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III. Bauwerke.*)

(Fortsetzung

II. Schiffsschleusen.

a) D ie  W e s t s c h le u s e  H o h e n s a a t h e n 6).

Das Bauwerk, m it dessen H ilfe  die schiffbare V erb indung  zw ischen 

dem  Vorflutkana l und den O derberger Gewassern hergeste llt werden 

m ufite , die W estschleuse in  H ohensaathen w ar in seiner Lage davon ab- 

hang ig , w o und  w ie  der H ohenzo lle rnkana l in die Strom oder eingefiihrt 

w urde . Da dessen E inm iindungss te lle , d ie  Ostschleuse, nahezu zwang- 

lau fig  bestim m t war, so ergab sich dam it zug ie ich  auch die  Lage der 

W estsch leuse (vgl. den Lagep lan In A b b .7 ) .  W enn be ide  Schleusen ein- 

he itllch  und  m it m óg lichst w enig  Personal verw alte t u nd  betrieben werden 

so llten , so mufiten sie unm itte lba r nebene lnander liegen.

aus Heft 47.)

D ie  H aupter sind m it ihrer Soh le  rd. 3 m unter die entsprechenden 

m ittleren zur Ze it der Entw urfsbearbeltung m afigebenden Niedrigwasser- 

stande gelegt worden. W enn  auch d ie  tatsachlich spater elngetretenen 

niedrigsten N iedrigwasserstande noch um  50 bis 60 cm unter jenen  liegen, 

so ist das unbedenk lich , w e il m it e inem  grófieren T iefgang ais m it 2 m 

(gegenwartig betragt der zugelassene T iefgang nur 1,75 m) auf dem  Grofi- 

schiffahrtweg schwerlich jem als  gerechnet zu  w erden braucht, und  w e il bei 

absinkenden W asserstanden unter M N W  im  allgem e inen die angrenzenden 

W asseriaufe O der u nd  H ave l in  ihrer W asserfiihrung so stark abnehm en , dafi 

der T iefgang beschrankt w erden mufi. D ie  K am m ersohle  w urde natiirlich  

ebenso w ie be i der O stschleuse in der H óhe  des U nterdrem pels angeordnet,

D ie  Abm essungen des Bauwerks w urden entsprechend der daneben 

angeordneten Ostschleuse so gew ah lt, dafi ein ganzer Schleppzug , be- 

stehend aus e inem  Schieppdam pfer und  sechs grófiten fiir den Grofi- 

sch iffahrtw eg in Aussicht genom m enen  Kahnen (Plauer Mafi von 65 X  8 m 

GróBe) m it 600 bis 700 t L adungs inha lt im  v o ll be ladenen  Zustande, in  der 

Schleuse zug ie ich  P latz haben. Nach dem  V orb Ilde  der dam als soeben 

vo llende ten  Schleppzugschleusen an der unteren H ave l w urde das Mafi 

von 215 m  fiir d ie  Lange der K am m er fiir ausrelchend geha iten ; das 

BreitenmaB von 17,5 m , das sich an der unteren H ave l ais zu  schmal 

erw iesen hatte, w urde dagegen auf 19 m vergrófiert. D ie  A nordnung  von 

Schleppzugschleusen wurde hauptsachlich darum  fiir no tw end ig  gehaiten, 

w e il die be iden F inow sch leusen , d ie  bisher den Verkehr zw ischen der 

S trom oder und  den Oderberger Gewassern bew aitig t hatten, fiin f Finow- 

kahne  zugie ich  aufnehm en konnten und  weil trotz dieses giinstigen 

Fassungsraum s der F inow schleusen sich info lge  des auf der O der stofi- 

welse auftretenden Verkehrs sehr hau fig  auf der O der und  zeitw eise auch 

in  den Oderberger Gewassern ein starker Schiffsrang geb ilde t hatte, der 

e inm al der Schiffahrt erhebliche S tórungen auferlegte, anderseits den Be­

trieb auf der O der beeintrachtlgte . Auch wurde dadurch die Schiffahrt 

be i Hochwasser der O der, das ja  im  Som m er le ider hau fig  eintritt, stets 

im  hohen Grade gefahrdet. D ie  A no rdnung  von Schleppzugschleusen 

stiefi auch wasserw irtschaftilch um  so w eniger au f Schw ierigkeiten, ais 

in H ohensaathen jederze it ausrelchende W asserm engen fiir den Schleusen- 

betrieb zu r V erfiigung  stehen (s. A bb . 11 a).

Das G efa lle  der W estschleuse halt sich in sehr v ie l engeren G renzen 

ais das der Ostschleuse, dereń H óhen lage  von den Hochwasserstanden 

der Strom oder abhang ig  ist. W ahrend  diese fiir e inen W asserunterschied 

von  nahezu 6 m eingerichtet werden mufite , war be i der Westschleuse 

nur auf einen hóchsten W asserunterschied von 2,80 m  Rflcksicht zu 

nehm en. D em zufo lge  stellten sich auch die Bauarbeiten wesentlich 

g iinstiger und  b lllig e r ais d ie  der Ostschleuse.

D ie  H aupter sind m assiv  aus Beton in besonderen Baugruben , d ie  

m it hólzernen 20 cm dicken Spundw anden  umschlossen w urden, errichtet. 

Der Bodenaushub in  den H aup tem  wurde durch senkrecht stehende 

Bagger unter W asser ausgefflhrt; der Soh lenbeton  w urde ais Schiittbeton 

im  M ischungsverhaitn is 1 : 3 : 4 ,5  m it T richterschflttung in D icke von

0,70 m be im  O berhaup t u n d  1,10 m be im  U nterhaup t e ingebracht, w eil 

in fo lge des grobkieslgen Untergrundes d ie  v ó llig e  T rockenlegung der B au­

gruben sehr grofie Schw ierigkeiten bereitet hatte. Darauf wurde dann 

unter Oberfiachenw asserhaltung  der A u fbau  in S tam pfbeton 1 : 3 : 6  gesetzt, 

der nach den sichtbaren F iachen flber N N  — 0,49 (N U W 1930 =  N N —  0,38) 

m it ge lben W asserk linkern verb lendet w urde . D ie  D rem peianschlage 

und  die abgerundeten Ecken der E infahrt w urden m it G ran itąuadern  ver- 

k le idet. Aus G riinden  eines g iinstigen Schiffahrtbetrlebes sind die  H aupter 

zue inander versetzt angeordnet w orden. Aus dem selben G runde , d ie  

Ein- u n d  Ausfahrt fflr d ie  Schleppzflge beąuem er und  rascher vor sich 

gehen zu  lassen, sind d ie  H aupter m it der bei der E in fahrt rechts liegenden 

F lucht m it der angrenzenden K am m erw and  b flnd ig  ge legt; die andere ist 

nach der K am m er zu im  Verhaitn ls  von 5 :  1 abgeschragt worden.

Das F iillen  und  Entleeren der Schleuse geschieht durch kurze Um- 

laufe von  4 m 2 kle lnstem  Q uerschn itt; die Verschliisse werden durch 

Rollkeiischfltze g eb ild e t7). Zum  Verschlufi der H aupter d ienen  Stem m tore 

m it gekreuzten D iagona len , d ie  in der Ebene der nach dem  U W  zu  

liegenden Torflacbe angeordnet s ind , w ahrend die nach dem  O W  ge­

richtete, den W asserdruck aufnehm ende Torfiache gew ólb t ist. D ie  A b ­

messungen betragen 4,950 • 5,474 m fflr d ie  Torflflgel im  U nterhaup t,

6 ,190-5,474 m im  Oberhaup t. Jeder Torflflgel entha lt noch ein Klapp- 

schfltz m it einer O ffnungsfiache von 0,7-1 ,6 m , dam it F iillen  und En t­

leeren durch die  Torschiitze unterstfltzt werden kann. D ie  Schleusen­

kam m er ist in ihrer Sohle led ig llch  gegen d ie  Angriffe  des e instróm enden 

Wassers durch eine Ste inschflttung von 0,5 m D icke geslchert, d ie  sich 

nach dem  O berhaup t zu  auf d ie  le tzten 20 m  bis auf 1 m vergrófiert.

c) Z . f. B auw . 1913, Sp. 465 ff. 7) Naheres dariiber Z. d. V d l 1913, S. 1816.
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D ie  K am m erw ande  m ufiten verschieden ausgeb ilde t werden. W ahrend 

die óstltche W and  led ig llch  ais Futterm auer gegen den Erddruck standfest 

herzustellen war, m ufite die westliche ais T rennungsdam m  ausgeb ilde t 

werden, der in der Regel nach der Schleusenkam m er zu  W asserdruck 

au fzunehm en hat. D ie  ersten Ram m arbe iten  fur das A u flenhaupt der 

Ostschleuse hatten gezeigt, dafi m an im  Untergrund in  grofiem U m fang  

m it S teinnestern und  F in d lingen  zu  rechnen hatte, die dem  E ind ringen  

von H o lzspundw anden  starken W iderstand en tgegense tzten , so dafi 

Bedenken aufsteigen m ufiten, ob man eine zusam m enhangende  d ichte 

W and  w iirde herstellen konnen . Aus diesem G runde  und  um  die grofien 

Kosten massiver W andę , d ie  aus bau lichen G rflnden nicht unbed ing t er­

forderlich waren, zu  sparen, entschied man sich fur E isenbe tonspundw ande . 

D iese wurden an der Landseite  in  N e igung  10: 1 e ingeram m t und  bis 

zu r Tiefe von  N N  —  5,35 m , d. h . 2,50 m unter Schleusensohle, hinab- 

getrleben. D ie E isenbetonbohlen hatten eine Breite von 60 cm bei e iner 

D icke von 28 cm . Sie w urden stum pf aneinandergestofien und  in  der 

W eise gedichtet, dafi d ie durch d ie  halbkre is fórm igen Aussparungen in 

den Stlrnseiten erzie iten kreisform igen H oh lraum e von 8 cm Durchm . 

durch Betonw iirste gedichtet w urden , d ie  m an in Sackschlauchen in die 

H oh lraum e  h ine ins inken  liefl (Abb. l i d ) .  Der iiber Norm alstau der Oder- 

berger H a ltung  liegende K opf der W and  w urde zu  e inem  kraftigen H o lm  

von 35 cm D icke und 60 cm H óhe  ausgeb ildet, der alle 3 m  gegen einen 

4 :  I geram m ten 36/36 cm starken E isenbetonpfah l durch E isenbetonanker 

von 30/30 cm Q uerschnitt verankert ist. Zur besseren S icherung dieser 

A nkerpfah le  gegen den Erddruck w urde  jeder zw eite  nach ruckwarts 

durch e inen Zugpfah l, der ebenfalls in der N e igung  4 :  1 (nach ruckwarts) 

e ingeram m t wurde, yerstarkt (A bb . U b u .  c).

sich Rasen an. D ie  Boschung unterha lb  der Berm e ist bis h inab  zur H óhe  

von N N  +  0,80 m ( = 0 ,6 0  m W assertiefe bei Norm alstau) m it einer 25 cm 

dicken Schfittste inlage aus fe inen unteren u n d  gróberen Oberlagen befestigt.

D ie  B ed ienung  der Tore und  Schutze geschieht von  H and . Da zur 

Ze it der Bauausfiihrung die M óg lichke it eines Anschlusses an eine Stark- 

strom le itung  noch nicht gegeben war, hat man nach dem  V orb iIde  der 

unteren H ave l von der A no rdnung  elektrischer A ntriebe abgesehen, zum al 

be i der verha itn ism afiig  langen Dauer des Ein- u n d  Ausfahrens der ganzen 

Schleppziige (V2, ja bis 1V2 S tunde  bel ungunstlgem  W ind ) ein geringer 

Ze itverlust Info lge des Handantriebes keine wesentliche Ro lle  spie lt.

Das Bauw erk ist im  A nschlufi u nd  in V erb indung  m it der Ostschleuse 

errichtet worden. Diese w urde  im  A ugust 1910 m it dem  A ufienhaup t 

angefangen, w ahrend die W estschleuse erst Im  F ruhjahr 1911 begonnen 

werden konnte. D ie Fertigste llung be ide r Bauw erke zog sich etwas in  

die  Lange, da in fo lge  des ung iinstigen  Untergrundes (Steine und  Find- 

linge  in  grofier Zahl) die E rdarbeiten und vor a llem  die Ram m arbe iten  stark 

in V erzug  geraten waren, so dafi sich der dadurch entstandene Ze itverlust 

n icht w ieder e inho len  liefl. D ie  Ostschleuse wurde im  F ruhjahr 1913, 

d ie  W estschleuse am 1. A ugust 1913 in Betrieb genom m en . Ihre Bau- 

weise u n d  ihre Betriebseinrichtungen haben sich im  a llgem e inen  bew ahrt.

D ie  A us fuh rung  der A rbe iten  geschah durch die F irm a G riin  & B il­

finger, M annhe im , der auch die A rbe iten  fiir d ie  K am m er der Ostschleuse 

flbertragen waren und  d ie  zug le ich  das W ehr m it ausgefiihrt hat. D ie 

W asserhaltung  w urde im  E igenbetriebe bew irkt. D ie  L ie ferung der 

stahlernen Sternm tore war der F irm a Róssem ann & K uhnem ann  in Berlin- 

Re in ickendorf flbertagen, d ie  Ro llke ilschfltze fur die  U m lau fe  ha t d ie 

F irm a G ebauer, Berlin , geliefert und  e ingebaut.

duerschnitt etwa so m oberhalb des Wehr es

,lW.u.is (iw)

A bb . 11 b.

A n  der W asserseite, d. h. nach dem  W ehrkanal zu , w o d ie  Kammer- 

w and  ais besonderer T rennungsdam m  ausgeb ildet w urde , ram m te man 

zw ei senkrechte W andę  derselben A rt im  A bstande  von 4,50 m  von- 

einander bis zu  derselben Tiefe und  verankerte sie gegeneinander. Den 

zw ischen diesen W anden  entstehenden Zw ischenraum  fflllte m an im  

unteren Teil von 1,75 m H óhe  m it Schflttbeton derselben A rt, w ie  er 

in  den Schleusenhauptern verw endet w orden war, u nd  brachte h inter 

den E isenbetonspundw anden jederseits e inen Betonkórper von 1 m D icke 

aus M agerbeton ein. Den iibrigen Zw ischenraum  fflllte m an bis flber H W , 

d. h . bis zur H óhe  von  N N  +  3,50 m  m it kiesigem  Sand, der ln N e igung

1 : 1 m it E lbsandsteinen (sogenannten H orze ln , das s ind  rohe W flrfel von 

etwa 0,30 bis 0,35 m  Seite) abgepflastert w urde; ahnlich  w urde auch die 

Oberw asserbóschung der Landspundw and  behande lt. Um  zu verh indern , 

dafi d ie em pfind llche  E isenbe tonspundw and  unm itte lbar von  Schlffs- 

stóflen getroffen w ird, hat m an die  E isenbetonw and in Entfernungen von 

5 m durch besondere E isenbetonstander bewehrt, von denen jeder dritte 

b is flber H W  em porgefflhrt u nd  gegen das U fer abgestiitzt wurde. Ein 

Teil d ieser hochgefiihrten E isenbetonstander (etwa a lle  45 m einer) tragt 

Schtffsleltern und  Stege, d am it d ie  Schiffer in N otfa llen  jederze it an Land 

gelangen kónnen .

Die V orhafcn liegen m it ihren Sohlen auf derselben H óhe  w ie  die  

anschllefienden Schieusendrem pel. S ie sind vor den H aup tem  auf eine 

kurze Strecke (O berhaup t 10 m , U nterhaup t 20 m) in derselben W eise 

w ie d ie  Schleusenkam m ern m it gepackten Schflttste inen geslchert. Zur 

F flhrung der Schiffahrt s ind d ie  aus A bb . 11 a ersichtlichen Dalben gesetzt. 

Der Anschlufi der Schleusenhiiupter an d ie  Vorhafenufer ist m it E isen­

be tonspundw anden derselben Art, w ie d ie  E infassung der K am m er aus- 

gefflhrt. Im  iibrigen stnd d ie  Vorhafenufer unter W asser in  1 : 3 gebóscht und  

weisen in etwa N orm alstauhóhe (NN  + ’ 1,40 m) eine 1 m  breite Berme 

auf. U ber dieser schllefit sich das U fer ln  Boschung 1 : 2  an. D ie  Berm e 

ist in  20 cm D icke  gepflastert; ebenso die anschliefiende daruberliegende 

Bóschung bis zur H óhe  von  N N  +  2,20 (etwa HW ). Dariiber schlieflt

A bb . l i d .

D ie  B au le itu ng  w ar an das 

H aup tbauam t in  Potsdam  abgegeben 

worden, da sie von diesem  im  Z u ­

sam m enhang  m it den iibrigen A r­

be iten  besser und  zweckm afiiger 

w ahrgenom m en werden konnte, ais 

w enn vom  Reg ierungsprasidenten 

Stettin  (O derregu lie rung) eine besondere B au le itung  in Hohensaathen hatte 

eingerichtet werden m ussen. Das H aup tbauam t in Potsdam  hatte  die  

B au le itung  dem  N eubauam t in Oderberg  (Regierungs- und  Baurat B e r g iu s )  

flbertragen, von dem  aus d ie  órtliche B au le itung  bis zum  31. O ktober 1911 

durch Regierungsbaum eister L i n d s t a e d t  (jetzt Vorstand des Wasser- 

bauam ts Zehdenick) und  vom  l.N o v e m b e r  1911 ab durch Regierungs­

baum eister L a u b ln g e r  (im Jahre  1925 verstorben) w ahrgenom m en

wurde. —  D ie Kosten des Baues haben 1 100 000 M ark betragen.

b) D ie  S c h i f f s s c h le u s e  b e i  S c h w e d t .

1. D ie  ursprflnglich geplante  Q uerverb indung  Schw edt— N ieder­

kranig m it den Schleusen Schw edt und  N iederkranig .

V or der Ausfflhrung der O derregu lie rung  durchflofi der in der Haupt- 

sache ais Schiffahrtstrafie benutzte  H auptarm  des Stromes das Tal der 

unteren O der ba ld  au f der llnken , ba ld  au f der rechten Seite . Dadurch  

lagen die von dieser Stromstrecke beriihrten Stadte Schwedt, F idd ichow  

und  G artz  an der durchgehenden Schiffahrtstrafie und  waren m ite lnander 

durch einen W asserweg verbunden. Durch die  Oderregu lierungsarbe iten  

wurdein von H ohensaathen abwarts bis oberhalb Stettin  au f rd. 70 km 

Lange zw ei getrennte Schiffahrtstrafien —  die O der und  die  Wasserstrafie 

Berlin— Stettin —  geschaffen. H lerdurch w urden die  Stadte Schw edt und  

G artz von der O der u n d  d ie  S tadte F idd ichow  und  G re ifenhagen von 

der Wasserstrafie B erlin— Stettin  abgeschnitten und  der zw ischen diesen 

P latzen bis dah in  bestehende Ortschiffsverkehr ganz unterbunden .

A uf diesen O be ls tand  w urde bereits in der Denkschrift betreffend die 

Verbesserung der unteren O der vom  30. N ovem ber ‘,1899 (S. 71) und  in 

dem  A llgem e inen  Entw urf vom  26. Septem ber 1899 (Anlage 8, S. 47) h in ­

gew iesen und  eine Q ue rve rb indung  zw ischen be iden  Schiffahrtstrafien 

fur no tw end ig  erachtet. Nach e lngehender U ntersuchung  der ver- 

schiedensten Lósungen  und  nach langeren V erhand lungen  m it den in 

Betracht kom m enden  Ortschaften w urden zwei Q ue rve rb indungen , die 

Schwedter Q uerfahrt u nd  d ie  Gartzer Q uerfahrt, zur Ausfflhrung bestim m t.
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Strom rlchtung an sich schon schwierige Strom verhaltnisse eingetreten; 

dadurch ist es be i der verha ltn ism afiig  starken S tróm ung  fur abw3rtsfahrende 

Schiffe und  Schieppziige  nicht leicht, d ie  Brucke iiberhaupt zu  durchfahren. 

SchlieBlich hat der W egfa ll der Q uerverb indung  auch die Bew irtschaftung 

des s iid lichen Teiles des Schwedter Polders info lge der unm itte lbaren 

V erb indungsm óglichke it m it der festen StraBe Schw edt— Niederkranig 

sehr erleichtert.

3. D ie  Schleuse Schw edt am sogenannten K uhlm orgen .

Fur die  in der neuen Q uerverb indung  yorgesehene Schiffahrtschleuse, 

d ie  nunm ehr die Beze ichnung .S ch leuse  Schw edt" erhielt, w urde am 

13. O ktober 1921 ein besonderer Entw urf aufgestellt. D ieser sah gegen iiber 

den 600-t-Schleusen in der Schwedt-N iederkraniger Q uerverb indung  eine 

Schleuse fiir 1000-t-Schlffe vor. Begriindet w urde diese VergróBerung 

der Leistungsfahigkeit der Schleuse dam it, dafi d ie  neue Q uerverb indung  

n icht nur, w ie die  ursprunglich geplante  Q uerverb indung , e inem  órtlichen 

V erkehr d ienen , sondern ihrer schrag zu  den Schiffahrtstrafien verlaufenden 

R ich tung  entsprechend auch fur die  Schiffahrt von Stettin nach H ohen ­

saathen und  Berlin eine erw iinschte Obergangsm óg lichke it von der O der 

zum  Kanał b leten w iirde . D ie  von S te ttin  bergwarts fahrenden Schiffe 

kónnten nam iich  sow ohl ihre Reisezeit w ie auch ihre  Schleppkosten dadurch 

verringern, daB sie ihren W eg bis N ipperw iese auf der fast strom lósen 

freien O der und  oberhalb N ipperw iese auf dem  strom losen K anał zurflck- 

legen. A u f G rund  genauer A bw agungen  der zukfln ftigen Verkehrs- 

m óg llchke iten kam  m an im  Reichsverkehrsm inisterium  schlieBlich zu dem  

Ergebnis, d ie  Schleuse doch nur fflr 600-1-Schiffe auszubauen , dabei 

allerdings d ie  lichte W eite  der H aupter auf 10 m zu vergróBern. D ie  

Erfahrungen, d ie bisher be i dem  Verkehr durch die  nunm ehr flber 10 Jahre 

In Betrieb befind liche  Schleuse gem acht w orden sind, haben dieser Ansicht 

recht gegeben. D ie  Schleuse ha t b isher ausschlieBlich dem  rein órtlichen 

Verkehr ged ient. W enn  es auch unbed ing t erforderllch ist, be im  N eubau 

von Wasserstrafien stets der zukfln ftigen E n tw ick lung  des Schiffsverkehrs 

und  der Abm essungen der Fahrzeuge w eitgehend Rechnung zu  tragen, 

so diirfen anderseits m utm aB liche zukfln ftlge  Verkehrsentw icklungen auch 

nicht tiberschatzt werden.

D ie Lage der Schleuse am  W estende der Q uerverb indung  ist so 

gew ah lt w orden, daB einerseits eine G rflndung  auf gew achscnem  Boden 

m óg lich  war und  anderseits eine E inschrankung  des Hochwasserabflufl- 

profils der O der nicht eintrat. Dies liefi sich allerdings nur dadurch 

erreichen, dafi der sonst au f der Hohensaathen-Friedrlchsthaler Wasser- 

strafie yerw endete M lndestha lbm esser von  1000 m  bei den beiderseitigen 

E infahrtbogen auf 700 m herabgem indert wurde, unter E inschaltung  von 

80 m langen Geraden beiderseits der Schleuse. D ie  Sohlen der Zufahrten 

w urden aber derart verbreitert, dafi d ie  V erk le inerung  des Krflmmungs- 

halbmessers auf 700 m unbedenk lich  war. AuBerdem  w urde der sfldliche 

AnschluB des hochwasserfreien Deiches so angelegt, daB die  Schleusen- 

einfahrt schon in  rd. 1000 m Entfernung flberblickt werden kann (Abb. 12a).

Fflr d ie  Schwedter Querfahrt war nach dem  hierfiir aufgestellten 

Sonderentw urf fflr die Schiffahrtverb indung Schw edt— N iederkranig  vom  

31. Januar 1914 der Ausbau des dicht oberhalb des StraBendammes 

Schw edt— N iederkranig  liegenden D am m grabens (Abb. 2) zu einer Schiff- 

fahrtstraBe m it einer iM indestsohlentiefe von  N N  —  2,00 m und  einer Soh len­

breite von 18 m be i tunlichster B e ibeha ltung  .se iner bisherigen Linien- 

fflhrung vorgesehen. A n  der O der be l N iederkran ig  und  an der Wasser- 

strafie B erlin— Stettin bei Schw edt war entgegen den geringcren in der 

Denkschrift zum  Gesetz vom  4. A ugust 1904 vorgesehenen Abm essungen 

je  e ine Kam m erschleuse fflr 600-t-Schiffe (P lauer M afikahn von 65 m 

LSnge) geplant. D ie  Schleusen sollten dem entsprechend fo lgende A b ­

m essungen erhalten:

lichte W eite  der H aupter . . . 8,60 m 

D rem pe lhóhe  N N  — 2,50 m =  2,10 m unter N N W  

nutzbare  L a n g e .............................. 67,00 m.

Vorgesehen waren massive Haupter, von denen d ie  Aufienhaupter 

in der De ichflucht liegen so llten , m it nach be iden Seiten kehrenden 

Schiebetoren. D iese Torart war gew ah lt w orden, w e il d ie  Aufienwasser- 

stande bei Mittel- und  Hochwasser in der Regel flber, be i N iedrigwasser 

in  den W asseriaufen jedoch haufig  auch unter dem  norm alen Polder- 

wasserstand liegen. V on besonderer B edeutung  ist noch, dafi fflr die 

Kam m erw ande dam als schon (im Jahre 1914) aus wirtschaftlichen G riinden 

S tah lspundw ande vorgesehen waren, eine Bauart, d ie  spater wegen der 

erheblich geringeren Kosten v ie lfach be i Schleusen angewendet worden 

ist, dam als jedoch noch ein gewisses technisches W agnis bedeutete, da 

d ie  Erfahrungen m it S tah lspundw anden ais Daueranlage selnerzeit noch 

sehr gering waren (die einzige Schleuse m it S tah lspundw anden —  die 

Schleuse in H em elingen bei Brem en —  war dam als erst fertiggestellt 

worden).

M it dem  Bau der Schiffahrtschleuse be i Schwedt w urde kurz vor 

Beginn des W eltkrieges —  im J u l i  1914 —  begonnen, jedoch w urden die 

Arbeiten sehr bald  schon wegen des Krieges w ieder e ingestellt. Nach 

W iederaufnahm e der Bauarbeiten im  Som m er 1915 w urden die stahlernen 

K am m erspundw ande und die Bauspundw 3nde fflr d ie  H aupter geram m t 

und  d ie  Baugrube ausgeschachtet. Im  N ovem ber 1915 wurde dann auch 

m it dem Bau der Schleuse N iederkranig  begonnen und  auch hier im  Jahre 

1916 d ie  R am m ung  der Spundw ande durchgefflhrt. In den Jahren 1917 

und  1918 ruhten bis auf einige kle inere A rbeiten —  Beton ierung der 

A nkerk lótze  und A n lle ferung der W erkste inverb lendung  fflr d ie  H aupter —  

die Bauarbeiten an be iden Schleusen.

2. Der Verzicht auf die Q uerverb indung  Schw edt— N iederkranig 

zugunsten der N ipperw ieser Querfahrt.

Nach dem  Kriege sollten die Schlcusenbauten fertiggestellt werden. 

Durch den Verfall der Baugruben , durch Hochwasser und  Frost, ferner 

durch Fehlen ordnungsm afiiger Baugerate und  Baustoffe —  insbesondere 

des Zementes — und schlieBlich durch das gew altige Anste igen der Bau- 

kosten traten aber derart grofie Schw ierigkeiten auf, dafi m an sich im 

Jahre 1920 entschlofi, die Bauten ganz s tillzu legen und zur Herste llung 

einer Q uerverb indung  bei Schwedt eine andere b illigere  Lósung zu suchen. 

D ie M óg lichke it einer derartigen Lósung ergab sich aus einer gleichfalls 

durch die dam alige  schlechte wirtschaftliche Lage bed ing ten Entwurfs- 

anderung. Da nam iich w egen des gew altigen Ansteigens der Baukosten 

die Fertigste llung der E inde ichung  des Criewener und  Schwedter Polders 

sich erheblich yerzógerte, anderseits aber de rw e lte r fortgeschrlttene A usbau 

des F idd ichow er Polders (10) zu  Ende gefiihrt werden sollte, w urde ein 

besonderer Abschiufi des Schwedter Polders an seinem unteren Ende und 

des F idd ichow er Polders an seinem oberen Ende beschlossen. Neben dem 

V orte il einer getrennten W asserbew irtschaftung der be iden, verschiedenen 

Deichverbanden angehórenden Polder war es h ierdurch m óglich , den alten 

Oderarm  Schw edt— Nipperw iese, der nach den bisherigen Entwflrfen an 

der W estoder abgedam m t und  von der O der durch ein bewegltches W ehr 

be i N ipperw iese abgeschiossen werden sollte, nach der Oder zu offen zu 

lassen und ihn  durch den E inbau  einer Schleuse ais Schlffahrtverbindung 

zw ischen Hohensaathen-FriedrichsthalerWasserstrafie und Oder zu benutzen. 

Infolge des Baues nur einer Schleuse w urden die Baukosten dieser Quer- 

verb indung  erheblich gerlnger ais d ie  der im  urspriinglichen P lan vor- 

gesehenen QuerfahrtSchw edt— Niederkranig. D ie  be i dieser Q uerverb indung  

bereits entstandenen Baukosten llefien sich zum  Tell durch W iedergew innung 

der eingebauten Baustoffe —  insbesondere der Spundw ande —  wieder 

hereinbringen. Auch in verkehrstechnischer H insicht bedeutete die an 

sich aus der Not der Zeit geborene Entwurfsanderung eine bedeutende 

Verbesserung. Abgesehen von der Zeitersparnls, die die Schiffe durch 

den W egfa ll der zweiten Schleuse be im  Durchfahren der Q uerverb indung 

hatten, war die Lage der Schleusen Schw edt und  N iederkranig dicht 

oberhalb der be iden dort liegenden StraBenbriicken n icht sehr gflnstig. 

Vor allem  d ie  Schleuse N iederkranig ware fflr die Schiffahrt stets eine 

groBe Gefahrenstelle gewesen. W ie  sich nam iich  nach Eróffnung der 

Schiffahrt auf der zur neuen O der ausgebauten M eg lltze  herausstellte, 

waren bel N iederkranig  wegen der Schiefstellung der Brflckenpfeiler zur

F iir d ie  A nordnung der Schleuse waren fo lgende Wasserstande mafi- 

gebend: N N W  H H W

N N  NN

O der be i N ipperw iese (km 697) — 0,48 m + 3 ,11  m,

Wasserstrafie Berlin— Stettin (km 124) — 0,59 m +  2,98 m.

Entsprechend den aufiersten Wasserstanden w urden daher fflr die 

Schleuse fo lgende H óhen lagen festgelegt:

D rem pe lhóhe  ( =  O K  Schleusensohle): N N  —  2,90 m 

=  2,35 m unter N N W  

O K  Schleusenp la ttfo rm : N N  +  3,71 m

=  0,60 m flber H H W  

O K  Schleusentore: N N  +  3,41 m

=  0,30 m flber H H W .

D ie Abm essungen der Schleuse fflr den Verkehr m it 600-t-Schiffcn 

wurden w ie folgt bestim m t (s. A bb . 12a):

nutzbare Kam m erlange =  67 m

lichte W eite  der Haupter =  10 m.
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Re ibepfah len , anderseits au f der oberen

Bdschungskante aufruht. U m  ein Anland-

kom m en  von  jeder S te lle  der Schleusenkam m er zu  ermOgllchen (Wasser- 

sportler), sind auBer den eisernen S te lge ie ltem , die zw ischen den Re ibe ­

pfahlen vor den Q uerlaufstegen angebracht sind, an jeder Kam m erse ite  

in die  BOschungen noch dre i Treppen e ingebaut. Aufierdem  weist die 

Schleuse in  den BOschungen eine grofie Z ah l von H altekreuzen und 

-ringen und  auf den H aup tem  je zw ei Po ller zum  Festm achen und  

V erho len der Schiffe auf (Abb. 12 b bis e).

A is  Verschlufivorrichtungen sind fiir be ide  H aupter zur O de r kehrende 

eiserne S tem m tore  gew ah lt worden. Der endgu ltigen  W ah l dieser Torart 

g ingen e ingehende U ntersuchungen voraus. U nter gew Ohnlichen Ver- 

haitn issen —  d. h. be i Niedrig- und  M itte lw asser —  ist e in  Uberdruck 

auf der Oderseite  von  i. M , rd. 0,20 m  vorhanden , der be i Oderhochwasser 

bis auf rd. 2,40 m steigen kann. Es ist aber dam it gerechnet worden, 

dafi be l gew issen Abflufi- und  W lndverhaitn issen ein U berdruck von der 

W estseite  h ier entstehen kann. Da die  U ntersuchungen ergeben hatten, 

dafi dieser Uberdruck im  M itte l jedoch  nur an sechs Tagen im  Jahre  und  

hOchstens bis zu  0,28 m auftreten w iirde (tatsachlich ist seit Inbetrieb- 

nahm e der Schleuse [1925] ein solcher U berdruck uberhaup t kaum  jem als 

aufgetreten), w urde es bei der Entw urfsbearbe itung von vornherein 

w lrtschaftlich nlcht fiir gerechtfertigt angesehen, doppe lt kehrende Ver- 

schlusse anzuordnen . D ie  vorgesehenen w esentlich  b illlgeren  einfachen 

S tem m tore  so llten  v ie lm ehr be i w estllchem  Uberdruck durch eiserne 

Sprengbalken geschlossen gehalten w erden. Schliefilich hat man jedoch 

w egen der vorausslchtlichen Se ltenhe it dieses entgegengesetzten geringen 

Oberdrucks auch auf d ie  Sprengbalken verzichtet; es sollten  ln diesem  

Falle die Tore offen stehenb le iben , w odurch allerd ings eine fflr das 

Schleusenbauw erk jedoch ungefahrliche und auch fiir d ie  Schiffahrt noch 

nicht h inderliche  Durchstróm ung  der Schleuse stattfinden w urde . Es hat 

sich w ahrend der b isherigen m ehr ais 12 jahrigen Betriebszeit der Schleuse 

gezeigt, dafi durch diese A no rdnung  w eder eine G e fah rdung  des Schleusen- 

bauw erks noch  eine B enach te iligung  der Schiffahrt e ingetreten ist.

D ie S tem m tore  sind ais R iegeltore m it gebogcner B lechhaut und 

gekreuzten durchgehenden D lagona len  ausgeb ilde t (Abb. 12 f b is h). D ie  

fiir be ide  H aupter g le ichen Torfliigel haben fo lgende A bm essungen: 

Breite 5,640 m , H ohe  6,357 m (ohne Laufsteg und Gelander). R legel und  

B lechhaut s ind  fiir e inen grOflten U berdruck von 2,4 m berechnet worden. 

Der Berechnung der D iagona len  ist d ie  A nnahm e  zugrunde  gelegt worden, 

dafi d ie  Tore gegen einen Uberdruck von 0,15 m gefjffnet werden. Im  

iibrigen ist d ie  A usb ild u ng  des Tores, der Lager und  dereń V erankerungen 

sow ie des Drem pels und  der D ich tung  in der a llgem e in  iib lichen  W eise.
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Der U ntergrund bestand an der Bauste lle  aus einer M utterbodensch icht 

von rd. 1,0 bis 1,5 m  H ohe, unter der zum  Teil e ine bis rd. 3 m  machtige 

Tonschicht, m eist aber reiner oder m it ton igen bzw . schlickigen Bestand- 

te ilen gem lschter Sand in  M achtigke it von etwa 5 m vorgefunden wurde. 

Darunter lag  Kies, der an e inze lnen S te llen  von grdfieren Ste inen durch- 

setzt war. O bg le ich  nach diesem  Befund eine massive G riindung  der 

H aupter mOglich war, w urde d ie  Frage gepruft, ob n icht die A nw endung  

von  H olzpfah lrosten w irtschaftlicher ware. D ie  U ntersuchung ist jedoch 

zugunsten massiver H auptersoh len ausgefallen . D iese haben eine H óhe  

von  2 m im  Strom- und 1,5 m im  K ana lhaup t unter den auf N N  — 3,25 m 

liegenden Torkam m ersohlen. U nter den H auptersohlen ist noch eine 

28 cm dicke vierfache K linkerlage und  an den aufste igenden A ufienflachen 

des Soh lenbetons elne V erk le idung  aus K llnkerąuadern von  je  fiin f Schichten 

H óhe und abw echse lnd  1 und  l l/2 S te in D icke zum  Schutze des Betons 

gegen schadliche Bestandteile des Grundwassers e ingebaut worden 

(freie KohlensBure). D ie  zur H erste llung  der Hauptersoh len geram m ten

hólzernen U m schlie fiungsspundw ande  reichen bis au f N N  —  8,00 m . D ie  

H auptersohlen bestehen aus Zement-Trafi-Beton in  einer M ischung  von 

1 : 0 , 5 : 3 : 5  m it E isene in lagen , das au fgehende M auerw erk hat elne 

M ischung  von  1 :0 ,5  : 4 :  8. D ie  M auerw erkskanten bestehen aus Granit- 

ąuadern . D ie  grofien A nsichtflachen haben Vorsatzbeton erhalten. M it 

K linkern  sind nur die kle ineren F iachen zw ischen den senkrechten Kanten 

der Tornischen und  der Aussparungen fur d ie  Notverschl(isse verb lendet 

worden, w e il der zur Ze it der Bauausfiih rung  herrschende K linkerm ange l 

in der V erw endung  dieses Baustoffes der V erw altung  eine gewisse 

Beschrankung auferlegte.

D ie  Schleusenkam m er hat gebóschte Schleusenw ande erhalten. D ie  

BOschungen sind im  unteren Teile m it 40 cm, im  oberen Teile m it 30 cm 

hohem  Pflaster aus sechskantigen Betonsteinen m it ka lo tten fórm ig  ab- 

gerundeten Kópfen (sogenannten W abenste inen) befestigt w orden; die 30 

bzw . 25 cm hohe P flasterbettung besteht aus einer unteren K iesschicht 

und  einer oberen Stelnschlagschicht. Des Betonsteinpflaster stiitzt sich
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Die Bew egung der S tem m tore geschieht von  H and  durch Kurbeiantrieb . 

Jedes Tor kann von e inem  M ann  bed ien t werden. D ie  K raftiibertragung 

geschieht ebenfalls in der a llgem e in  ub lichen  W eise durch Stirnrad- 

vorgelege und  R itzel au f e ine Zahnstange. Da in  den weitaus meisten 

Fallen  nu r ein verha ltn ism a6 ig  geringer Oberdruck herrscht, konnte auf 

besondere U m lau fe  verzichtet w erden. Dafflr hat jeder Torflugel ein 

K lappschfltz von je  1,7 -0,7 m lichter W e ite  erhalten (s. A bb . 12h). D iese 

K lappschiitze werden durch einfache U m legung  eines am Bedienungssteg 

angebrachten H ebels geóffnet und  geschlossen. Da die Schleuse von 

den Schiffern selbst bed ien t w ird , hat sich diese einfache H andnabung  

h ier besonders bewahrt. Im  Gegensatze hierzu sind bei den spater be- 

schriebenen Schleusen in der Gartzer Q uerfahrt, d ie Torschiitze m it 

Kurbe iantrieb  und  Lastdruckbremse erhalten haben, fast a lljahrlich  

gróBere Beschadigungen zu  verze ichnen. Es ist daher zu em pfehlen, 

be i vorgesehener Se lbs tbed ienung  von Schleusen stets auf den E inbau  

em pfind licher Baute ile  zu  verzichten, mOgen sie auch sonst grofie Vor- 

te ile  b ieten.

A is Notverschlusse fur die T rockenlegung der Schleusenhaupter sind 

Nadelverschiflsse gew ah lt w orden. Sie bestehen aus viereck igen kiefernen 

N ade ln , d ie  sich gegen eine schw im m end  e inzubringende eiserne Nadel- 

iehne stfltzen.

D ie  Vorhafen sind angesichts des geringen Verkehrs n icht ausgebaut 

w orden. A uf der Kanalseite  sind die  gewOhnlichen U ferboschungen bis 

an das Schleusenhaupt herangefuhrt, nur die Anschlfisse der BOschungen 

an die  Stirnm auern sind be i be iden Vorhafen auf e in ige M eter abgepflastert 

w orden. D ie  Soh le  des nach der Kanalseite  zu  liegenden  Unterhafens 

ist auf 20 m Lange vom  Schleusenhaupt ab in der gleichen W eise w ie 

die  Ostllche Seite der Kam m ersohle  befestigt (50 cm S te inpackung auf 

Faschinenunterlage), wahrend die Soh le  des oderseitigen Yorhafens zur

V erhu tung  von D u rchąue llungen  auf 12 m Lange m it einer 40 cm hohen 

Tonschicht versehen ist, d ie  durch eine 0,30 m  hohe  Grusschicht und 

eine daruberliegende 0,50 m hohe S te inpackung flberdeckt ist. An der 

jew eils rechts liegenden E infahrtseite sind e inzelne holzerne Da lben zum  

A nlegen des wartenden Schiffes geram m t, von denen je  ein D a lben  m it 

dem  Ufer durch einen hOlzernen Laufsteg verbunden ist, um  dem  die 

S ch leusebed ienendenSch iffere in  Anlandgehenbe lgesch lossenem Sch leusen- 

tor zu  erm óglichen.

A u f der Sfldseite der Schleuse ist ein einstOckiges Zw e ifam iiienhaus 

m it N ebenraum en errichtet worden ais D iens tw ohnung  fflr den den 

Schleusenbetrleb beaufs ichtigenden Schleusenm eister und einen Wasser- 

bauarbeiter. Besonderes Bedienungspersonal ist fflr die Schleuse nicht 

vorgesehen, da sie von den Schiffern selbst bed ien t werden mufi.

D le  Schleuse w urde in den Jahren  1923 bis 1924 unter der Le itung  des 

Bauam ts fflr die O derregu lie rung  in Schw edt erbaut und  am  11. Januar 

1925 dem  Offentlichen Verkehr flbergeben. D ie  H erste llung  der Grund- 

wassersenkungsanlage sow ie die Ausfflhrung der Erd-, Beton- und  Maurer- 

arbeiten fflr d ie  be iden  H aupter lagen in den H anden der F irm a Ph . Holz- 

m ann A G , Frankfurt a. M ., Zw eign iederlassung S tettin , die Tore und 

A ntriebvorrichtungen sind von der F irm a Beuche lt & C o ., Fabrik  fflr 

Briickenbau und  E lsenkonstruk tion , G rflnberg i. Sch l., ge lie fert und  

e ingebaut worden. Der A usbau  der K am m er und  der V orhafen und  alle 

flbrigen A rbeiten w urden dagegen im  E igenbetrieb der Bauverw altung 

ausgefiihrt, d ie  auch die gesam ten Baustoffe beschafft hat.

D ie  Gesam tkosten des Bauwerks sind m it 263 000 M ark nach den 

Preisverhaitnlssen des Som m ers 1921 veranschlagt worden. W ie  hoch 

sich die tatsachlichen A usgaben be lau fen haben , kann n icht angegeben 

werden, w e il d ie  B auausfuhrung  zum  Teil in d ie  Ze it des starksten 

W ahrungsverfa lls (1922/23) fiel. (Fortsetzung folgt.)

Alle Rechte vorbehalten. Die Schweifiarbeiten am Storchensteg in Wien.
V on Ing. H ans  M e lh a rd t  V D I , W ien .

(SchluB aus H eft 48.)

IV . A rb e ite n  an  de r B a u s te lle .

1. A n s c h lu B  e i n z e lh e i t e n .  H ier hat es sich darum  gehande lt, 

E inspannungsw irkungen , d ie  durch Beh inderung  des Schrumpfens u. U . zu 

R isseb ildungen hatten fuhren kOnnen, zu  verm e iden bzw . zu  verringern. 

D ie  ausfuhrende F irm a hatte zum  Zwecke der Lageslcherung der zu ver- 

schweifienden Teile M ontagelaschen (Abb. 20) vorgesehen, durch dereń 

A usnehm ungen  die  S tum pfnahte  der Stegbleche zugang lich  waren. E in  

Schweifien dieser S tum pfnah te  be i fest verscbraubten Laschen hatte 

zw eifellos starkę Schrum pfspannungen und  wahrschein lich Risse in den 

S tum pfnahten zur Fo lgę gehabt und  auch ahnliche Schrum pfbeh inderungen 

in den S tum pfnahten der Ober- und  Untergurten bew irkt. U m  diese Aus- 

w irkungen zu  verm eiden, mufite zunachst fflr ein genflgendes Sp ic i der 

Schraubenbolzen in ihren Lochem  gesorgt w erden, das m indestens der 

zu erwartenden Q uerschrum pfung  von 2 m m  zu  entsprechen hatte. In 

einer diese Q uerschrum pfung noch erlaubenden S te llung  konnten dann 

d ie  Laschenschrauben so w eit angezogen w erden, dafi ihre K lem m w irkung  

d ie  no tw end ige  Lageslcherung ergab, w obe i darauf zu achten war, dafi bei

a llen Schwelfikanten der 

vorgeschriebene SchwelB- 

spalt vorhanden war. D ie  

Re ihenfo lge der einze lnen 

Schweifilagen war nun so 

zu  w ahlen, daB dle durch 

Heranho len der anzuschlie- 

fienden Teile gegebene 

Schrum pfm og lichke it in 

erster L in ie  den Gurt- 

stum pfnahten zugew iesen 

w u rde , w ahrend bei den 

S tegblechstum pfnahten der 

Q uerrahm en hauptsachlich 

d ie  vorhandenen Dehn- 

iangen auszunutzen waren. 

Dies w urde durch die 

V erw endung  von Distanz- 

b lechen  im  Schweifispalt 

der S tegblechnahte m og­

lich gem acht, nach dereń 

Herausschlagen die G u rt­

nahte  entlastet w urden, 

w ahrend die  Stegblechnahte 

in erster L in ie  durch die 

nachfo lgenden K eh lnahte  

zu  entlasten waren. Der

SchweiBplan fflr den ersten H aupttrager ist durch A bb . 21 festgelegt. 

Er ist dadurch gekennzeichnet, daB die  anzuschlieBenden Teile noch ais 

praktisch frei bew eglich anzusehen waren (Abb. 22).

2. S c h w e i f i a n s c h l f l s s e  am  z w e i t e n  H a u p t t r a g e r .  Bei der 

H erste llung dieser Anschlusse war zunachst zu  berucksichtigen, dafi ein 

Heranho len der an ihrem  anderen Ende  bereits verschweifiten Quer- 

verb indungen  nicht m ehr mOglich war und  dafi e ine solche Reihenfo lge 

der Anschlufischweifiungen e ingehalten werden sollte, d ie  erst mOglichst 

spat zur Schliefiung des Rahm ens fuhrt. H lerdurch waren auch fflr d ie  

Anschlusse andere M aGnahm en no tw end ig  ais be im  ersten Haupttrager. 

W enn dort das praktisch nur w en ig  behinderte  Heranho len der AnschluG- 

stflcke zur V erm e idung  von E inspannw irkungen ausgenutzt werden konnte, 

so muGte je tz t m it elastischen Verform ungen gearbeitet werden, da das 

groGe G ew icht des zw eiten Haupttragers dessen Nachgeben durch Lage- 

anderung  praktisch unm oglich  gem acht hatte, ganz abgesehen davon, daG

ein solches ja  nur bei e inem  Teile der elf Anschlflsse sich hatte aus­

w irken kOnnen.

Daher wurde der zweite Haupttrager zunachst so weit herangebracht, 

daG be i ke lnem  SchweiGspalt ein grOGeres Sp ie l ais 1 m m  vorhanden 

war. (D ie h ierzu notw end ige  G le ichm aG igke it der K antenvorbere itung 

war schon frflher gepruft bzw-. durch Nacharbeiten hergestellt worden.)

Q u e r-  und E n d t r a g e r  an H a u p t t r a g e r  A.
I. V o rb e re itu n g .

1. Verschrauben der Hilfslaschen unter Einlegen von 
3-mm-Blechen C und D zur Sicherung des Spaltes 
von 3 mm im Stehblechstofi.

2. Priifen, ob'atich bei E  und F 3 mm Spalt vorhanden. 
Notigenfalls durch Abschleifen der Schweifikanten 
bzw. Ausfeilen der .Schraubenlocher alle Spalte auf 
3 mm bringen!

3. Priifen, ob Verschraubung der Quer- und Endtrager 
mit dem anderen Haupttrager (B) so lose, dafi sicłieres 
Spiel von mind. 2 mm gegen Haupttrager A mOglich ist.

4. Priifung aller Schweifikanten auf iibermafiige Hohe 
des unabgeschriigten Teiles (max 2 mm!). Erforder- 
lichenfalls Ausgleichen durch Abschleifen.

I I . S c h w e if ie n  (Schweifistellen 1 bis 11 a 
in obiger Reihenfolge).

1. Haft bei O (kann auch aufreifien, da Druckkraft).
2. Orimdraupen bei E  und F  gleichzeitig, dann sofort
3. Herausschlagen der Bleche C und D.
4. Zweite Lagen der Nahte E  und F .
5. Abnehmen der Hilfslaschen.
6. Grundraupen 1 (nach Ausmeifieln des alten Haftes) 

und 2 der Stehblechnahte.
7. Zweite Lage (3) der Stehblechnaht und gleichzeitig
8. Wurzelnachschweifien bei E  und F.
9. Wurzelnachschweifien der Stehblechnaht.

10. Kehlnahte bei E  links und bei F  rechts.
^ B  11. Kehlnahte bei E  rechts und bei F  links.

A bb . 21. SchwełBplan der BaustellenschweiBungen.

- - r l l i

i . - r ! . ; ; .  

• c » .

A bb. 20. M ontagelaschen.
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A bb . 22. AnschluB  der Quertr#ger an den Haupttrager A.

D iese Lage w urde durch V erspannungen und Verschraubungen gesichert 

(A bb . 23). V or dem  Schweifien jedes e inze lnen Anschlusses der Quer- 

verb indungen  wurde nun der SchweiBspalt durch E inschlagen von 

Keilen  auf 3 m m  erweitert. D ieses Auftre iben muBte In den Nachbar- 

zonen elastlsche V erform ungen hervorrufen, so daB dam it gerechnet 

werden konnte, daB nach Herausschlagen der K e ile  d ie  dann frei werdende 

D ruckspannung m indestens eine starkę V erm inderung  der Schrumpf- 

spannungen in  den G urtnah ten  bew irken konnte. Nach dem  A bnehm en 

der Schraublaschen waren dann fur die S tegblechnahte die  verfugbaren 

D ehn langen  frelgegeben und  der notw end ige  SchweiBspalt gesichert, 

w ahrend die an sich k leine Langsschrum pfung der kurzeń K eh lnahte  keine 

weitere Beriicksichtigung erforderte, im m erh in  aber zu einer nachtraglichen 

Entlastung  m indestens der Randzonen  der G urtb lechnah te  herangezogen 

werden konnte . Aus diesen E rw agungen entstand der SchweiBplan fur 

den H aupttrager B gemaB A bb . 24.

Bei den E ndverb lndungen  (10, lO a , 11, 11 a, A bb . 24 u. 25) war die 

notw end ige  elastlsche Verform ung n icht m ehr ohne weiteres zu erwarten, 

insbesondere n icht auf der fiir d ie be iden ilbere inanderliegenden 

SchwelBungen notw end lgen H ohe. U m  sie zu erleichtern, wurden die 

be iden  Haupttrager durch U nterstfltzung  be l 8 bzw . 9 von den W ider­

lagern abgehoben , w odurch die  ais E inspannung  w lrkende Auflagerdruck- 

re ibung  aufgehoben und  e in  elastlsches A usw eichen der be iden nun  frelen 

Langen 8— 11 bzw . 9 bis 10 erwartet w erden konnte . D ie  Schweifiungen 

selbst w urden nun in  ahnlicher W eise w ie bel den m ittleren Qucrrahm en 

ausgefuhrt, den bezug lichen SchweiBplan entha lt A bb . 24.

3. W in d  v e r b a n d s  w in k e l .  Da der waagerechte Rahm en der Trag- 

konstruktion durch das E inschwelfien der Q uerverb lndungen  bereits ge- 

schlossen war (Abb. 26), lag  fiir jede zw eite  Schw eiBverb indung Knotenblech- 

W indverbandsw inke l (Abb. 27) der F a li des SchweiBens im  eingespannten 

Zustandevo r. M it Riicksicht au f d leM ate ria ld icke  von lO m m  m uB tezunachst 

m it einer Q uerschrum pfung  der S tum pfnah t im  Ausm aB von 2 m m  ge­

rechnet w erden , da dieser W ert auch be l der Versuchsschwelfiung des 

Stegbleches (s. unter III, Punkt 9) beobachtet werden konnte . Bei einer

A bb . 23. Lagesicherung der H aupttrager durch Spannschrauben.

I I I . S c h w e if ie n  d e r S t e l le n  10, 10a und  11, 11 a.
Wie bei 1 bis 9, jedoch ist jeder einzelne Arbeitsgang zuerst am Quer- 

trager und dann am Endtrager auszufiihren, um sich einem gleichzeitigen Schweifien 
der Verbindungen ani Quertrager und am Endtrager móglichst anzunahern, also

1. Einschlagen der Keile am QuertrŚger, 
la . Einschlagen der Keile am Endtrager,
2. Haft im Stehblech des Quertragers,
2 a. Haft im Stehblech des Quertr2gers,
3. usw.

Eine Ausnahme machen nur die Arbeitsgiinge 3 und 6, da das Herausschlagen 
der Keile, bzw. das Ausineifieln des alten Haftes móglichst sofort nach Fertigstellung 
der 1. Lage der Gurtnahte, bzw. der Grundlage 1 der Stehblechnaht folgen soli.

A bb . 24. SchweiBplan der Baustellenschw eiBungen II.

Q u e r t r a g e r  'l b is  9 a'n* H a u p t t r a g e r  B.
I. V o rb e re itu n g .

1. Bei leicht verschraubten Laschen darf kein 
SchweiBspalt der Stehblech- oder Gurtnahte 
breiter ais 1 mm sein. Erforderliche Nachhilfe 
durch Abschlei fen derSchweifikanten.Nachfeilen 
der Schraubenlocher, Auftragschweiiiungen an 
Schweifikanten.

2. Schraubenbolzen miissen in den Lochem der 
Laschen so viel Spiel haben, dafi nachheriges 
Auseinanderdrangen auf 3 mm Spaltbreite zu- 
verlSssig moglich ist. Nótigenfalls Ausfeilen 
der Schraubenlocher in den Laschen (nicht im 
Blech!).

II. S c h w e if ie n  (S c h w e if is t e l le n  1 b is  9 
in  o b ig e r R e ih e n  fo lg ę ).

1. Einschlagen der Keile C und D bis 3 mm 
Spaltbreite.

Weiterer Arbeitsgang wie unter 1. bis 11. bei 
Abb. 21.
Q u e r t r i ig e r  10, 11 und E n d t ra g e r  lOa, 11 a 

a n den H a u p t t r a g e r  B.
I. V o rb e re itu n g .

Nach dem Anschweifien der Quertrager 1 bis 9 
sind die beiden Haupttrager bei etwa 8 und 9 zu 
unterbauen, so dafi dic nun frei uberstehenden 
Enden seitlich etwas ausweichen konnen.

7

9

10,10CL

B

A bb . 25. E ndquerverb indungen . A bb . 26. W indve rbandsw inke l im  Tragwerk,
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A bb . 29. Baustellenschw eiBung.

a) Nach Ausfiillen der V-Fuge der S tum pfnah t eine Restzugspannung 

von 1,8 kg /m m 2 m it A bk lingen  auf 0 'am  anderen Ende  des W inke ls,

b) nach wurzelseitiger NachschweiBung der S tum pfnah t eine E rhóhung  

dieser Restzugspannung auf 2,25 kg /m m 2, abk lingend  w ie be i a,

c) nach H erste llung der ersten K eh lnah t am senkrecht stehenden 

W lnkelschenkel e ine V erm lnderung  der Zugspannung  auf 1,8 kg /m m 2 

an dem  gegen die SchweiBstelle zu gelegenen Ende und  das Auftreten 

einer D ruckspannung von 0,4 kg /m m 2 am anderen Ende des W inke ls,

d) nach H erste llung  der zw eiten K eh lnah t eine U m w and lung  der 

vorher verb liebenen Zugspannung  von 1,8 kg /m m 2 in eine Druck­

spannung  von 0,25 und  der am  anderen Ende  verb liebenen Druck­

spannung  von 0,4 in eine Zugspannung  von 1,0 kg /m m 2.

A bb . 27. Anschliisse Knotenb lech-W indverbandsw inke l.

D ehn lange  von rd. 2,6 m hatte sich dieses AusmaB der Querschrum pfung 

in einer b ie ibenden  Restzugspannung von rd. 18 kg /m m 2 ausgewirkt. E in 

solches Ausm aB der Schrum pfspannungen ware unbedenk lich  gewesen, 

da auch die  w ahrend des Erkaltens der Naht ln Betracht kom m ende  

W arm festigkeit und verm inderte K erbem pfind lichke it der gew ah lten  

E lektrode ausrelcht, um  eine Rissegefahr auszuschlieBen, w enn eine ge- 

nugende Dehnlange  des angeschlossenen Teiles gegeben ist. U m  jedoch 

auch h ier weitere K larung  zu  schaffen, w urden  am waagerechten Schenkel 

des W inke ls  4 H uggenbergsche Dehnungsm esser angebracht und  ihre 

A nze igen w a h r e n d  des SchweiBens der zw eiten V erb lndung  beobachtet 

u nd  jew eils nach Erkalten der SchwelBstellen reglstriert.

A bb . 28. Restspannungen in kg /m m 2 im  W indverband  L 90/90/10 beim  Ein- 

schwelBen im  geschlossenen Rahm en (L =  2,6 m).

Der waagerechte Schenkel des W indverbandsw inke ls  und die an- 

schlieBenden Knotenb leche w urden etwa 25 m m  von den SchweiBkanten 

entfernt m it Kórnern ais M efipunkten versehen und bei e inem  Vorversuch 

auch d ie  Ver3ndcrung des Abstandes dieser M eBpunkte beobachtet. Es 

ergab sich be lm  SchweiBen der ersten V erb indung  (an dem  am  anderen Ende 

noch freien W inke l) durch die Q uerschrum pfung  eine V erk iirzung  des MeB- 

punktabstandes in der GrOBenordnung von 0,3 m m  am schon verbundenen 

und  ke ine  mefibare V er3nderung dieses Abstandes am  noch frelen Ende .

Nach Fertigste llung dieser V erb indung  w urde das andere Ende  unter 

Beobachtung der Dehnungsm esser geschweiBt. D ie  v ier Dehnungsm esser 

waren auf der Lange des W indverbandsw inke ls  g le lchm aB ig  verteilt an­

gebracht. D ie  aus ihren Anze igen berechneten Restspannungen nach 

B eend igung  jedes SchweiBabschnittes sind ln den K urvenb ildern  der 

A bb . 28 senkrecht aufgetragen. Es ergab sich (Abb.28):

A bb . 30. Fertige Brucke. Untersicht.

A lle  M essungen w urden nachdem  Erkalten der N ah t, also nachdem  

die Schrum pfungen zum  S tills tand gekom m en waren, abgeschlossen und 

registriert.

H ieraus ergibt sich, daB

1. d ie Q uerschrum pfung  der S tum pfnah t aus der Restzugspannung 

von 2,25 kg berechnet bei 0,25 m m  liegt, also ln der GróBen- 

o rdnung  der friiher beobachteten V eranderung des MeBpunkt- 

abstandes (0,3 mm),

a) N ach  S tu m p fn a h t  V -Fu g e  
(entspricht der Qucrschrumpfung yon 0,25 mm 
auf 2,6 m Dehnlange),

b) N ach  S tu  m p f n a h t W u r z e 1 - 
n a c h s c h w e i fi u n g.

Zusatzliche Querschrumpfung der Wurzel- 
schweilJung max 0,45 kg/mm2, gleicher Verlauf 
wie bei a).

E n d e r g e b n is :  Abbau der aus der Stumpfnaht resultierenden Restspannungen auf 
etwa 1l2. Umlagerung der maximalen Zugspannungen gegen das feste Ende, Auftreten 
kleiner Druckspannungen neben der Schweilistelle.

Wahrend des Schweifiens der Wurzelrampe der Stumpfnaht und der Kehlnaht 2 treten 
Druckspannungen von max 0,7 bzw. max 3,0 kg/mm2 auf. Sie sind bei der Stumpfnaht vor- 
ubergehend, kónnen also nicht zu einer Verminderung der aus den V-Lagen resultierenden 
Restspannungen fiihren, sondern ergeben im Gegentell — da sie bei Erkalten der Naht 
wieder zu Zugspannungen werden — eine wenn auch nur geringe Erhohung der urspriing- 
lichen Restspannungen, durchaus entsprechend den GesetzmalJigkeiten der Mehrlagen- 
schweiliung.

Die aus der Schrumpfung der Kehlnaht 2 herruhrenden Schrumpfspannungen dagegen 
sind bleibend, bedeuten daher eine Verminderung der aus der Schrumpfung der Stumpf­
naht herruhrenden Zugspannungen an allen den Stellen, wo sie diesen entgegengesetzt, 
aber kleiner ais diese sind.

fe s t

c) N ach  K e h l n a h t  1.
Abbau bzw. Umlagerung durch Biegungs- 

inomcntc aus der Kehlnahtschrumpfung.

d) N a c h  K e h l n a h t  2. 
Umlagerung durch entgegengesetzte

drehende Biegungstnomente aus der Schrump­
fung der Kehlnaht 2. Weitgehender Abbau 
der Gesamtspannung.

u
~0,25
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A bb . 31. Fertige Brucke. Seitenansicht.

2. bei der nachfo lgenden Schw eifiung der K eh lnah te  Biegungs- und 

Verdrehungsm om ente auftreten, d ie  zum  Teil Druckspannungen 

bew lrken, zu  einer U m w and lung  des fruher bestandenen Spannungs- 

zustandes fiihren und  den A bbau  der Zugspannungen auf 1,0 kg /m m 2 

bew lrken.

Bei aller Vorsicht, die h insichtlich  der Schlufifo lgerungen aus einer 

E inze lbeobach tung  und  dereń Verallgem einerung geboten erscheint, lafit 

sich be i dem  durchaus gesetzmafilgen Verlau f der Spannungsb ilder hierzu 

sagen, dafi bei fachwerkartlgen Schweifiyerbanden die Bedeutung der 

Schrum pfspannungen geringer ist, ais man bisher angenom m en hat und  

nach den Erfahrungen bei langeren B iechnahten annehm en mufite, und 

dafi daher d ie  A nw endung  von Schw elfiverb indungen im  Fachwerkbau 

keinen G rund  zu  Bedenken geben m ufi, w enn geniigende Dehn langen 

vorhanden sind und  w enn fiir sachgemafie V orbere ltung  und  Durch- 

fdhrung der Schweifiungen und  fiir kerbenfreie Ausgestaltung der Naht- 

enden und  der Anschliisse gesorgt w ird.

D ie  D ifferenz der aus den M efipunktabstanden bestim m ten Quer- 

schrum pfungen von  2 m m  be im  10 m m  dicken Biech und  von 0,3 mm 

be im  gleich dicken W inkele isenschenkel ware noch naher zu  klaren. 

Es schelnt, dafi sie in den sehr ungleichen N ah tlangen , in der starkeren 

(und langeren) Erw arm ung der M efipunktzonen, in der durch Hafte und 

Schweifischritte begiinstig ten A usb ildung  von Schrum pfm om enten an Stelle 

von Schrum pfkraften und in der grófieren B edeutung  liegt, die der Langs- 

schrum pfung bei der langeren N aht zukom m t, d ie  aus Gleichgewichts- 

griinden auch starkere Querschrum pfungen erfordern kónnte .

Jedenfalls. liegen die Oberraschungen h ie r auf der g iinstigen Seite, 

so dafi die vorgesehene Art der W indverbandsschw eifiungen ohne jede 

Bedenken ausgefiihrt werden konnte .

4. R ó n t g e n p r i i f u n g  d e r  G u r t n a h t e .  E in ige  S tum pfnahte  in den 

Zuggurten der K onso len und  Q uerverbande wurden an der Bauste lle  ge- 

róntgt, w obe i Ober- und  Unterraupe auf B iechdicke abgearbeltet w orden 

waren. D ie A ufnahm en liefien zwar ke ine Risse oder durchlaufende 

B indungsfeh ler, aber zlem lich  v ie l Poren erkennen. Es wurde nun die 

W urzellage einer Naht w ieder ausgekreuzt und  a lsdann eine Róntgen- 

au fnahm e gemacht. Das Ergebnis war wesentlich besser: die Poren 

waren fast vo llstandig  verschw unden. Es m ufite  daraus geschlossen werden, 

dafi nur d ie  in der O berkopflage ausgefiihrten w urzelse itigen Nach- 

schweifiungen poroś w aren , ein Z e ichen , dafi die G e lau figke it der 

Schweifier noch nicht ausreichend war, um  Baustellenschw eifiungen in 

dieser Lage fehlerfrei auszufiihren, obw ohi d ie in  Oberkopflage aus- 

gefiihrten Probestiicke der 3. Schweifierpriifung be i den Zerreifi- und  

B iegeproben zu friedenste llend abgeschnitten hatten. M it Riicksicht auf die 

geringe rechnungsmafiige Beanspruchung dieser Nahte und die kerben­

freie Bearbeitung der N ahtenden wurden diese Nahte in ihrem  jetzigen 

Zustande belassen. A bb . 29 ze igt eine Bauste llenschw eifiung, A bb . 30 bis 32 

s ind  Ansichten der fertigen Briicke.

V . Z u s a m m e n fa s s u n g  u n d  S ch lu flfo lg e ru n g .

D ie  schweifitechnische Leistungsfahlgkeit der ausfiihrenden Firma 

und  ihrer Schweifier im  S inne des §  1 der V gE  konnte  erst nach Ver- 

gebung  des Auftrages beurte ilt werden. E ine  Storn ierung des Auftrages, 

bzw . der Abbruch  der A rbeiten kam n icht ln Betracht. Es mufite daher 

der Versuch un ternom m en werden, d ie  anfanglich unzureichenden Voraus- 

setzungen m it a llen  M itte ln  zu verbessern und  durch wesentlich starkere 

M itarbeit und  O berw achung , ais anfangs vorgesehen w ar, M ifierfolge 

m óg lichst zu verm eiden.

H insichtlich  der konstruktiven A usw ertung  der schweiBtechnischen 

M óg lichkeiten , der schweifigerechten A usb ildung  der V erbindungen und der 

stórungs-, rifi- und verw erfungsfreien D urchfuhrung  der SchweiBarbeiten 

kann dieser Versuch ais durchaus ge lungen  bezeichnet werden, Dafi d ie 

w lrtschaftlichen Vorteile sachgemaB entworfener und  ausgefiihrter Schweifi- 

arbeiten h ier ln  E rscheinung treten w urden , war n icht zu erwarten.

W as d ie  SchweiBnahte selbst anbelangt, so ist durch das ung iinstige  

Aussehen der Róntgenbtlder zw eife llos  ein M om ent der U nsicherheit bei 

der Beurte ilung der Arbeitsergebnisse entstanden, das in erster L inie 

durch das blsherige Fehlen der E rkenntn iszusam m enhange zw ischen der 

statischen und  dynam lschen technologischen Erprobung von Schweifi- 

verb indungcn einerseits und  der rontgenographischen Grobstruktur- 

untersuchung von  Schw eifinahten anderseits hervorgerufen w ird.

V om  rein schweifitechnlschen S tandpunkt aus bei gew issenhaftester 

und  kritischer Beriicksichtigung aller Erkenntnisse und  Erfahrungen ist 

jedoch nur die Frage zu beantw orten: „S ind d ie  Schweifinahte in ihrem  

jetz igen Zustande im stande, den betriebsm afiig  zu erwartenden Dauer- 

beanspruchungen standzuha lten  oder n ich t?"

H ierzu  sei in Erganzung der A usfiih rungen  unter P unkt III., 4 noch 

folgendes bem erkt: D ie  Daucrfestigkelt einer Schw eiBverbIndung hangt 

von ihrer konstruktlven A usb ildung , der Beschaffenheit ihrer Oberfiache 

und  der A usfiih rung  der Schweifinaht selbst ab. H insichtlich  der be iden 

ersten Punkte  entsprechen die Schw eifiverb indungen durchaus den Vor- 

schrlften der V gE , d .h .  be i ihnen treffen jene  Voraussetzungen zu, unter 

denen die  hohen Dauerfestigkeitswerte der Kuratorium sversuche erreicht 

w orden s ind . O ber die  Innere Beschaffenheit der Schweifinahte an den 

dam aligen Versuchsstiicken ist nur bekanntgew orden , dafi dynam isch 

gleichw ertige Ergebnisse sow ohl m it b lanken ais auch m it Mantel- 

elektroden erreicht w orden waren. Es ist n icht bekanntgew orden, ob 

die Versuchsstiicke vorher m it Róntgenstrah len durch leuchtet worden 

waren. D ie  A nnahm e , daB diese Versuche nur m it Schw eifiverb indungen 

angestellt w urden , dereń Schweifinahte ein elnwandfreles Rón tgenb lld  

ergeben h aben , ist also zum indest nicht gerechtfertigt. E inze lb ilder 

aus dem  Kuratorlum sbericht lassen dies eher stark bezw eife ln . Nach dem  

Aussehen dieser B llder (dereń zugehórige Versuchsstiicke noch im m er 

(Jrsprungsfestlgkeiten von 10 bis 15 kg /m m 2 erreicht haben) mufite den 

wesentlich  sogfaltiger ausgefiihrten Schw eifinahten des Slorchensteges 

eine hóhere Dauerfestigkeit zugesprochen w erden , da sie keine durch­

laufende Kerben oder ze ilenartig  aneinandergereihte B indungsfeh ler, d ie 

ais solche w irken kónnten, aufzuw eisen haben . D ies war auch n icht zu 

erwarten, da Stichproben gezeigt hatten, dafi be ide Schweifier d ie durch 

das B adb ild  der Seelenelektroden gegebene M óg lichke it der Kontro lle 

des E inbrandes w ahrend der Schw eifiung ausgenutzt haben und die 

be iden le tzten Schweiflerprufungen recht gute E inbrandverhaitn isse 

ergeben hatten. Typische B indungsfeh ler, d ie  auf schlechten E inbrand 

zuruckzufiihren gewesen waren, waren dem nach nicht zu erwarten und  

sind auch nicht aufgetreten. W as im  R ón tgenb ilde  auffa llt, s lnd  poróse 

Ste lien, d .h .  k le ine  H oh lraum e, die auf Schlackeneinfiiisse zuriickgefiihrt 

w erden mussen. Ihre Ursachen kónnen  in U nregelm afligkeiten der 

E lektroden und  der B lasw irkung  des L ichtbogens gesucht w erden, zu 

dereń Beherrschung u n d  Ausschaltung  die G e lau figke it der Schweifier 

eben noch n icht ausreichend war.

Nach den bisher vorliegenden Erfahrungen mufi daher geschlossen 

w erden , dafi d ie  im  Róntgenb ilde  der Schweifinahte aufscheinenden 

punk tfórm igen  Fehls te llen  unter Beriicksichtigung ihrer z iem llch  gleich- 

m afiigen V erte ilung  keine solche Herabsetzung der Dauerfestigkeit der 

sonst m it aller Sorgfalt hergestellten Schw e ifiverb indungen bew lrken
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durften, ais dies von durch lau fenden K erben am  Raupenrand und  in der 

n icht nachgeschwelBten N ahtw urzel zu  erwarten ist, u nd  daB dem nach die 

U rsprungsfestigkelt der S tum pfnahte  in den G urten gróBer ais 10 kg /m m 2, 

also hóher ais d ie betriebsm aB ig zu  erwartende Beanspruchungen sein 

diirfte.

E ine wesentliche K iarung  ware von einem  Versuch zu erwarten, bei 

dem  aus einer gle ich ausgefiihrten Schw e iflverb indung  an B ram m en 

30 • 300 ein m aBstablich verkleinerter Stab (etwa 20 ■ 200) herausgearbeitet 

und lm  Pulsator auf Dauerzugfestigkelt untersucht werden w iirde. H ier­

bei ware es n icht no tw end ig , m it mehreren Probestucken d ie  Punkte  fur 

die W óh le r lin ie  zu  bestim m en . Es w iirde zunachst gen iigen , an dem  

selbstverstandlich vorher zu  róntgenden S tab m it einer Spannung  von 

etwa 14 kg /m m 2 eine Lastwechselzahl von 2 M illio nen  zu  erreichen, 

da es sich ja  nur darum  hande lt, in A n lehnung  an d ie  Dauerfestlgkelts- 

yersuche festzustellen, ob be i gegebenem  Aussehendes Róntgenb ildes 

eine sonst zu erwartende U rsprungsfestigkeit unterschritten w ird  oder 

nicht. D ie Durchfiih rung eines solchen erganzenden Versuches ware 

dringend zu  em pfehlen.

Alle Rechte vorbehalten. Das Stauwerk Ramet-Ivoz an der Maas.
La T echniąue des Travaux 1938, berichtet in Heft 2 vom  Februar 

uber das Stauwerk nebst den Schleusen be i Ramet-Ivoz im  F luBbett der 

M aas. Nach v ie len  Verbesserungen des F luB laufs, d ie  sich auf die Schlff- 

fahrt und  die A bw endung  von  O berschw em m ungen  erstreckten und  bereits 

seit dem  Jahre 1838 vorgenom m en waren, wurde im  Jahre 1927 eine 

groBzflgige Verbesserung des Flufilaufes und H in zu fiigung  einer neuen 

Stauschwelle bei Ramet-Ivoz durch Regierungsbeschlufi auf belgischem  

G eb ie te  vorgesehen.

f i i r  d ie Hohen 

f i i r  die Langen

O 2 4 6' 0m
-t w w -

O 7 z  3 o 5 km

A bb . 1.

no c h W ich

Gemeinde Flam alle - Haufe

(jeme/nde Ramet-Jt/oz

500771

A bb. 2.

V on der franzósischen G renze bis zu dem  O rte  Vis<ł sind auf be l­

gischem  G eb ie te  auf 128 km  Lange 23 Stauwerke m it Schleusen e ingebaut 

worden. Z u  den neueren Bauw erken dieser Strecke ś ind  zu  zah len  fluB- 

abwarts von  der bestehenden S taum auer von Ben-Ahin d ie  Stauwerke 

be i Hermalle-sous-Argenteau, bei M onsin , bei Ramet-Ivoz und schliefilich 

bei Neuville-sous-Huy, w obe i e ine Kanaltle fe von  3 m zugrunde  ge legt 

w urde. H ierdurch soli sich spaterhin eine weitere Verbesserung durch 

den W eg fa ll einiger Staustufen ergeben. A bb . 1 veranschaulicht das 

Langsprofil des F lufibettes, w ie  es durch den be ­

stehenden Entw urf vorgesehen ist. D ie  A n lage bei 

lvoz geht der V o lle ndung  entgegen. Es fehlen 

led ig lich  noch die e lektrom echanischen E inrich tungen 

an der Fertigstellung.

Bei Ramet-lvoz ist, w ie aus Lageplan (A bb . 2) und 

Q uerschnitt (Abb. 3) ersichtlich, ein Stauw erk von 

fiin f durch Sektorwehre abschlieBbaren O ffnungen , 

eine k le ine  Schleuse von 55 X  7,5 m K am m ergrundrifi 

und  eine groBe Schleuse von 136 X  16 m vorgesehen. 

D ie  letztere ist fiir Schleppziige bis zu  2 0 001 bestim m t. 

Der E inbau  einer weiteren, noch gróBeren Schleuse 

von 260 X  16 m ist be im  Entw urf beriicksichtigt. 

D ie Einfahrt- und Ausfahrtkanaie zw ischen dem  

rechten FluBufer und  der M o le  haben eine Lange von 

500 m. Sie s ind  ihrer Breite nach 

bereits entsprechend der Zufahrt fur 

d ie  drltte , geplante Schleuse be- 

messen. D ie  k le ine Schleuse soli 

nur fiir den Schnellverkehr k le iner 

Fahrzeuge dienen , ihre M o le  grenzt 

an das Stauw erk , das auf der Talseite 

eine Briicke zur O berfiih rung  einer 

StraBe hat, d ie  am linken Ufer des 

Flusses auf die LandstraBe von  N am ur 

nach L iittich ausm iindet.

D ie  O ffnungen  des Stauwerks 

haben zw ischen den Eisenbeton- 

pfe ilern, d ie  an der Bergseite in Eis- 

brecher auslaufen, eine lichte W eite  

von 24 m . D ie  Pfeilerbreite betragt 

3 m . Jede der O ffnungen  hat ein 

H auptsch iitz  zur S icherung einer Stau- 

hóhe  bis +  64,45. Dariiber h inaus 

ist oben an jedem  Sektorschiitz je 

ein zurfickklappbares Aufsatzschfltz 

fiir S tauhóhen bis zu  +  64,70 m

BroBeSchleuse
am135 ■ 16 60 - 16 55 “75

gesamte Weite der Stouschwelle
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vorgesehen. Im  ubrigen ist d ie  Soh lenausb ildung , d ie  Lage der zum  

H ochziehen der Schiitze d ienenden G allschen Ketten, der Bedienungs- 

briicke und  der Strafienuberfflhrung aus A bb . 4 zu erkennen.

D ie Auslasse entsprechen einem  W asserspiegel von -f 60,00 auf der 

Talseite. D ie  verschiedenen D icken der Sohle ergaben sich aus der te il­

weise sehr risslgen Kohlenschieferschicht des Untergrundes, die das Auf- 

treten von U ntersp iilungen befiirchten liefi. D ie schlanken Zwischen- 

pfeiler haben zum  Schutze des Betons eine 1 cm dicke, besonders be- 

w ehrte, m it B e im engungen von M e ta likom  und  K ieselgur durchsetzte 

Zem entschicht erhalten. S ie tragen einen gedeckten Bedienungssteg aus 

E isenbeton m it Y ierendeeltragern.

Hauptsch iitz  u nd  dem Aufsatzschiitz Ist durch W eiBm etail bew irkt. D ie 

Stiitzro llen  fiir die Schutze  zur A ufnahm e  des Wasserdruckes laufen auf 

besonders ausgebildeten lotrechten Schienen. Gegen Querversch iebungen 

der Schutze sind in den P feilernischen besondere Fflhrungsschienen vor- 

gesehen, auf denen je  zw ei un te r 4 5 °  seltlich gene ig te  F tihrungsro llen 

laufen (Abb. 6). D iese A b b ild u n g  ze igt auch den Querschnitt der schmalen 

Eisenbetonpfeiler.

Adtse derAufhdngung des Wehrs
|- -1 \ <ł,23----- in — -i

A ć — obertKlappe [j| \ n M  -

WeiBmetoll—r i  M tu n a Jt\ |l!!l l W i H M

t]9JŁ

+76.50

Bedienungs­
steg StraBenuberfuhrung |jj|+7/J3 5

\ Drehachse der ' 
l oberen Klappe

Bergseite

tSJw.

Ta/śeite 'Fuhrungs■ 
'  rot/en

Fuhrungs- 
schiene -

Fuhrungs-
~sch/ene

Jede der F iihrungsro llen , d ie  den Staudruck auf d ie  Pfeiler 

iibertragen, erhalt bel einer SplegelhOhe des O W . von +  64,70 

Im  Hóchstfalle einen Druck von 170 t, w obe i der Wasserdruck 

des U W . nicht in Rechnung geste llt ist. D ie  Schm ierung jedes 

Schiitzes w ird  durch ein Zentra lschm iersystem  besorgt. D ie  Form 

der Aufienbegrenzung des Aufsatz- 

schiitzes ist so gew ahlt, daB beim

Rollenbohn.Dichtung

Fuhrunosschiene 
—---- 3,77—

Heizrohr

ZW ////y ////////A

mm
Fiihrungsrollen

Schnitt A- B Lederdichtung 
if/lO mm

Bitumen

StraBen - Uberfiihrung 
---- 73.SO-----

Spieget au f der Bergseite_

55,00
Spieae! auf der Talseite 

/  v 60.00
-Leiter

D ie  e inze lnen Schutze in den O ffnungen  werden synchron durch 

E lektrom otoren angetrieben, d ie  neben dem Bedienungssteg in Kam m ern 

untergebracht sind.

D ie  Unterkante des Bedlenungssteges entspricht dem  hóchsten H ub  

der geOffneten Schutze be i Hochwasser.

D ie Segm entschiltze bestehen aus einer geschweifiten Gerust- 

konstruktion. Das untere grofie Schutz hat eine zylinderfOrm ige Blech- 

hau t, d ie  durch waagerecht liegende Profileisen versteift ist. D en  Wasser­

druck des Segm ents iibertragen unter 9 0 °  zue inander gesteilte, geschweifite 

V icrendeeltrager m it paralle len G urten auf d ie von zw ei sich kreuzenden 

I-P ro filen  geb ilde te  Drehachse. A n  der Sohle hat das H auptsch iitz zur 

A bd ich tu ng  eine H o lzschw e lle , d ie  sich auf eine m it Kautschuk be- 

kle idete Soh lenschw elle  aufsetzt. Das riickwarts zuriickklappbare Aufsatz- 

schutz ruht auf e iner aufierm ittigen Drehachse am  H auptsch iitz ; seine 

be iden End lagen s ind  aus A bb . 5 ersichtlich. D ie  D ich tung  zw ischen dem

OberstrOmen des W assers, besonders auch in der zuriickgeklappten 

S te llung , Schw ingungen verm ieden werden. Das G esam tgew icht eines 

ganzen Schiitzes betragt 110 t, w ovon 85 t auf das Hauptsch iitz entfa llen. 

Jedes Schiitz w ird von zw ei Gallschen Ketten bewegt, d ie  etwa an den 

Achsen der AufsatzschGtze angrelfen und  flber Zahntriebe nach den 

A ufhangero llen  gefuhrt s ind . Der H ub  der Schiitze ist nur be i zuriick- 

geklapptem  Aufsatzschiitz mOglich. U m  die H ubgeschw ind igke lt zu 

begrenzen, ist mechanlsche Brem sung des Antrlebs vorgesehen. Ferner 

sind, um  d ie  Haupt- und  Aufsatzschiltze ln jeder S te llung  festzulegen, 

zusatzllch  noch elektrlsch angetriebene Bremsen angebracht und  Dam pfcr 

fiir auftretende StOfie e ingebaut. Besondere Sicherheitseinrichtungen 

sorgen fflr d ie  richtige B ed ienung von Haupt- und Aufsatzschiitz, so dafi 

das letztere nlcht bew egt werden kann, bevor das H auptsch iitz n icht 

vo lls tand ig  heruntergelassen ist. Beim  Failen  des W S . bis auf +  65,40 m 

w ird durch einen elektrischen K ontak t ein Relais ausgelOst, das den
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elektrischen A ntrieb fur das Aufsatzschfltz bedient, so dafi der Wasser- 

stand nach bestim m ter Vorschrift geregelt ist.

D ie  k le lne  Schleuse (Abb. 7), d ie  Im  w esentlichen fiir Dam pfer und 

M otorschiffe bestim m t ist, w urde fiir m óg lichst scbnelle Bed ienung ein- 

gerichtet. D ie  F liige lm auern an der Ein- und  Ausfahrt haben eine 

N e igung  von 4 :  1 an der Wasserseite und  H o lzverk le idung  erhalten.

D ie in Abstanden von 25 m  angeordneten D ehnungsfugen in den 

E isenbetonm auern der Schleuse ze ig t A bb . 8.

Infolge der Lage der einen A ufienw and  der Schleusenkam m er u n ­

m itte lbar an der W asserseite war es m óg lich , m it H ilfe  eines einzigen

Brunnenschachtes den Zu- und  Abflu fi des Wassers be im  Schleusen zu  

bew irken . Durch symmetrisch zur Langsachse der Schleuse sich ver- 

te ilende Kanale ist e ine gleichmaBige Zu- und  A b le ltu ng  des Wassers 

erreicht.

D ie Gesam tkosten fur das Stauwerk, die k le ine Schleuse, d ie  Strafien- 

iiberfiihrung , das Schleusenhaus, die elektrom echanischc E inrichtur.g  und  

Beleuchtungsanlage be laufen sich auf 18 935 000 Fr. Bei der A n lage  sind 

d ie  ruhigen architektonischen Form en der Pfeiler u n d  der Brucken be- 

merkenswert; O rnam ente  sind verm ieden, so daB nur d ie  Schónhe it des 

reinen Zw eckbaues ins A uge  fa ilt. Zs.

a  Kontaktdose, b Signalschrank, c Hupe.
A bb . 1.

Kontaktdosen in verschiedenen 

H óhen lagen  in e inem  Zement- 

bunker zum  A nze igen  des 

F iillungsgrades.

(Bauart Kohlenscheidungs- 
Gesellschaft m. b. H.)

auftreten diirfen, werden in den 

Bunkern M eBeinrichtungen er­

forderlich, m it denen derFullungs-  

grad derB unker beobachtet werden 

kann . D ie  M eBeinrichtungen ar- 

be lten  m it Fernsteuerung auf elek- 

trischem  W ege.

Bei diesen E inrich tungen  w ird 

durch den Druck des M assenguts 

e in  elektrischer Kontakt ge ­

sch lossen , so daB in der zu- 

gehórigen  Le ltung  ein Strom  flieBt 

und  S igna llam pen  aufleuchten oder 

H upen  ertónen. F iir staubfórm ige 

M assenguter sind d ie  Kontakte 

in  Dosen eingeschlossen, die ent­

w eder von der Decke eines Bunkers 

herabhSngen oder an den Bunker- 

w anden angebracht sind.

D ie in versch icdencn H óhen ­

lagen in d ie  Bunker eingehangten 

Kontaktdosen (Abb. 1) sind durch 

Gasrohre und  K uge lge lenke  m it 

den  A ufhangevorrich tungen an d en  

Bunkerdecken verbunden  (Abb. 2), 

so dafi sie nach a llen  Seiten frei 

ausschw lngen kónnen . A u f der 

e inen  Seite einer Kontaktdose be- 

finde t sich eine Druckschelbe, auf 

d ie  der s taubfórm ige Zem ent e inen 

le ichten Druck ausflbt, so dafi sich 

die Scheibe zuriickb iegt und  den 

Strom kreis zur S igna le inrich tung  

schliefit. W enn  um gekehrt be im

a Kontaktdose, b Gasrohr, c Deckel- 
blecli, d  Verbindungsleitung zwischen 
der Kontaktdose und der Aufhange- 
vorrichtung, e Bunkerdecke, /Le itung  

zum Signalschrank. g  Auf hangę* 
vorrichtung, h Kugelgelenk.

A bb. 2.

A ufhangung  einer Kontaktdose.

(Bauart Kohlenscheidungs- 
Gesellschaft m. b. H .)

O p l H

K i Membrankontaktgeber fiir Leermeldung, 
K* Membrankontaktgeber fiir Vorsignal zur 
Vollmeldung, Ks Membrankontaktgeber fiir 

Vollmeldung, F  Fernzahlkontaktgeber,
R  Rohrklappenkontaktgeber, L  Lampentafel,

Z  ZShlwerk.
A bb . 3. Kontaktdosen an den senk­

rechten W anden  eines Zem entbunkers.

(Bauart Siemens & Halske AG.)

Yermischtes.
T ech n is ch e  H och sch u le  B ra u n s c h w e ig . Der Referent fiir Unter- 

grund fragcn be im  G enera linspektor fiir das deutsche Strafienwesen, 

®r.=3ng. L. C a s a g r a n d e ,  ist zum  Honorarprofessor m it e inem  Lehr- 

auftrag an der Technischen Hochschule Braunschw eig ernannt worden.

M e B e in r ic h tu n g e n  fflr Z e m e n tb u n k e r . Bei den Bauvorhaben , bei 

denen grófiere M engen Z em en t verarbeitet werden, m ufi ein gewisser 

Vorrat untergebracht werden, w eshalb das A ufste llen von Bunkern no t­

w end ig  ist. Da bei der Verarbe itung des Zem ents keine Stockungen in 

d en  A rbeitsgangen in fo lge  zu geringen Vorrats oder U berfflllung  der Bunker

Entleeren des Bunkers der Druck aufhórt, z ieh t e ine Schraubenfeder den 

geschlossenen K ontakt auseinander.

D ie M efidosen, d ie  an den senkrechten oder schragen Innenw anden  

der Bunker fest angebracht s ind  (Abb. 3), liegen etwas unterha lb  der H óhe , 

in der die M e ld u n g  geschehen soli.

W enn  der Zem ent etwas feucht ist, ne igt er zum  Zusam m enballen . 

Es kann dann be im  Entleeren des Bunkers auf der e inen Seite ein Schfltt- 

kcgel stehenb le iben, der erst zusam m enbricht, w enn der Bunker v ó llig  

leer ist. Befinden sich die M em brandoscn auf dieser Seite, so w ird  der 

Bunker wenigstens te ilw eise ais gefflllt angezeigt, w ahrend er in Wirk-

lichkeit schon entleert sein kann. L iegen dagegen die M efidosen auf der 

andern Seite, so fa llt das A nze igen  um gekehrt aus. Der Bunker w ird 

ais leer gem e lde t; er ist aber durch den Schuttkegel noch te ilw eise ge­

fflllt. D ie  an den W anden  angebrachten M em brandosen e ignen sich daher 

haupts3chlich nur zum  A nze igen der vo l!stand igen F flllung , bei der diese 

Erscheinungen n icht auftreten kónnen .

E ine w eitere A nordnung  fflr d ie  V o llm e ld u n g  eines Zem entbunkers 

ze ig t A bb . 4. D ie Mefidose, d ie  in die B unkerw and eingelassen ist, ist 

m it e iner M em bran  aus Asbcst vcrsehen. Durch den Zem ent w ird die 

M e m b ra n a  (A bb . 5) durchgebogen, d ie w iederum  einen D ruckte ller und 

einen Bolzen zurflckdruckt und  einen verstellbaren Q uecksilberkontakt 

im  G ehause b k ippt. Fur besondere Zw ecke w ird ein zweiter K ontakt 

e ingebaut. D ie  A nordnung  der Kontakte kann so sein, dafi bei durch- 

gebogener M em bran der Stromkreis geschlossen oder unterbrochen w ird. 

D ie  M em bran  a ist durch eine Feder belastet, d ie  durch die Schraubc c 
elngeste llt w ird. D am it der Stand des Zem ents  im  Bunker sicher an­

geze ig t w ird , b iast m an unterha lb  der M em bran durch die Dflse d Druck- 

lu ft e in , d ie  etwaige Brucken an der Dose beseltigt. Bei grófieren A n ­

lagen w ird  die  D ruck lu ft durch weitere K ontakte in V erb indung  m it 

m agnetgesteuerten V en tile n  zugefiih rt. A n  kle ineren Bunkern lóst man 

d ie  V entile  von H and  aus. D am it be i abgestellter D ruck lu ft kein Zement- 

staub in die L u ftle itu ng  e indringt, lieg t vor der Dflse ein Rflckschlag- 

ven til.

D ie  M em brandosen geben die M e ld ung  nicht zu  dem selben Ze itpunkt 

an, an dem  der Zem ent die  Dosen erreicht hat. Beim  Ffillen ist der 

nótige , seitliche Druck zum  Zurflckbiegen der M em bran erst vorhanden , 

w enn der Zem ent e tw a 30 cm flber den Dosen steht. U m gekehrt be im  E n t­

leeren h ó r td e r  Druck schon auf bei e inem  Stande bis 50 cm flber den Dosen.

U m  auch be lm  F flllen und  Entleeren eine Kontro lle  zu haben , sind 

d ie  Fernzahlkontakte entw ickelt w orden. A n  dem  Beisplel nach A bb . 3 

fa ilt der Z em en t au f e ine K ippw aage , ehe er in den Bunker gelangt. 

M it der W e lle  der K ippw aage steht ein Fernzah lkontaktgeber in Ver- 

b in dung , der e inen Quecksilberschalter enthait. Jedes K ippen der W aage 

verursacht e inen Stromstofi, der an der Anze igeste lle  ein Z ah lw erk  aus-

iStand

a Transformator, b Signalschrank, c rote Lampe, 
d  Hupe, e Mefidose, /  Luftanschliifi zur Auf- 

lockerung des Zements.
A bb . 4.

Bunkerstandanzeiger fflr V o llm e ld ung  

(nur eine Mefistelle).

(Bauart Kohlensclicidungs-Gesellschaft m. b. H.)

a Membran, b Gehause, c StclI- 
schraube zur Methbranfeder, 
d Druckluftdiise, e Rohr zum Ein- 
fiihren der elektrischen Leitungen.

A bb . 5. MeBdose in einer 

B unkerw and .

(Bauart Kohlenscheidungs- 
Gesellschaft 111. b. l i .)
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zierung, U nterha ltung  sow ie der T ilgung  und Verzinsung der Kosten zu 

kiaren. Zur F inanz ierung  so llen  Staat, P rovinz und  dle grdfieren 

G em e inden  des Verkehrsgebietes beitragen. D ie Baukosten w urden zu 

32 M ili. Lire, die Kosten der jahrlichen U nterha ltung  und  E inz iehung  der 

Brfickenabgabe zu  450 000 Lire veranschlagt. D ie anfanglichen jahrlichen 

M indestbru ttoe innahm en werden zu  3 M ili. Lire, netto zu 2,5 M ili. Lire 

geschatzt, so dafi d ie  Baukosten bei e inem  Z insfuB von 6 %  in  25 Jahren 

ge tilg t werden kónnten. M it zunehm endem  Verkehr kónnten dann auch 

die  Satze der Brfickenabgabe herabgesetzt werden.

D le  n icht unerhebliche Verkehrsbedeutung einer solchen Strafien- 

brficke ze ig t A bb . 1 m it den dort eingezeichneten Hauptverkehrsstrecken 

zw ischen dem  Seengebiet u n d  M a lland . A u f G rund  statistischer Verkehrs- 

erhebungen sind fo lgende jahrliche E innahm en  in Rechnung  geste llt 

w o rden :

100 000 Personenkraftwagen zu  je 11,25 L i r e .............................. 1 125000 L

28 000 Lastkraftwagen zu  je  17 L i r e ................................................ 476 000 L

10 000 Fahrzeuge m it T ierzug zu  je 6 L i r e ..................  60 000 L

40 000 M otorfahrrSder zu je 4,50 L i r e ................................ 180 000 L

120 000 Tretrader zu  je  1,50 L i r e ........................................... .................  180 000 L

600 000 Fufiganger und  andere ais d ie  genannten Fahrzeuge 480 000 L

zusam m en 2 501 000 L

D ie  genaue Lage der Brucke ist noch n icht e ndgu ltig  festgelegt. 

S ie  erfordert noch eine grund liche  Nachprflfung v le !er technisch und  

wirtschaftllch w ichtiger E inze lhe iten . A bb . 3 zeigt den Langsschnitt der 

A nschlufiram pen der Schw im m briicke  m it dem  Ufer, d ie  entsprechend 

dem  Steigen und  Fallen  des Seespiegels leicht bewegllch ausgebildet 

werden mflssen. D ie  G esam tiange der geplanten Strafienbriicke m iBt 

3350 m , w ovon 3200 m auf den schw im m enden  Teil, 150 m auf die 

Ram pen kom m en . D ie konstruk tiven E inze lhe iten  und w ichtigsten Mafi- 

zah len zeigen A bb . 2 u . 3. Der ganze untertauchende Teil ist durch- 

laufend und  durchw eg m onolith isch . D ie Fahrbahnbre ite  betragt 8 m , 

die Breite der beiderseitigen Gehw ege je  1,50 m.

Nachdem  nun der Duce sein lebhaftes Interesse fiir diesen P lan  

bekunde t hat, hoffen die loka len  Ste ilen  auf d ie  Fertigste llung  der 

StraBenbrucke bis zu  Beg inn der W e ltauss te llung  in Rom , was fflr das ganze 

oberitalienische Seengebiet zw eife llos n icht zu  unterschatzende Vorteile 

bringen wflrde. ®r.=!gng. Dr. rer. poi. H a l l e r  V D I, Tublngen.

lóst. In derselben W else w ird auch das Entleeren des Bunkers beob ­

achtet. Der ausflieBende Zem ent dreht eine K lappe , dereń Bew egungen 

durch einen Q uecksliberkontakt angezeigt werden. R.

D as  P ro b le m  e in e r  s c h w im m e n d e n  B rflcke  flbe r den  L ag o  

M a g g io re . Schon lange sind B em uhungen  im  G ange, um  eine geeignete 

Verkehrsverb indung zw ischen den be iden U fern des Lago Maggiore her-

Locarno
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A bb . 1, Verkehrsgebiet zw ischen Lago M aggiore, Com osee und  M ailand.

7. H o lz ta g u n g  des F a c h ­

ausschusses  f i ir  H o lz fra g e n  

be im  Verein deutscher In ­

genieure und  Deutschen Forst- 

verein. D ie  Tagung findet statt 

am 2. u. 3. D ezem ber 1938 

im  Grofien Vortragssaale des 

Ingenieurhauses, Berlin N W  7, 

H erm ann-G óring-Strafie  27.

Es sind u. a. fo lgende 

Vortrage in Aussicht genom ­

m en: Freltag, den 2. D ezem ­

ber, ab 8J5 U hr: „Uber d ie  

Entstehung und  das Wachs- 

tum  des H olzes sow ie seine 

Ver3nderungen im  Lauf des 

Baum lebens und  nach der

, , . F a iiu n g " , Regierungsrat Dr.
-18,00- i Seitenansicht T r e n d e ie n b u r g  V D I, Mfln-

A bb . 2. Querschnitt, Langsschnitt u nd  Seitenansicht der schw im m enden Briicke. chen; „D ie  heutigen Bestim-

m ungen fflr d ie  Ausfflhrung 

von  Bauwerken aus H o lz  und 

ihre weitere E n tw ick lung ", Reichsbahnoberrat ®r.=3ttg. 

K r a b b e ,  M unchen ; „E influfi der W aldkan te  auf d ie  

i -  Tragfahigkeit von  B a lk en ", Prof. O . G r a f  V D I, Stutt-

p  gart; „H olz  im  Lehrgeriistbau be l den Brucken der

JJ= Re ichsautobahnen*, Regierungsbaum eister H u m m e l ,  Stutt- 

h gart; „Berechnung und  K onstruktion holzerner Bogen-

b in d e r " , Prof. ®r.=3ng. M e la n  V D I, W ien ; „Versuche

m it ge le im ten B aug iledern , besonders Tragern, und  die

B ed ingungen  fflr ihre sachgemafie H erste llung ", ®r.=$ing. 

E g n e r  V D I, S tuttgart; „Fortschritte der H olztrocknung , 

H o lzveredeIung  u n d  A bfa llho lzverw ertung  in den Ver-

Idngsschnitt C-C
Ouerschnitt /t-/t
---tZ,oo —
__________ i 0.25

~V':1

o.w/0,10
Wo

Ouerschnitt B~B 

-  8,00 .........................

-25,00
GeWltęi/%

A bb . 3. Langsschnitt durch die Ram pę

zuste llen . M it dem  rasch zunehm enden  Kraftfahrzeugverkehr, an dem 

auch der Frem denverkehr erheblichen Ante il hat, w ird die L5sung dieser 

Aufgabe  eines durchgehenden Strafienverkehrs uber den See im m er 

dringlicher. Bereits vor etnigen Jahren hat Professor Ing. Cesare C h io d i  

in der Zeitschrift Le Strade 1935, Nr. 7, Ju lihe ft, zu  diesem  Problem  

S te llung  genom m en . Neuerdings macht nun , w ie aus der genannten Ze it­

schrift 1938, Nr. 9, Septem ber, hervorgeht, der Vorstand des technischen 

A m tes der Provinz Varese, ®r.=3itg. C o l t r o ,  den gen ia len  P lan des 

Ingenieurs A lfredo V a r in i  in Pallanza bekannt, der den See zw ischen 

Laveno und  Intra durch eine schw lm m ende, m ono lith isch gebaute Eisen- 

betonbrflcke nach A rt der A bb . 2 u . 3 zu  iiberąueren beabsichtigt. Es 

ist je tzt vorgesehen, auf G rund  eines W ettbewerbausschreibens nicht nur 

d ie  Frage der besten K onstruktionsw eise , sondern auch d ie  der Finan-

ein igten S taaten", Prof. ®r.=gng. K o l lm a n n  V D I, Ebers- 

w alde . —  Sonnabend , den 3. Dezem ber, ab 9 U hr: Fachsltzung „Holz- 
schutz".

A nm e ldungen  be i der Geschaftstelle des Fachausschusses fflr H o lz ­

fragen,, Berlin N W  7, Ingenieurhaus.
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