónnen hier den ungiinstigsten
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Wert erreichen. Besonders sei nochmals hervorgehoben, daB bei Brucken 

mit uber das feste Auflager durchgehender Fahrbahn die Momente am 

festen Lager (positiv) immer entgegengesetzt sein mflssen wie bei der 

unterbrochenen Ausfuhrung (negativ). Der Trager wird also dort immer 

nach abwarts gebogen, wahrend er sich im anderen Falle nach oben wOlbt.

: 0 ,5-260=  130 t 

+ 326

X „= -

^ = 5

kg/cm;

195 t

Zug

Druck.

Zug
-  15 kg/cm2 Druck.

am Auflager =  -

iiber der Mittelstfltze =
91

• 1,4 -
+ 44 Zug

+ 372 Zug
(Abb. 14).

Die maBgebende Spannung 

am unteren Rande ist entgegen

gesetzt der lotrechten auBeren 

Belastung (Eigenlast + Verkehr).

Die gesamte Beanspruchung wird 

gunstiger.

Belastungsfall 2b : 

a )S J W - >  0, Spannungs

zustand fur den symmetrlschen 

Trager wie beim Balken auf zwei 

Stutzen, Fali 1 b unter a.

/) SzfR  + Haftspannungen.

12
Xa = ~ - E F < x t  =  445 t 

3 h
X h

l
624

X„ =  29 t

Xa Ma =  624 tm 

X b Mb =  940 tm

-940 =  628 tm (Abb. 15).

Spannungen am festen Auflager A

=  445 —  624 _  —  225 Druck

0H _ "0,1 + 1,3 ’ + 1115 Zug.

Spannungen iiber der Mittelstfltze

__ 445 + 628 + 1120 Zug

oa~  0,1 -  1,3 ' ’ + 230 Zug.

Am Auflager sind die Spannungen 

durch lotrechte auBere Belastung =  0.

Die grofie, mit wachsendem x aber rasch 

abnehmende Inanspruchnahme durch 

Temperatur ist daher von geringerer 

Bedeutung ais iiber der Mittelstutze.

Dort flberlagern sich die Zugspannungen 15
am oberen Rande mit jenen aus Eigen

gewicht und Verkehrslast. Fur einen Temperaturabfall von 25° wachst 

die zusatzliche Beanspruchung auf

_  + 2800 kg/cm2 
+ 570 kg/cm,

also fiir die obere Randfaser auf einen Betrag von ausschlaggebender Be

deutung.' Nun ist jedoch anzufiihren, daB diese groBe Spannung in

Wirklichkeit nicht auftreten kann, da ein plótzlicher Temperaturabfall von 

25° sehr hoch gegriffen ist und praktisch kaum vorkommen diirfte, und 

weil aufierdem bei fester Verbindung zwischen Platte und Trager das 

Bauwerk ais gemeinsam tragender YerbundkOrper angesehen werden kann.

Die zahlenmafiige Auswlrkung der vorstehend allgemein ermlttelten 

ungiinstigen Beanspruchungen sei im folgenden Beispiel dargestellt: 

Gegeben: B a lk e n  auf zw e i S tu tzen .

I =  65 m « =  0,000 012 5

h — 2,80 m t — —  10°

F = 0,1 m2 £ = 210 0- 10M/m 2
J  =  0,13 m4 o itE F  ' 260t.

Z w e ife ld b a lk e n .

/ =  2 - 6 5 =  130m; die ubrigen Werte bleiben wie vorher. Alle 

Spannungen werden fiir den Fali einer festen Verbindung zwischen Platte 

und Trager, jedoch ohne Beriicksichtigung der Verbundwlrkung ermittelt. 

Belastungsfall 1 a:

X .- \

130 + 130-1,4 

d° a ~~ 0,1 —  0,13 — —  6 6 '

Belastungsfall l b :

«) £d W - > 0 , nahezu relbungslose Lagerung.

Xa *=Ą  • E F « t =  0,75 • 2,60 =

195 + 195-1,4 + 405 ,

d°'l ~  0,1 —  0,13

Belastungsfall 2 a:

- i • EF<xt =  208 t Xa Ma =  208 ■ 1,4 =  283 tm (— )
O

12 h -EFat-?  13,41, X b Mb = —  13,4-~  =  435 (+)

208 + 283 + 513 Zug,

0,1 — 0,13 ’ * —  97 Druck,

208 — 152 

+ 0,13

Aus den angefflhrten Darlegungen geht folgendes hervor:

1. Der B a lken  auf zw e i S tfltzen  ist gegen raschen Temperatur

abfall des Tragers gegeniiber der Platte nur sehr wenig empfindlich. 

Htnslchtllch der Grófie der Zusatzspannungen im Stahltrager ist zu 

unterscheiden:

a) Die Eisenbetonfahrbahntafel ist flber beiden Auflagern vollstandig 

vom Widerlager getrennt.

In diesem Fali kann die Fahrbahn ohne weiteres auf den Trager 

aufbetoniert und mit ihm verankert werden. Es treten nur negative, 

also der auficren Belastung entgegenwlrkende Momente auf. Eine reibungs- 

freie Auflagerung der Platte bzw. der einzelnen Plattenabschnitte bringt 

keine Vorteile.

b) Die Fahrbahndecke (VerschleiBdecke) geht flber das feste Auf

lager.'

Die auftretenden Biegungsmomente sind positiv. Sie addieren sich 

also mit denen der aufieren Belastung. Bei Tragern mit aufbetonierter 

Platte ist das grOBte Moment iiber dem festen Auflager gleich wie bel 

reibungsfreier Lagerung. Die Momentenverteilung jedoch ist ungunstiger, 

da in Balkenmitte die halben positiven Randmomente wirken, im anderen 

Falle dort aber Af =  0 Ist.

Die zusatzlichen Beanspruchungen sind jedoch sehr gering. Es kann 

daher bei Brflcken mit kleinen Spannwelten (etwa bis 40 m) ohne besondere 

Bedenken die Fahrbahnplatte aufbetoniert und die VerschleiBdecke flber 

das feste Auflager bis ans Ende der Kammermauer gefflhrt werden. 

Natfirlich wird dann praktisch die Befestigung der Platte mit dem Trager 

so ausgefiihrt, dafi die Verbundwirkung rechnerisch verwertet bzw. bei 

der Bemessung zweckentsprechend ausgenutzt werden kann2).

2. Der Z w e ife ld b a lk e n  bzw . der D u rch la u ftrag e r .

a) Die zusatzliche Beanspruchung der stahlernen Trager ist ebenfalls 

gering, wenn die Fahrbahn sowohl flber dem beweglichen ais auch flber 

dem festen Auflager vollkommen unterbrochen ist. Die auftretenden 

Biegungsmomente wirken der aufieren Belastung entgegen. Bei niederen 

Tragern mit kleinen Stfltzweiten ist daher ein Aufbetonieren derEisenbeton- 

platte ohne weiteres zulassig, insbesondere wenn die Zusatzspannungen

rechnerisch nachgewiesen werden.

-X
EisenMonptatte

lyerschleiBdecke

Gteitschicht

Ubergangskonstruktion 
am festen Lager

iibergangskonstruktion 
am benegt. Lager

Abb. 16.

Hohe, weitgespannte Durch

lauftrager wird man aber trotz- 

dem (besonders bei geschweifiten 

Brucken) tunlichst von Zusatz

spannungen befreien, da Inner- 

halb der einzelnen Felder bzw. 

an Innenstfltzen eine Oberlagerung 

mit den Hauptspannungen mog

lich ist. Es empfiehlt sich daher, 

durch Verringerung der Reibungs- 

krafte und inneren Widerstande eine Verminderung der Temperatur- 

beanspruchung zu erstreben. Praktisch wird dies durch Unterteilung der 

Fahrbahntafel ln mehr oder wenlger grofie Abschnitte (je nach dem 

Gewicht der Fahrbahn) erzielt. Die einzelnen Plattenteile werden dabei 

im allgemeinen auf eine glatte Unterlage (Bltumenanstrich, Pappe, Blech 

usw.) aufgelagert und in der Mitte durch einen auf den Trager auf- 

geschweiflten Dorn gegen seitliche Verschiebung festgehalten.

Wie man aus Abb. 16 erkennt, ist aber diese Ausfuhrung nur dann 

von Erfolg, wenn die Verschleifidecke so ausgebildet wird, dafi sic die 

Bewegung der Eisenbetonplatte nicht behindert. Dies kann erreicht 

werden durch:

1. geringe Reibung zwischen Verschleifidecke und Betonplatte,

2. Vergr0Berung der Summę der Fugenbreiten durch kflrzere 

Deckenfelder,

3. Obereinstimmung der Deckenfugen mit den Plattenfugen, wobei 

ein AusflieBen der Vergufimasse durch entsprechende Blecheinlage zu 

verhindern ist,

4. Offenhalten einer gemeinsamen Fugę zwischen Platte und Decke 

in bestimmten Abstanden bei gróBeren Brflcken (Talfibergangen usw.) und 

an fflr zweckmaBlge Entwasserung geeigneten Stellen.

Werden diese Erfordernisse nicht eingehalten, so verhindert die 

Fahrbahndecke eine Langenanderung des Tragers. Die reibungsfreie 

Lagerung kommt nicht zur Wirkung; die Platte kónnte dann ebensogut 

aufbetoniert sein.

2) Vgl. hierzu Dr. J. K reb itz , Verbund zwischen vollwandigen 
Stahltragern usw. . . .  B. u. E. 1938, Heft 14, S. 227.
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b) Die Ausfuhrung einer uber das feste Auflager durchgehenden 

Fahrbahndecke ist beim statisch unbestimmten System unzulasslg.

Ist die Eisenbetonplatte aufbetoniert, so treten an der Mittelstiitze 

des Zweifeldbalkens bzw. an der 1. Innenstiłtze bei Durchlauftragern grofie 

negative Momente auf, die sich wegen der Uberlagerung mit den Haupt

spannungen besonders ungiinstig auswirken.

Eine Ausbildung der Fahrbahn, wie in Abb. 16 dargestellt, bringt 

hier ebenfalls keinen Nutzen; im Gegenteil: an den einzelnen Domen 

werden von auBen groBe waagerechte Krafte flbertragen, die ln der

Alle Rechte vorbehalten. Strafienbautagung
Die Forschungsgesellschaft fur das StraBenwesen hat gemeinschaftlich 

mit der Fachabteilung Straflenbau der Wirtschaftsgruppe Bauindustrie 
vom 15. bis 17. September 1938 eine StraBenbautagung in Munchen ver- 
anstaltet, die sich eines zahlreichen Besuches zu erfreuen hatte. Auch 
aus dem Auslande hatten sich etwa 300 Teilnehmer eingefunden.

Mit der Tagung waren eine Straflenbaumaschinen-Ausstellung und eine 
Keramlkmaschinen-Ausstellung in den KongreBhallen im Ausstellungspark 
verbunden, die vor Beginn der Tagung am Vormittag des 15. September 
eróffnet wurden.

Ais Ehrengaste waren u. a. bei der Eróffnungsfeier erschienen: Gau- 
Ieiter Staatsmlnlster W agner, Generalinspektor fur das deutsche Strafien- 
wesen Prof. ®r.=3ng. T odt, Oberbflrgermeister F ie h le r , die Staats- 
sekretare D auser und P o epp le , die Ministerialdirektoren G are is  und 
V ilb ig ,  Oberregierungsrat U n te rbe rge r , Reichsbahndirektor H afen  
und Generaldlrektor M ilk ę .

Nach der BegrflBung der Erschienenen durch den Gauleiter Staats- 
minister Wagner glng Dr. G rieB m ann  ais Leiter der Fachgruppe Auf- 
bearbcitungs- und Baumaschinen der Wirtschaftsgruppe Maschinenbau auf 
die Bedeutung der beiden Ausstellungen naher ein.

Prof. Sr.=3«g. Todt wles auf die zur Einsparung menschlicher Arbeits- 
kraft drlngend erforderliche Einsetzung der Mascliinenkraft hin und be- 
legte dieses mit Beispielen. Er dankte zum SchluB den an das Zustande- 
kommen der beiden Ausstellungen besonders verdienten Mannern: 
Ministerialdirektor V ilb ig , Dipl.-Ing. K irch ne r , Prof. L echne r und 
Architekt S ch m ith a ls  sowie den Ausstellem selbst.

Mit einem Rundgang durch dle beiden Ausstellungen wurden diese 
dann erOffnet. Ein ausgezeichneter amtlicher Fflhrer durch die StraBen- 
baumaschinen-Ausstellung gewahrt einen guten Einblick in das auf der 
Ausstellung Gezeigte. Es sind wesentliche Fortschritte auf dem Gebiete 
des StraBenbaumaschfnenbaues zu erkennen, Viel Neues und Interessantes 
war in den drei Ausstellungsballen und auf dem ausgedehnten Freigelande 
zu sehen. Die weiter entwickelten StraBenbaumaschinen und StraBen- 
fahrzeuge ermoglichen eine weitgehende Ersetzung der Handarbeit durch 
die Maschinenarbeit sowohl bei den Neubauten ais auch bei der Strafien- 
unterhaltung. Es mdgen hier nur erwahnt werden: die gelandegangigen 
Erdbaugerate, die Nah- und Ferntransportgerate, die Verteilergerate fflr 
Beton und bituminoses Mischgut, dle Walzen und Schneepfliige.

Am 15, September nachmittags wurde dann dle eigentliche StraBen
bautagung in der Kongrefihaile auf dem AusstellungsgelSnde durch den 
steliv. Vorsltzenden der Forschungsgesellschaft fflr das StraBenwesen, 
Ministerialrat H u be r , zugleich im Namen der Wirtschaftsgruppe Bau
industrie, Fachabteilung Strafienbau, eróffnet. Nach ihm sprach der Leiter 
der Fachabteilung Strafienbau der Wirtschaftsgruppe Bauindustrie, General- 
direktorM llke, iiber die in den letzten fflnf Jahren gelelstete Arbeit und die 
auf den Strafienbautagungen zutage getretenen Fortschritte infolge des vor- 
bildlichen Zusammenarbeitens der Bauverwaltung und der Bau- und 
Maschlnenindustrle. Gegenseitiges Vertrauen und gegenseitige Achtung 
von Betrlebsfilhrer und Gefolgschaft habe zu der erfolgrelchen Arbeit 
wesentlich beigetragen. Die Strafienbau- und die Maschinentngenieure 
hatten Hand in Hand gearbeitet.

Wahrend die Techniker friiher mehr im Hintergrund gewirkt hatten 
und in der Verwaltung den Politikern und bei den Unternehmungen den 
Finanzleuten die Fuhrung flberlassen hatten, sei jetzt darin eine Besserung 
eingetreten, indem den Technikern dle ihnen gebflhrende Anerkennung 
zuteil wflrde, was namentllch von Seiten des Fuhrers geschehe und durch 
die diesjahrige Verleihung des Nationalpreises an vler hervorragende 
Techniker zum Ausdruck gekommen sei.

Der Redner betonte die Notwendigkeit der Heranbildung von Fach- 
arbeitern und der Nachwuchsforderung bei den Ingenieuren und Technikern. 
Die erzielte Vervollkommnung der Bauweisen und der Baugerate komme 
auch anderen Landem zugute und wirke so volkerverbindend.

Alsdann gab Ministerialdirektor R u d o lp h i zunachst einen zahlen- 
maBigen Oberblick flber das blslang fur die Reichsautobahnen Geleistete. 
Bis Mltte September 1938 befinden sich 2364 km Reichsautobahnen im 
Betrieb und rd. 1700 km im Bau. Es werden an Auftraggeber und Unter- 
nehmer hohe Anforderungen gestellt. Das Fehlen von Arbeitskraften, die 
aus wehrpolitischen Griinden an anderen Arbeitsstatten eingesetzt werden 
mufiten, sowie Schwierigkeiten in der Materialbeschaffung erfordern zelt- 
weillge Umstellungen im Betriebe und gegebenenfalls auch Unterbrechung 
der Arbeit und ergeben Unstimmigkeiten zwischen Untemehmer und 
Aultraggeber, die nur durch gutes Einvernehmen nach dem Grundsatze 
von Recht und Billigkeit flberbrflckt werden kOnnen.

In der neu hinzugekommenen Ostmark sind 1250 km Reichsauto
bahnen vorgesehen. Es ergeben sich hier Schwierigkeiten auf organi- 
satorischem und persónlichem Gebiet. Fflr die Ausfuhrung kommen nur 
leistungsfahige Untemehmer mit einem entsprechenden Geratepark in

unmittelbaren Umgebung der Kraft Spannungsspitzen, im iibrigen aber 

gefahrlich grofie Momentensprflnge hervorrufen.

Fflr die eingangs erwahnten geschweiBten Brucken trifft die in 

den vorliegenden Betrachtungen ais ungiinstig dargestellte Aus- 

fflhrungsart nicht zu. Aufierdem sind die genannten Schaden an ganz 

anderen Steilen aufgetreten, ais der ungfinstigsten Beanspruchung 

entsprechen wflrde. Die Ursachen konnten demnach der zusatzlichen 

Beanspruchung durch ptótzlichen Temperaturabfall nicht zugeschrieben 

werden.

1938 in Munchen.
Frage, und es mflssen daher auch die Untemehmer aus dem alten Reich 
mit herangezogen werden.

Auf die neuen Bestimmungen flber die Vergebung von Erdarbelten 
wurde von dem Vortragenden hingewiesen,

Zum SchluB sprach der Generalinspektor fflr das deutsche Strafien- 
wesen, Prof. Sr.=3ng. Todt. Er erwahnte die gespannte politlsche Lage 
und die zur Zeit stattfindenden politischen Besprechungen wegen der 
Nachbarschaft. Zu den bisherigen Arbeiten ist auch noch der Bau von 
umfangreichen Befestigungsanlagen an den Grenzen hinzugekommen. Er 
betonte, daB allein schon die Anwesenheit der zahlreichen ausiandischen 
Gaste die Abhaltung der Tagung rechtfertige.

Die Frage, ob das Bautempo und die Arbeitsintensiiat beibehalten 
werde, mflsse fiir die nachsten 5 bis 10 Jahre bejaht werden. Die Reichs
autobahnen werden noch eine Bauzeit von etwa 10 Jahren erfordern. 
Ebenso erfordert .der Ausbau der Reichs- und Landstrafien noch eine 
Reihe von Jahren. Endlich werden auch die Wasserstrafien noch reich
lich Arbeitsgelegenheit bieten. Die Leistung mufi daher noch gesteigert 
werden. Die Qualltat der Arbeit darf aber trotz der Massenarbeit nicht 
leiden. Jeder Untemehmer mufi seine Ehre darin setzen, an jeder Stelle 
Qualitatsarbeit zu leisten, auch wenn die Arbeitsiiberwachung durch den 
Auftraggeber eingeschrankt werde. Die Leistung der dem Untemehmer 
iiberwiesenen Arbeltskrafte hangt zusammen mit ihrer sozialen Betreuung 
und ihrer Ausbildung. Dle Fordergerate mussen vermehrt und verbessert 
werden. Die Zahl der Typen der Baumaschinen sollten vermindert und 
ihre Instandhaltung durch Normung der Ersatzteile erlelchtert werden.

Die Reichsautobahnen sind etwas Einmaliges und mussen daher in 
hSchster Vollkommenheit ausgefiihrt werden.

Der Redner dankte zum SchluB allen Mltarbeitern aus der Industrie 
und Verwaltung fur ihre aufopfernde Tatigkeit; er schloB mit den Worten: 
„Wir werden weiterhln deutsches Bauschaffen ais Gemeinschaftsleistung 
des deutschen Volkes betrachten.* —

Am 16. und 17. September wurden in der Kongrefihaile eine Reihe 
von fachlichen I\urzvortragen geboten. Zunachst sprach Dipl.-Ing. Gott- 
s te in  flber die Trasslerung der Reichsautobahnen in Osterreich. Er 
zeigte im Lichtbilde das geplante Netz der Reichsautobahnen, durch die 
der zwischenstaatliche Anschlufi Deutschlands mit Ungarn, Jugoslavien 
und Italien hergestellt werden soli. Er hob besonders die Schwierigkeiten 
beim Bau der Nord-Sfldverblndung Salzburg—K lagen fu rt hervor. Sie er
fordert u. a. auch zwei Tunnelstrecken von 7 und 9 km Lange. Diese 
bedflrfen besonderer Be- und Entliiftungseinrichtungen, die vom Vor- 
tragenden besprochen wurden.

Reg.-Oberbaurat Ing. F ischer besprach sodann dle Schwierigkeiten 
beim Entwerfen von Geblrgsstrafien, Oberster Grundsatz sei dabei 
weniger die ErmCSglichung grofier Fahrgeschwindigkeiten ais die Erzielung 
grófitmOglicher Sicherheit.

Uber den Ausbau der LandstraBen im Lande Osterreich sprach 
Reg.-Baurat ®r.=3tig. Fuchs. Im Interesse des fflr Osterreich wlchtigen 
Touristenverkehrs ist das Hauptaugenmerk zunachst darauf gerichtet, 
durch geeignete MaBnahmen die Strafien staubfrei zu machen, woffir
10,5 Mili. RM ausgeworfen sind. Alsdann folgt der Ausbau der Reichs- 
strafien zur Erzielung eines verkehrssicheren Zustandes.

Weiterhin erstattete Reg.-Baumcister a. D. S tober seinen Bericht 
iiber die Einrichtung von Erdbau-Grofibausteilen auf Reichsautobahnen. 
Der interessante Vortrag befafite sich mit den Arbeitsbahnen von 60 und 
90 cm Spurweite sowie mit den Anlagen fiir Nah- und Ferntransporte, 
mit Fórderbandern und BremSbergen und den LSsch- und Ladegeraten, 
mit der Anlage von Kippen zur Ablagerung von Boden, mit den Bagger- 
geraten zur Bodengewinnung sowie mit fahrbaren Absetzgeraten und 
mit den GerUten zur Bodengewinnung.

Gute Organisation hinsichtlich der Beschaffung und Ausnutzung der 
Arbeitskrafte ist wichtig. Im Interesse einer guten Ausnutzung der 
Arbeitsgerate sollte auf eine dauernde Beschaftigung der Untemehmer 
gesehen werden. Bei den Erdmassenberechnungen mufi die Rechenarbeit 
beim Untemehmer und bei der Verwaltung vereinfacht werden.

Sehr aufschlufirelch war auch der folgende Vortrag von 2h\=3ug. 
Ren tsch  flber den Einsatz von gelandegangigen Erdbaugeraten. Zur 
Verwendung gelangen Raupenbagger und der Diesel-Raupenschlepper. 
Der gleislose Betrieb mit Raupengeraten hat sich bewahrt. Sie bewirken 
nebenher auch eine Verdichtung des Schflttbodens. Ais neuzeitliche 
gelandegangige Erdbaugerate erwahnte der Vortragende noch: die Pianier- 
raupe, den Raupenwagen und den Erdhobel. Die mit Zahnen versehene 
SchaffuBwalze bewlrkt eine gute Verdichtung gewisser Bodenarten. Sie 
wird in Amerika viel verwendet.

Der anschliefiende Vortrag von Dipl.-Ing. M enck befafite sich mit 
dem Leistungsvermogen von gelandegangigen Erdbaugeraten. Schwer
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lósbarer Boden sollte zur wirtschaftllchen Bodengewinnung mit dem 
Tiefaufreifier vorgelockert werden. Ein Schiirfwagen leistet in 8stflndiger 
Arbeitszeit bei einer Fórderentfernung von 50 m etwa 310 m:l Boden und 
bei einer Fórderentfernung von 500 m etwa 120 m3 Boden. Damit die 
Fahrzeit von der Be- zur Entladestelle móglichst abgekiirzt wird, mufi 
die Fahrstrecke gut fahrbar erhalten werden. Schiirfwagen und Planier- 
raupe mussen gut aufelnander abgestimmt sein. Ihre Betrlebskosten 
stellen sich auf 32 bis 33 RM je Schicht von 8 Stunden. Der Strafienhobel 
ist ais Unterhaltungsgerat gut verwendbar. Seine Betrlebskosten betragen
2,30 RM je Betrlebsstunde. Die bislang gebrauchten 50-PS-Raupenschlepper 
sind fiir die hier zu bewaitigenden Aufgaben zu schwach gebaut.

Die Kurzvortr3ge wurden am Sonnabend, dem 17. September, fort- 
gesetzt.

ZunSchst sprach Prof. 3)r.=3ng. K ón ig e r iiber die Entwicklung eines 
Fernanzeiggerates fiir Glatteisgefahr. Glatteis entsteht bei Temperaturen 
unter 0° durch Nebel und Regen und durch Reif und bei Fahrbahn- 
temperaturen iiber 0° durch unterkiihlten Regen oder Reif. Die Glatteis- 
schicht ist nur 1 bis 2 mm dick. Die Glatteisbildung hangt ab von der 
Warmeleitfahigkeit des verschiedenen Deckmaterials. Vom Institut fiir 
Kalte- und Trockentechnik in Berlin sind eingehende Untersuchungen auf 
diesem Gebiete ausgefuhrt, die gezeigt haben, dafi die Ausbildung eines 
Gerates fur die Fernmeldung von Glatteisgefahr móglich ist.

Es folgte dann der Vortrag von Stadtbaurat ©r.=3ng. Leske iiber 
Stadtstrafien und Verkehr. In dem nachsten Vortrag von Reglerungsbau- 
meister a. D. S chn ee vo ig t eriauterte dieser die bel der Fugenherstellung 
im Betonuriterbau zu beachtenden Gesichtspunkte. Bei der Ausfuhrung 
von Scheinfugen kann der Abstand der Raumfugen grofier gewahlt werden. 
Auch die Wielandschen Holzdiibel kónnen verwendet werden.

Ober die Rauhgestaltung bltumlnóser Decken sprach Landesbaurat 
G ro f ijo h a n n . Er eriauterte die Begriffe Rauhigkeit, Griffigkelt und 
Kraftschlufi zwischen Fahrzeug und Fahrbahn. Es kommt einerselts die 
Aufrauhung glattgewordener Decken, anderseits die Herstellung von neuen 
rauhen Decken in Frage. Prof. M a llis o n  unterscheidet zwischen fein-, 
mittel- und grobgriffigen Decken. Letztere beiden Arten sind anzustreben. 
Die Griffigkelt hangt ab von der Kórnung des in der Decke verwendeten 
Splittes. Der Vortragende berichtet iiber die Untersuchungen auf einer
7,5 km langen Versuchsstrecke auf der Reichsstrafie Neufi—Gladbach, wo 
16 verschiedene Decken erprobt werden.

Es folgte der Vortrag von Dipl.-lng. K irch ho ff iiber Fortschritte in 
der Verwendung von Verteilerger3ten im bituminósen Deckenbau. Es 
ist zu unterscheiden zwischen freibeweglichen und schienengefiihrten

Verteilern. Mit letzteren wird eine bessere Verteilung erreicht. Mit 
Erfolg wird ein profilgerechter Vorplaner verwendet. Grófiere Auftrage 
ermóglichen eine Verbilligung der Ausfuhrung. Ein neuer selbstfahrender 
Verteiler hat sich fiir den Landstrafienbau eingefiihrt. Der 7 t wiegende 
J3gerverteiler hat sich bewahrt. Fiir die Herstellung einer einwandfreien 
Fahrbahndecke geniigt ein Verteiler mit angehangter Stampfbohle. Die 
Verdichtung geschieht durchweg durch Walzarbeit.

Ministerialrat S chón leben  berichtet sodann uber praktische Folge- 
rungen aus Ebenheitsmessungen auf den Reichsautobahnen mit einem 
iiber die Autobahn fahrenden Fahrzeug. Gleiche Verhaitnlsse sind dabei 
Voraussetzung. Ein geschicktes Fahren ist notwendig. Die Fahr- 
geschwindigkeit mufi gleichmafiig sein. Es sind Etappen von 10 km 
gefahren. Es haben sich an der Apparatur Ausschiage von + 4 bis —  1 cm 
ergeben. Besonders grofie Ausschiage haben sich an den Bauwerken 
gezeigt, wenn dereń Hinterfullung nicht einwandfrei ausgefuhrt war. 
Auch der Fugeneinflufi war bemerkbar. Der Sand unter den Platten- 
enden muB gut verd!chtet werden. Auch muB bei Iehmigem Untergrund 
das Elndrlngen von Wasser in die Fugen verhiitet werden. Wenn die 
Plattenenden sich in der Hóhenlage gegeneinander verschoben haben, 
mussen sie wieder in die richtige Hóhenlage gebracht werden. Die 
Messungen sollen unmittelbar nach Fertigstellung der Decke ausgefuhrt 
werden. Die Fahrten kónnen dann ais Abnahmefahrten gewertet werden.

®r.=5Sng. K unde  schildert die neuartige Herstellung bituminóscr 
Decken auf Reichsautobahnen. Das Mischgut soli erst kurz vor dem Ein
bau auf der Baustelle fertiggestellt werden.

Prof. G raf zeigt an Beispielen aus neueren Versuchen im Beton- 
strafienbau die Notwendigkeit der Berflcksichtigung des Schwindens bei 
den Fugenweiten und die Notwendigkeit der Verdiibelung der Betonplatten. 
Dem Schwinden mufi durch Zementverbesserung begegnet werden.

Uber die Herstellung und Eigenschaften ein- und zweischichtiger 
Betondecken berichtet ®r.=3w?- Wal z. Er erwahnt die Vorzuge und 
Nachtelle des ein- und zweischichtigen Einbauens. Der Wassergehalt ist 
von Einfiufi auf die Druck- und Biegezugfestigkeit.

Von Regierungsbaumeister Sack werden die Vorschl3ge zur Neu- 
bearbeitung der Anweisung fflr den Bau von Betonfahrbahndecken er- 
lautert. Er macht beachtliche Vorschl3ge fflr die Neubearbeitung, unter- 
stfltzt durch Lichtblldcr. Fugenbewehrung ist uneriafilich. Beton mit 
hóherem Wassergehalt wird von ihm empfohlen. Der Grundbau beider- 
seits der Fugen soli verst3rkt werden. Wichtig ist eine gute Randstreifen- 
befestigung. Gufiasphalt ist nicht unbedingt zuverl3ssig. Vielleicht geniigt 
schon eine Schotterung mit Oberfl3chenbehandlung. N.

struktion wurde eine 
tJl Stahlspundwand ge-

schlagen, die alte 
Kaikrone entfernt 
und auf der Spund
wand und der Hinter
fflllung eine neue 
Mauerkrone aus 
Mauerwerk und 
Beton errichtet und 
mitamoberenSpund- 
wandteile angreifen- 
d en Ankern gesichert. 
Ferner wurde die 

alte, 1908 erbaute, ais Kippbrficke ausgebildete „Knippels 
bro“-Brflcke erneuert. Die alte Brflcke (Abb. 2) hatte 
nur eine Durchfahrt von 25 m Breite. Die neue, eben
falls ais Kippbriicke ausgebildete, nach Bauweise Scherzer 
gebaute Brflcke weist dagegen eine Durchfahrt von 35 m 
Breite auf (Abb. 3). Gleichzeitig wurde, um niedrigeren 
Schiffen die Durchfahrt zu ermóglichen, der Briickenscheitel 
von 2 m flber NN um 3 m auf 5 m flber NN hóher ge
legt und die Briicke auf 27 m verbreitert. Der „Pro- 
vesten“-Olhafen wurde ebenfalls durch Anlage eines 
neuen Kals (Abb. 4) vergrófiert und der Zufahrtkanal auf
9 m vertieft. Der neue Kai besteht aus einer Stahlspund
wand, die zusammen mit der Hinterfflllung die Eisen- 
betonkrone trSgt. Auch hier ist eine entsprechende Ver- 
ankerung vorgesehen. An der Hinterfflllung sind mehrere

Yermischtes.
Die 16. ordentliche Hauptversammlung der Hafenbautechnischen 

Gesellschaft in Magdeburg findet zusammen mit dem Deutschen Binnen- 
schiffahrtstag 1938 anlafilich der Eróffnung des Mittellandkanals vom
30. Oktober bis 1. November statt.

Am Sonntag, dem 30. Oktober, wird ein Festakt der Reichswasser- 
strafienverwaltung zur Eróffnung des Mittellandkanals in Gestalt der Ein- 
weihung des Schiffshebewerks Rothensee durchgefiihrt. Im Anschlufi daran 
sind Besichtigungen der Grofibauten des Mittellandkanals vorgesehen.

Die eigentiiche Tagung beginnt am Montag, dem 31. Oktober, 10 Uhr, 
mit der Kundgebung in der Stadthalle. Festvortrag: Staatsrat Dr. Ja rres , 
Dflsseldorf, iiber: „Die Kraftstróme im Werden der deutschen Binnen- 
schiffahtt". Der Nachmittag wird durch die Sitzungen und Mitglieder- 
besprechungen der beiden Verb3nde in Anspruch genommen.

Die fachwissenschaftlichen Vortr3ge am Dienstag, dem l.November, 
finden ab 10 Uhr im Grofien Festsaal der „Harmonie", Otto-von-Guericke- 
Strafie 64, statt. Essprechen: Ministerialdirektor Dr. G ah rs , Berlin, flber: 
„Die Piane fflr den weiteren Ausbau des deutschen Wasserstrafiennetzes"; 
Biirgermeister Dr. N eubacher, Wien, flber: „Die Donau ais groBdeutsche 
Schiffahrtstrafie"; Stadtbaurat G ó tsch , Magdeburg, flber: „Magdeburg 
ais Hafen und Schiffahrtstadt".

Auskflnfte erteilt die Geschaftstelle der Hafenbautechnischen Gesell
schaft, Berlin-Charlottenburg2, Berliner Strafie 170/171, Techn. Hochschule.

Erweiterungsbauten im Hafen von Kopenhagen wurden nach 
einem Berichte ln Dock Harbour 1938, Nr. 212, S. 221, ausgefiihrt. Neben 
der Verbreiterung des dem Passagier-Uberseeverkehr dienenden „Lange- 
llnie“-Kais von 6 bis 12 m auf 20 bis 33 m Breite und der Ver- 
tiefung des Fahrwassers von 6,9 auf 9,1 m wurde der zum Innenhafen 
gehórige „Havnegade“-Kai erneuert (Abb. 1). Vor der bestehenden Kon-

Spundwand — j- 

I I

Abb. 1

I
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Fachschrift f. d. ges. Baulngenleurwesen

die Fahrbahnplatten C aufgeschweiBt.

Eiserne Spundwand. (KI. 84c, Nr. 621 752 vom 30. 10. 1931 von 
H ans M e iners  in Essen-Bredeney.) Um handeisiibliche 2-Eisen ver- 
wenden und das Widerstandsmoment der Wand erhOhen zu kónnen, 
bestehen die Querverbindungsbohlen aus je zwei handeisiiblichen 2-Eisen, 

dereń zusammenstofiende Flanschen mit den
|-------L----- ~ Aufienfianschen der I-Eisen in einer Ebene liegen
C-ri--- —'— 'frjr& >' und die den Raum zwischen den Flanschen der
J e f  ■ benachbarten I-Eisen im wesentiichen ausfiiiien.
a a Hfe\ Fiir die Verbindung der Z-Bohlen a mit dem

e c u I-Eisen d sind in der Mitte des I-Eisensteges
^— Li===0=Ypfe===iJ--'? auf beiden Stegseiten Nocken c angewalzt oder

/  angeschweifit, die an ihren freien Enden dieselben
-ó . Schlosseraufwelsen, wiesiedieZ-Bohlenbesitzen.
g \ Der Flansch e des I-Eisens liegt in gleicher Ebene

I— I mit den Bohlenflanschen /  und ist von annahernd
I- g . p  L gleicher Breite wie der lichte Stegabstand der

beiden Eisen a. Die Breite des anderen I-Eisen- 
flansches (Innenflansch) g  ist mit B, seine Dicke mit D  bezeichnet. Die 
GesamthOhe der zusammengesetzten Bohle ist H, ihre Bauiange L. Dic 
parallel zu den Flanschen e und g  verlaufende Schwerachse x—x  geht 
durch den Schwerpunkt 5  des zusammengesetzten Bohlenquerschnitts.

Verfahren und Vorrichtung zur Herstellung von OrtbetonpfShlen 
m it Schutzmantel. (KI. 84c, Nr. 627 547 vom 23. 7. 33 von K arl Derr 
in Liinen, Lippe.) Nach Herstellung des PfahlfuBes wird das eingetriebene 
Vortreibrohr 1 zunachst mittels des Miindungsverschlusses 2 erneut ver- 
schlossen. Unter Austreiben des Vortreibrohres 1 oder durch Anheben 

des Miindungsverschlusses 2 wird' dann anschliefiend

«
der Pfahlschaft hergestellt. Hierzu wird zunachst 
mittels der Eintrageleitung 3 fflr den Baustoff 4 Prefi- 
■’ luft in den unteren te il des Miindungsverschlusses 2

elngedriickt, wobei das Vortreibrohr 1 ausgetrieben 
oder der Miindungsverschlufi 2 selbst angehoben und 
das von seinem Oberteil losliche Fufistuck 6  vom 

'10 Miindungsverschlusse 2 abgetrennt. Hierbei wird der
mit dem Fufistuck verbundene, in waagerechten Rollen 
angebrachte Schutzmantel 7 zunachst abgerollt; dann 
werden selne einzelnen Teile im Miindungsverschlusse 
mittels einer Falz-oder Heftvorrlchtung 10 miteinander

7 verfalzt oder verheftet, wobei gleichzeitig mittels der 
Nockengetriebe 11 die die Spiralbewehrung 8 zuriick- 
haltende Ausiósevorrichtung 12 in gleichmafiigen Ab- 

3 7 standen ausgelóst wird, so dafi sich die jeweilig nur
um eine Windung freiwerdende Spiralumschniirung 8

4 !Q " p  nunmehr in gleichmafiigen Steigungen oder Win-
dungen um die Langsbewehrung 9 legen kann. Mit 
dem Fortschreiten des Abrollens, Verfalzen des Schutz- 

mantels 7 und dem Einbringen der Umschniirung 8 werden nun aus 
EinpreBvorrichtungen bekannter Art Versatzstoffe mittels eines Prefidruckes 
in den sich zwischen Pfahlschaft und der Erdausbohrung ergebenden 
Spalt eingedriickt, und gleichzeitig wird der Pfahlschaft, vornehmlich unter 
Uberdruck betoniert.

Bewegliches W ehr mit einer Stauklappe. (Ki. 84a, Nr. 625988
vom 22. 3. 1931 von Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg AG in Niirnberg.) 
Um die Bauart des Wehres zu vereinfachen und eine gleichmafiigere 
Kraftiibertragung von der Antriebvorrichtung auf die Klappe zu erreichen, 

■ wird die Antriebwelle ais verdrehungsfeste
Hohlwelle ausgebildet und mit festen Hebel- 

/ ,  '  £ \ armen versehen, an dereń freien Enden die die
i ] Stauklappe bewegenden Schubstangen angelenkt

3 I I sind. Auf demzylindrlschenWalzenwehrkórpera
i j  ist bei b die im wesentiichen nur aus einer ge-

f f  71 bogenen Blechtafel und von Rippen d bestehende
f  l '/[ ) i i V K i a p p e  c angelenkt. An der rohrfórmlgen ver-
j[a drehungsfesten Welle e befinden sich Hebel /,
\\ t /j die ihrerseits durch Schubstangen g mit der
\\ ' l j  Klappe c verbunden sind. Zum Antrieb der

/ /  Welle e dient ein Druckwasser-Zylinder h,
dessen Kolbenstange i am Wehrkorper bei k 
angelenkt ist und der durch Zapfen l an einer 

Kurbel m angrelft. Bei Aufrechterhaltung des Druckes im Zyiinder h bleibt 
die Klappe ln der dargestellten Lage stehen, bei Nachlassen des Druckes 
senkt sich die Klappe unter ihrem Eigengewicht und wird wieder gehoben 
sobald im Zyiinder h der Druck wiederhergestellt wird.

ir<pzscm-tj

das damals zur Verfiigung ge- 
stellte 30 500 m2 groBe Geiande 
inzwischen schon auf 60 000 m2 
vergrOfiert werden. Im vergange- 
nen Jahre betrug der Schiffs- 
verkehr 35 000 Schiffe mit 30 Mili. 
Nettoregistertonnen. Der Hafen 
ist durch eine BetonbrOcke mit 
Schienenweg und Fahrbahn mit 
dem Festlande iiber die Insel 
Amager verbunden.

Das neue Geiande wurde in 
nur 2 m Wassertiefe durch Sandauf- 
schiittung gewonnen. Die Wellen- 
brecherbestehen aus aufgeschiitte- 
ten Gerollblocken, ihre Kopftelle 
aus Eisenbetonsenkkasten. Schliefl- 
Iich wurde noch der Jachthafen 
vergrOfiert, um bis zu 320 Jachten 
leicht aufnehmen zu kOnnen. Die 
Anlagestege sind (Abb. 6) in Holz- 
bauweise ausgefiihrt. Schm.

P a ten tsch au .

Fahrbahn fiir stahlerne Straflenbriicken. (KI. 19d, Nr. 644 452 vom
31. 5. 1934 von Sr.=Qttg. G o ttw a lt  Schaper in Berlin-Lichterfelde.) Um 
eine unbedingt zuverl3ssige Verbindung der Fahrbahndecke mit dem 
Tragersystem der Brucke zu erreichen und um die Rissebildung zu ver- 
hindern, sowie schwere Betonmassen und eine besondere Dichtungsschicht 
zu ersparen, wird auf der stahlernen Unterlage ein Stab-, Netz- oder 
Gitterwerk aus bellebigen Stahlgliedern befestigt, das die Fahrbahndecke 
in waagerechter und senkrechter Richtung mit der Unterlage verankert 
und gleichzeitig zur Verst3rkung dient. Uber den auf den Quertragern B 
aufliegenden Langstragern A sind die ebenen Fahrbahnplatten C auf- 
gelagert, die durch die stahlernen Rippen D  versteift sind. Die Platten C 
werden an den Stofikanten unterein-
ander und mit den Tragern A ver-  ̂ ,£ ^ ..........
schweifit, so daB eine zusammen-
hangende Fahrbahn entsteht. Auf der f  T .  g c " Y  Ł . 6
Fahrbahnplatte ist ein gltterartlger JT / B j T
Rost aus kreuzwelse verschweifiten I
Staben£ in einigem Abstand befestigt,
derart, dafi zwischen den Versteifungs- )
rippen D  einzelne Stangenroste ein-
gelegt und mit kurzeń Zwischenstucken F  auf der Platte unmittelbar 
befestigt werden, oder es wird der Stangenrost unmittelbar auf die 
Rippen D  gelegt und verschweifit und zwischendurch mit den Blechplatten 
durch Zwischenstiicke F  verbunden. Auf dieses Gebilde wird die Asphalt- 
decke H  in solcher Dicke aufgetragen, dafi es vollstandig in der Masse

IN H A L T : D ie Verbesserung der Vorflut In der unteren Oder. III. — Die Baustellen- 

e lnrlch tung fur die KongreShalle Nflrnberg. (SchluB.) — Ober den EinfluB  von Temperatur- 

unterschleden zwischen E lsenbetonfahrbahnplatten und stahlernen Haupttrflgern bel Balken- 

brilcken. — Straflenbautagung 1938 ln  M unchen. — V e rm  I s c h t e s :  Die 16. ordentllche Haupt- 

versammlung der Hafenbautechnlschen Oesellschaft ln  Magdeburg. — Erwelterungsbauten Im. 

Hafen von Kopenhagen. — P a t e n t s c h a u .

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

Verlag von W ilhelm  Ernst & Sohn, Berlin.

Druck der Buchdruckerei Oebruder Ernst, Berlin.

Reihen von Holzpfahlen geśchlagen. Der Ólhafen liegt aufierordentlich 
gunstig auf einer frQher von einem Fort gekronten, der Ostkiiste der 
Insel Amager im Abstande von 1,6 km yorgelagerten kleinen Insel 
Provesten. Der Hafen (Abb. 5) wurde erst 1936 eroffnet, doch mufite

eingebettet ist. Soli der Asphalt auch noch durch die Rippen D  hindurch- 
dringen, so kónnen an der Rippenunterseite Aussparungen G vorgesehen 
werden. Soli die Asphaltdecke H  besonders leicht werden, so werden 
ais Befestigungsmittel starkę Drahtgeflechte oder Streckmetallstreifen auf


