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Der Briicken- und Ingenieurhochbau der Deutschen Reichsbahn im Jahre 1938.

Von G. Scliaper.

Der Briicken- und Ingenieurhochbau der Deutschen Reichsbahn stand 

Im Jahre 1938 unter dem EinfluB des Vierjahresplans, der Stahlknappheit 

infolge des groBen Bedarfs an Stahl auf allen Gebieten des Bauwesens, 

des Hinzutretens der Osterreichischen Strecken zu dem Bereich der 

Deutschen Reichsbahn und der groBen Arbeiten fiir den Umbau der Bahn- 
anlagen in Berlin und Munchen.

Die Forschungsarbeiten der Deutschen Reichsbahn auf dem Gebiete 

des S tah lb r iic k e nb au e s  waren namentlich auf die Ergriindung der 

Ursachen der Risseerschei-

nungen in den Gurtungen 

geschweiBter vollwandiger 

Briicken aus St 52 gerichtet.

Es wurden umfangreiche 

und grundliche Versuche 

zur Feststellung der sta- 

tischen Blegefestlgkeit ge

schweiBter vollwandiger 

TrSger aus St 52 und der 

GroBe der Biegewinkel 

dicker Platten mit Langs- 

raupen aus St 52 und 37 

durchgefuhrt. Hieruber Ist 

in Bautechn. 1938, Heft 20,

S. 156 ff., und Heft 48,

S. 649 ff., eingehend be- 

rlchtet worden. Die Ver- 

suche haben noch keine 

restlose ErklSrung fiir die 

Ursachen der Rissebildun- 

gen gebracht, sle haben aber

den Krels der Fragestellung schon erheblich verklelnert. Sie haben klar- 

gestellt, daB die hohen Schrumpfspannungen In den Halsnahten und in 

ihrer Umgebung, die groBen HSrtungen, die beim SchweiBen im Mutter- 

werkstoff auftreten, und mehrachsige Spannungszustande nicht Risse im 

Gefolge zu haben brauchen. In der letzten Sitzung des Deutschen Aus- 

schusses fiir Stahlbau am 22. und 23. Oktober 1938 sind diese Fragen 

Gegenstand eingehender ErOrterungen gewesen. Dabel wurde von eisen- 

hUttentechnischer Seite die Ansicht vertreten, daB sich Rlsse in den 

Gurtungen geschweiBter Vollwandtrager aus St 52, wie sie bei zwei 

Briicken vorgekommen sind, mit Sicherheit vermeiden lassen, wcnn die 

Walzerzeugnlsse von einer Dicke von 30 mm und mehr aus gut 

desoxydiertem, sorgfaltig geschmolzenem und feinkOrnigem Stahl gebildet 

und normalisiert werden. Die Richtigkeit dieser Melnung soli sofort 

durch eingehende Versuche nachgepriift werden.

Es ist mitSlcher- 

heit zu erwarten, 

daB die Schwierig- 

keiten, die sich beim 

SchweiBen grofier 

vollwandiger TrSger 

aus St 52 ergeben 

haben, bald uber- 

wunden seln werden.

Den belden genann- 

ten FehlschlSgcn 

steht eine groBe 

Fulle von geschweifi- 
ten Eisenbahn- und 

StraBenbriicken aus 
St 52 gegeniiber, die 

sich sehr gut be- 

wahrt haben. Bel ge- 

schweiBten Briicken 

aus St 37 sind nir- 

gendsErschelnungen 

festgestellt worden, 
die zu Bedenken

Abb. 1. Rheinbrticke bei Konstanz.

AnlaB geben konnten. Das SchweiBen błetet im Biiickenbau so erheb- 

liche Vorteile in technischer und wirtschaltlicher Hinslcht, daB es mit 

allen Mitteln gefOrdert werden muB.

Die Versuche auf dem Gebiete des Rostschutzes der Stahibauten 

wurden fortgesetzt. Die Versuche, Leinol durch einheimlsche Rohstoffe 

zu ersetzen, hatten Erfolg. Seit Juli 1938 sind Grundanstriche mit 

gcstreckter B le im e n n ig e  auf Phtalat-Harz-Grundlage und Deck- 

anstriche mit E iseng llm m erfarbe  mit A lum in ium zusa tz  auf P h ta la t  -

Harz-Grundlage (Alky- 

dalfarbe) zugelassen.

Fiir Beamte der Briicken- 

dezernate wurden zwei 

Lehrgange iiber Bau- 

g ru n d fo rs c h u n g  bei der 

D eu tsche  nEorschungs- 

ge se lls ch a ft fiirBoden- 

m echan ik  (Degebo) in 

Berlin-Charlottenburg und 

ein achtmonatiger Fort- 

bildungskursus ln der 

T heorie  und b a u lic h e n  

D u rch b ild u n g  der 

B riicken  bei der Ver- 

e in lg te n  H óhe ren  

T echn ischen  Staats- 

le h ra n s ta lt  fiir Ma- 

sch inenbau  und E le k 

tro te chn ik  (Stahlbau- 

klasse) in D o rtm u n d  ab- 

gehalten.

Die w ich tlg s ten  der im Jahre 1938 begonnenen, weiter gefOrderten 

und vollendefen Briicken- und In g e n ie u rb au te n  sind die foigenden:

1. Die Eisenbahn- und StraBenbriicken iiber den Rhe ln  bei M axau 

und S peye r1) sind im Laufe des Jahres 1938 in Betrieb genommen 
worden.

2. Die Eisenbahn- und Strafienbriicke iiber den R he in  bei K onstanz 
(Abb. I )2).

3. Die Eisenbahnbriicke iiber die O ste  bei H ech thausen  in der 

Strecke H arburg  — Cuxhaven  (RBD H am burg) (Abb. 2 bis 5).

Die neue zwelgleisige Briicke, von der erst die Bauten fiir ein Gleis 

fertlggestellt sind, ersetzt eine alte, zu schwache stahlerne Briicke mit 

einer Drehbriicke mit vollwandigen Haupttr3gern und mit festen Uber- 

bauten mit Fachwerkhaupttragern. Die neue Briicke hat nur feste Dber- 

bauten erhalten, dereń Unterkante gegeniiber der Unterkante der alten

Oberbauten gehoben 

ist; der bewegliche 

Tell der alten Briicke 

ist bel der neuen 

weggefallen. Die 

neue Briicke hat eine 

grofie Offnung und 

zwei klelne Offnun- 

gen. Ein durch- 

gehendes Band von 

vollwandigen, pa- 

rallelgurtlgen Tr3- 

gern, die die Fahr- 

bahn nur so weit 

iiberragen, daB der 

Blick von den Eisen- 

bahnwagen auf die 

Umgebung nlcht be-

*) Vgl. Bautechn. 
1938, Heft 3, S. 34 
und 35.

2) Vgl. Bautechn. 
1938, Heft 1, S. 4.
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hindert ist, zieht sich in gleicher Hóhe iiber die ganze Briicke. Ober 

der groflen Óffnung sind die vol!wandigen Haupttrager durch Stabbogen 

verst3rkt.

Abb. 3 zeigt einen Blick durch den groflen Oberbau und iaflt die An- 

ordnung des oberen Wlndverbandes (gekreuzte Streben mit Riegeln) er- 

kennen.

In Abb. 4 ist der Auflagerpunkt des groBen Oberbaues am Widerlager 

veranschaulicht. Der Obergang vom Oberbau zum Widerlager ist sehr 

sauber durchgebildet. Der ZusammenschluB des zweiwandigen Bogens 

mit dem einwandfreien Yersteifungstrager ist aus der Abbildung zu ersehen.

Abb. 3. Ostebriicke bel Hechthausen. 

Blick durch den groflen Oberbau.

Abb. 5 stellt den Auf

lagerpunkt auf dem Pfeiler 

zwischen groflem und 

kleinem Oberbau dar. Der 

Haupttr3ger des kleinen 

Oberbaues ist auf einer 

kurzeń Auskragung des Ver- 

steifungstragers des groflen 

Oberbaues gelenkig ge- 

lagert.

4. Eingleisige Eisen- 

bahnbrucke iiber die 

Weser bei Porta (RBD 

H annover) (Abb. 6 bis 10).

Die Weser und ihr 

beiderseltiges Vorland wer- 

den von einem 600m iangen 

Bruckenzuge flberbriickt 

(Abb. 6). Ober der Weser 

Uegen eine grofle Óffnung,

die von versteiften Stab- Abb. 6. Weserbrucke bei Porta. Gesamtansicht.
bogen iiberspannt wlrd, und

zwei 25-m-ÓIfnungen, die von Vollwandtragern iiberbriickt werden, die mit um an Kosten fiir die Oberbauten und die Pfeiler zu sparen. Der Abstand

den Versteifungstragern des Stabbogens durchlaufende Gebilde darstellen der Mitten der Haupttrager der breiten Oberbauten betragt 5,2 m, der

(Abb. 7). An diese Offnungen schilefien sich ilnks sieben und rechts Abstand der Mitten der Haupttrager der schmalen Oberbauten nur 2 m,

zwóif 25-m-Offnungen an. Wie aus Abb. 6 zu ersehen ist, liegen die so dafi bei ihnen die Briickenschwellen unmittelbar auf den HaupttrSgern

Haupttrager der beiden iinks und rechts dem versteiften Stabbogen gelagert werden konnten. Die VoIlwandtr3ger aller Oberbauten sind

benachbarten Oberbauten in denseiben Ebenen wie die Versteifungstrager. glelch hoch, so daB sich ein gleichmafilges Band Ober die ganze Brflcke

Die Haupttrager der anderen Oberbauten springen gegen diese zuruck, zieht. Die Gelander aller Oberbauten liegen in denseiben Ebenen, wo-

Abb. 4. Ostebriicke bei Hechthausen. 

Auflagerpunkt des groflen Oberbaues am Widerlager.
Abb. 5. Ostebriicke bei Hechthausen.

Auflagerpunkt auf dem Pfeiler zwischen groflem und kleinem Oberbau.



einen Querschnitt durch einen der 

schmalen Oberbauten wieder. Abb. 10 
zeigt einen Blick durch den groBen 

Stromuberbau.

Die Pfciler bestehen aus Beton, die 

Sichtflachen sind sauber gespitzt.

5. Ein grundsatziich gleiches Trager- 

gebiide wie das eben dargestellte wird 

gegenwartig fiir die eingleisige Eisen- 

bahnbriicke iiber die W arthe  bei 

L andsbe rg  (RBD Osten) (Abb. 11) 

ausgefiihrt.

Die neue Briicke tritt an die Stelle 

einer aus Fachwerktragern (Abb. 12) be- 

stehenden Briicke, dereń Haupttr3gerAbb. 7. Weserbriicke bei Porta. Stromiiberbauten

Abb. 10.

Weserbriicke bei Porta. Blick durch den groBen Oberbau,

Abb. 8. Weserbriicke bei Porta. 

Querschnitt durch den groBen Uberbau

---- reoo--- -4----- zooo '■---- -4---- 7600—

Abb. 9. Weserbriicke bei Porta. 

Querschnitt durch einen der schmalen Oberbauten

Abb. 13. 

Oderbriicke bei Schwetig.
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durch das Zuriickspringen der Haupt- 

trSger der schmalen Oberbauten gegen 

die der breiten aus dem Blickfeld ge- 

riickt wird.

Abb. 8 gibt einen Querschnitt durch 

den groBen Stromiiberbau und Abb. 9
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Abb. 11. Warthebriicke bei Landsberg.

ebenso erneuerungsbediirf- 

tig sind wie die Pfeller.

Die alte Briicke ist ebenso 

wie die neue, die unmittel- 

bar neben der alten er- 

richtet wlrd, sehr schief und 

iiegt mit ihren Enden in 

der Kurve des Gleises.

Bel diesen Verhaitnissen 

gab die gewahlte TrSger- 

art das beste und zweck- 

mafligste Briickenbild. Die 

HaupttrSger foigen im 

Grundrifi der Kriimmung.

Zur Verbesscrung der 

Schiffahrtsverhaitnisse ist 

eine grofie Hauptóffnung 

vorgesehen, die von Stab- 

bogen mit vollwandigen 

Verstelfungstragern iiber- 

spannt wird. Die anderen Offnungen 

sind von Vollwandtragern iiberbriickt, 

die die gleiche Hijhe wie die Ver- 

steifungstrSger des grofien Oberbaues 

haben und mit diesen biindig liegen. 

Das Band der Vollwandtrager greift 

auch iiber den linkseitigen Deich 

weg. So entsteht ein sehr schon 

geschlossenes Briickenbild mit sehr 

guter Betonung der Schiffahrts- 

dffnung. Die Pfeiler und Widerlager 

sind mit Granit verkleidet.

6. Bei der zwelgleisigen Eisen- 

bahnbriicke iiber die O der bei 

S chw e tig  (RBD Osten) (Abb. 13) 

bot der in der Mltte der Oder liegende

Abb. 12. Alte Warthebriicke bei Landsberg.

Abb. 14. Neuer Gberbau im Zuge der Oderbriicke bei Schwetig.

Pfeiler ein so schweres 

Hindernis fur dieSchiffahrt, 

dafi er beseitigt werden 

mufite. Um ihn entfernen 

zu kónnen, mufiten die 

beiden diesem Pfeiler be- 

nachbarten Oberbauten 

durch einen grofien, beide 
Nachbaróffnungen iiber- 

spannendenOberbau ersetzt 

werden (Abb. 14). Dieser 

Oberbau wurde neben der 

Briicke auf einem Ramm- 

geriist zusammengebaut 

und durch seitliches Ver- 

schieben unter gieichzelti- 

gem Ausschieben der alten 

Oberbauten an die Stelle 

der letzteren gebracht. 

Wegen der grofien Auf- 

lagerlast des neuenOberbaues mufiten 

die beiden, die grofie Offnung be- 

grenzenden Pfeiler vollst3ndig er- 

neuert werden. Die bestehendenOber

bauten sind eingleisig, der neue Ober

bau ist zweigieisig. Um das schóne, 
iiber die ganze Briicke durchlaufende 

Band der paralielgurtigen Fachwerk- 

trager (Abb. 13) nicht zu stóren, wurde 

die grofie Offnung durch versteifte 

Stabbogen iiberbriickt, dereń Ver- 

steifungstrSger paraiielgurtige Fach- 

werktrSger sind, die die gleiche Hóhe 

und die gleiche Ausfachung wie die 

Haupttr3ger der anderen Oberbauten 

haben. (Fortsetzung folgt.)

Alle Rechte yorbehalten. Die Arbeiten der Reichswasserstraflenverwaltung im Jahre 1938.
Von Ministerialdirektor ®r.=3ng. cfir. Gahrs.

Das Jahr 1938, das uns polltisch die Zusammenfassung aiier Deutschen 

im GroBdeutschen Reiche brachte, ist fiir die Entwickiung des deutschen 

Wasserstrafiennetzes von ganz besonderer Bedeutung geworden.

Durch Heranfflhrung des Mitteilandkanals an die Elbe wurden endiich, 

nach jahrzehntelanger Arbeit, die beiden bisher getrennten norddeutschen 

WasserstraBensysteme, das Rhein-Ems-Weser-Gebiet und das Elbe-Oder- 

Geblet, mitelnander verbunden, so dafi sich nun die Binnenschiffahrt 

zwischen dem auflersten Westen und dem fernsten Osten des Reiches 

entwickeln kann. Bald nach der Eingliederung Osterreichs wurde durch 

das Reichsgesetz vom 11. Mai 1938 die schleunige Voliendung der Rhein- 

Main-Donau-Wasserstrafie beschlossen, und gegen Ende des Jahres wurde 

durch ein Abkommen mit der Tschechosiowakei die Ausfiihrung eines 

Oder-Donau-Kanals festgelegt.

Damit erscheint die baidlge Herstellung eines grofideutschen Wasser- 

strafiennetzes gesichert, das fiir die Erfordernisse des zwelten Vierjahres- 

planes zur Ausbeutung unserer heimischen Rohstoffe unentbehrlich ist.

Entsprechend dem Worte unseres Fiihrers in seiner Reichstagsrede 

vom 20. Februar 1938: „die grofien neuen Stromreguiierungen und Kanal- 

bauten werden das schon heute gewaltige Netz unserer Binnenwasser- 

strafien erganzen und zu weiteren Verkehrssteigerungen fiihren“ wurden 

fiir den Ausbau unserer WasserstraBen im Jahre 1938 zum ersten Małe 

iiber 200 Miii. RM zur VerfGgung gestellt.

Wenn auch in der zweiten Haifte des Jahres infolge vordringllcher 

staatspoiitischer Aufgaben hler und da das Bautempo etwas verlangsamt 

werden mufite, so konnten doch die begonnenen Bauten tatkrafiig fort- 

gesetzt und neue begonnen werden, wie die folgenden Ausfiihrungen fiir 
die einzelnen Bezlrke zeigen:

A. Seewasserstrafien.

1. D ie V e rb re ite run g  des K on ig sbe rge r Seekana is .

Der KOnigsberger Seekanai soli auf der Strecke zwischen Piiiau und 

dem geplanten Seehafen Peyse von 47,50 auf rd. 130 m verbreltert werden.

Im Rahmen dleses Entwurfes wlrd die Verlegung kleiner Strecken der 

Uferdeckwerke und voraussichtlich auch ein Umbau der Befeuerung not- 

wendig. Von Insgesamt rd. 7 Mili. m3 Baggermassen sind im Jahre 1938 

rd. 2,5 Mili. m3 ausgehoben und fiir die Schaffung von Spfllflachen ver- 

wendet worden. An Uferdeckwerken wurden rd. 1200 m im Laufe des 

Jahres 1938 fertiggestellt.

2. S eeha fen  Peyse.

Fiir den bei Peyse am Konigsberger Seekanai geplanten Seehafen 

wurde 1938 eine Losch- und Ladebrucke hergestellt und fiir den Um- 

schlag von Baustoffen in Betrieb genommen.

Bei den Baggerarbeiten wurden im Jahre 1938 rd. 900 000 m3 von 

insgesamt 2,3 Mili. m3 gefordert, die etwa zur Haifte zur Aufhćihung des 

Hafengelandes und zur anderen Haifte fiir die Schaffung von Neuland 

Verwendung fanden.

Fur rd. 800 lfdm Kailange, die mit stahlernen Spundbohlen ausgebaut 

werden, wurden die Baustoffe angeiiefert und die Ramm- und Bauarbeiten 

in Angriff genommen. Bis zum SchluB des Berichtsjahres konnten rund 

500 m Kalkante fertiggestellt werden.

3. A u fs p iilu n g sa rb e tte n  in K ah lberg .

Die Fahrstrafie fiir See- und Binnenschiffe von Elbing nach Piiiau ist 

rd. 70 km lang, von denen 54 km durch das freie Haff fiihren, und zwar 

rd. 27 km ais in das Haff elngeschnittene Baggerrinne. Diese im Bereich 

des Wasserbauamts Elbing liegende auf 4 m vertlefte Rinne ist seit 1932 

fertiggestellt; sie vetflacht in jedem Jahre stark durch Eindrucken der 

Seitenbóschungen und durch Absetzen des bel sturmischem Wetter in 

Bewegung befindlichen Schlicks.

Zur Unterhaltung der Fahrwassertiefe von 4 m unter MW miissen jahr- 

lich rd. 900 000 m3 Schlickboden durch Saugehopperbagger ausgebaggert 

und an Land gespult werden.

Schon wahrend der Neubauzeit wurde der ausgebaggerteBoden zum Tell 

zur Landgewlnnung an der acker- und wlesenarmen Nehrung verwendet.
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WShrend es sich damals jedoch um eine mehr baggerwirtschaftliche 

Ablagerung von Boden aus der Schilfahrtsrinne handelte, sucht jetzt die 

Aufspiilarbeit im Zeichen des Vierjahresplanes den Forderungen der 

heutigen Zeit gerecht zu werden.
Bereits 1936, ais etwa 720000 m3 Boden an der Westmole des Elbinger 

Fahrwassers aufgespuit wurden, haltc sich gezeigt, welch \vertvolles Land 

mit den Schiickmassen bei planmaBiger und geniigend uber Haffmittel- 

wasser gefiihrter Verbauung gewonnen werden konnte. Es wurden damals 

etwa 30 ha Ackerland geschaffen, das heute zur Futterriiben- und Kartoffel- 

ernte in hochster Blute steht und ausgezeichnete Ertrage iiefert.

Im selben Jahr wurden nunmehr Entwurfe ausgearbeitet, das frucht- 

bare Baggergut zunachst fur die Jahre 1937 bis 1945 in gunstigerer Hof- 

lage an die frische Nehrung in Hiihe der Ortschaften Liep, Seebad Kahl- 

berg und weiter nach Ostcn zu spiilen. DIese Arbeiten wurden 1937 

aufgenommen und spater im Rahmen eines Sanierungspianes fortgefOhrt, 

den die Regierung aus besonderer Sorge fur die notieidende und ungiinstig 

ernahrte FlscherbevOlkerung der Frischen Nehrung und in erster Linie 

des Seebades Kahlberg in Aussicht genommen hatte. 1937 wurden 897000 

und 1938 662 000 m3 Schlickboden aufgespiilt.

Die Aufsputung gestaltete sich besonders interessant und lehrreich. 

Der mit 500 m3 Schlickboden und 60 t Kohlen beladene Bagger geht mit 

den Bagger-, Fahr- und Hilfsmaschinen 2,3 m tief. Die Spfilrohrleitungen 

mufiten daher 1200 m vom haffseitigen Nehrungsstrand in das Haff 

hinausgefiihrt werden. Erst in dieser Entfernung konnte die Anlegestelie 

der Hopperbagger gerammt werden, da erst hier die erforderllche Tiefe von 

2,80 m zum Aniegen und Man0vrieren der Hopperbagger vorhanden war.

Die Rohrleitung von 60 cm Durchm. mufite unter Land gefiihrt werden, 

um gerade die am Rande der Haffdune liegenden sparlich bewachsenen 

Land- und Gartenparzeilen mit Schlickboden (łberziehen zu konnen.

Im Jahre 1937 wurde eine Spuirohrleitung von 1960 m Lange er- 

forderiich. Im Jahre 1938 betrug die erforderllche Lange der gleichen 

Leitung 2840 m. Dabei mufiten zwei Hauptverkehrsadern des Seebades 

gekreuzt werden.

Bei waagerechter Lage des Schwenkrohres der Hopperbagger von

4 m uber MW und bei einer erforderlichen HOhe des Austritts des Bagger- 

gutes aus der Leitung von 1,80 m uber MW konnte dabei auf rd. 2800 m 

Lange nur ein unzureichendes Gefalie erreicht werden. Infolgedessen 

wurde das Baggergut beim Verlassen des Bnggers zunachst auf 8,20 m uber 

MW hochgepumpt, so dafi fiir den Ablauf auf 2840 m Lange eine HOhe von

6,40 m zur Verfiigung stand, was einem Gefalie von 1:440 entspricht.

Soweit ein geniigend breiter Rohr- und Binsengurtel vorhanden war, 

erfolgte die Aufspuiung mit freiem Auslauf zum Haff hin, da der Bewuchs 

den Schllck ausreichend zuruckhielt. An freier Uferstellung mufiten zum 

Abschlufi der Aufspiilung Sanddamme gespiilt werden, die sich unter 

Wasser mit etwa 1 :4 und iiber Wasser mit 1 : 10 abboschten. Der obere 

Teil der Spuldamme wurde von Hand aufgesetzt und aufien mit Rasen- 

soden beiegt.

In 1937 wurden rd. 10 ha hochwasserfrei aufgespuit, wobei die 

Machtigkeit der Schlickaufspulung bis 1,80 reichte. Obwohl die nasse 

Spulung erst am 31. Oktober 1937 beendet wurde, wurden die Fiachen 

schon im Mai 1938 mit Futterruben, Kartoffeln, Gerste und Mais an- 

gebaut. Futterruben und Gerste lieferten auf der frischen Flachę eine 

ausgezeichnete Ernte, Kartoffeln und Mais bewahrten sich ais erste Frucht 

nicht. Die Bebauung der der Reichswasserstrafienyerwaltung gehOrenden 

Fiachen durch Pachter geschieht unter Hinzuziehung der Sachverst3ndigen 

der Kreisbauernschaft. Um die Fiachen fiir die weitere Nutzung auf- 

zuschliefien, ist ein geniigend tiefer Umbruch zum Auswintern und Auf- 

schliefien des Schlickes durch die Luft erforderlich.

Im Jahre 1938 sind In Kahlberg-Mitte und -Ost je etwa 9 ha Neuland 
neu gewonnen, ebenfalis hochwasserfrei aufgespuit.

Die zur Fórderung der Volksgesundheit dringend erforderllche 

Besserung der Ernahrungsgrundlage auf der Nehrung, insbesondere durch 

Steigerung der Kuhhaltung und Gemuseanbau, konnte hierdurch wieder 

einen guten Schritt gefOrdert werden.

4. A usbau  des H afens S to lpm iin d e .

Der an der langgestreckten ostpommerschen Kiiste gelegene Hafen 

Stolpmflnde, der nach GrOSe und Ausbauzustand zur Zeit nur beschrankten 

Verkehrsanspriichen geniigt, soli so ausgebaut werden, dafi er von grófieren 

Personenschiffen im Schnellverkehr mit Ostpreufien jederzeit gefahrlos 

angelaufen werden kann, und daB ein reibungsloser Ubergang auch einer 

grófieren Zahl von Fahrgasten vom Schiff auf die Reichsbahn und um- 

gekehrt gewahrleistet ist. Daneben soli die Móglichkeit geschaffen werden, 

geringe Mengen von eiligem und gegebenenfalls empfindiichem Stuckgut 

ohne Zeitverlust zwischen Schiff und Reichsbahn umzuschlagen.

Zu diesem Zweck wird in See ein neues Vorhafenbecken geschaffen 

werden, das eine Breite von 1,3 km erhalten und etwa 1,1 km in See 

bis zur 10-m-Tiefenlinie (vgl. Lageplan, Abb. 1) hinausragen wird. Es wird 

gegen die See durch zwei neue Molen von insgesamt etwas iiber 2 km 

Lange abgeschlossen werden und an seiner Basis zunachst eine Kaizunge

von 400 m Lange und 100 m Breite mit unmittelbarem ReichsbahnanschiuB 

erhalten. Die Wassertiefe Im Vorhafenbecken und an der Kaizunge wird 

10 bzw. 8 m betragen. Zur Herstellung dieser Tiefc miissen etwa 2 Miii. m3 
Boden durch NaBbagger entfernt werden. Die neue Westmole soli von 

Land bis etwa zur 5-m-Tiefenlinie aus zwei gegenseitig verankcrten 

Stahlspundwanden mit schwerem Betonuberbau, im ubrigen ebenso wie 

die neue Ostmole aus Eisenbetonsenkkasten bestehen.

Im Rahmen des Gesamtausbaues ist eine grOfiere Zahl von Neben- 

anlagen vorgesehen, wie Seezelchenanlagen, Zuwegung, Bauhafen, Neu- 

bauten von Dienst- und Wohngebauden sowie ferner die Beschaffung 

einiger neuer schwimmender Gerate. Die Errichtung eines Bauhafens ist 

nsbesondere deswegen erforderlich, weil die vorhandenen Hafenanlagen 

nicht ausreichen, um den sehr erheblichen Baustoffumschlag im Rahmen 

des Neubaues.zu bewaltigen, und auch keinen ruhigen Llegeplatz fiir 

das Betonieren und die Lagerung der Senkkasten bieten. Nach Fertig- 

stellung des Hafenausbaues soli der Bauhafen zur Aufnahme des er- 

weiterten Gerateparks des Hafenbauamts Stolpmiinde dienen.

Nachdem im Rechnungsjahr 1937 die Planung entsprechend gefOrdert 

worden war, ist im Rechnungsjahr 1938 mit den Bauarbelten in vollem 

Umfange begonnen worden.

Zur Zeit befinden sich in Ausfuhrung die Arbeiten zur Herstellung 

der Ufereinfassung fiir den Bauhafen sowie umfangreiche Erdbewegungs- 

arbeiten zur Herstellung eines grOBeren ebenen Baufeldes. Ferner sind 

die Bauarbeiten zur Herstellung der neuen Westmolenwurzel sowie 

der etwa 450 m langen ersten Teilstrecke der neuen Westmole bis zur

5-m-Tiefenlinie in Angriff genommen worden. SchlieBlich befindet sich 

ein Vierfamilienwohnhaus fiir die Unterbrlngung von Angestellten und 

Beamten im Bau, das vorausslchtlich noch im laufenden Rechnungsjahr 

im wesentlichen fertiggesteilt werden wird.

5. U fe rschu tzb au te n  an der O stseek iis te .

Die Arbeiten fur den Ausbau des Buhnensystems auf der Insel 

Usedom von Zempin bis KOlpinsee sind planmaBlg weitergefiihrt worden1). 

Ober die im Jahre 1937 ausgefiihrte Buhnenstrecke hinaus wurden drei 

weitere Buhnen bel KOlpinsee fertiggesteilt, wahrend die restlichen fiinf 

Buhnen in dem Teilabschnitt von KOlpinsee bis zum Streckelsberg noch 

im Laufe des Winters und Friihjahrs 1938/39 zur Ausfuhrung kommen. 

Insgesamt sind dann auf einer Kustenstrccke von rd. 2,7 km 17 neue 

Buhnen mit einer Gesamtiange von rd. 1530 m hergestellt worden. 

Bei Koserow wird zur Zeit die Wiederherstellung von fiinf beschadigten 

eisernen Buhnen durch elnreihlge Pfahlbuhnen durchgefuhrt.

In den bisher fertiggesteliten Bauabschnitten ist bereits die giinstige 

Wirkung der Buhnenanlagen auf die ErhOhung und Verbreiterung des 

Strandes festzustellen.

6 . E rw e ite ru n g  des W erftha fens  in S w inem iinde .

Die Anlagen des in seinem augenblicklichen Zustande im wesentlichen 

seit dem Jahre 1896 bestehenden Werfthafens in Swinemiinde genugen 

bei dem ausgedehnten Fahrzeugpark des Hafenbauamts nicht mehr den 

an sie gestellten Anspruchen. Durch eine Erweiterung des Hafens nach 

Norden unter Zuhilfenahme des sogenannten Musikerhafens sollen aus- 

reichende Liegepiatze fur die jetzt aufierhaib untergebrachten Fahrzeuge 

und bessere Lagerplatze fiir die Baustoffe der Werft und die schwimmenden 

Seezeichen geschaffen werden. AuBerdem wird die Einfahrt in den Hafen,

') Bautechn. 1938, Heft 2.
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die jetzt durch eine enge, mit einer Eisenbahnklappbriicke abgeschlossene 

Zufahrt senkrecht zum Swinestrom, in Zukunft aber von Norden durch 

eine weitere und gunstiger zum Strom gelegene freie Miindung geschieht, 

fiir die Schiffe wesentlich verbessert. Gleichzeitig erhalt das nOrdlich 

der alten Hafenzufahrt gelegene Hohenzollernbollwerk eine unbehinderte 

Landverbindung.

Mit den Bauarbeiten ist begonnen. Die fiir die Erweiterung not- 

wendige Verlegung der UferstraBe ist vol!endet. Die weiteren Aibeiten, 

die im wesentlichen in Baggerungen bestehen, sind in Angriff genommen.

7. B eg rad ig ung  der K a rn in e r Fahrt.

In mehrfachen Wlndungen fiihrte bisher das Fahrwasser vom Haff 

bei Karnin zum Peenestrom. Diese zum Teil scharfen Kriimmungen haben 

schon ófter zu Havarien und Seenotfailen gefuhrt, so dafi mit dem 

Wachsen der Schiffahrt vom Haff nach Westen das Bedflifnis nach Anderung 

immer drlngender geworden war.

In einem ersten Bauabschnitt wird daher die Fahrt ostlich der Karniner 

Eisenbahnbrficke so begradigt, daB die Karniner Briicke vom Haff aus 

fast geradlinlg erreicht wird. Durch diese Begradigung tritt auch eine 

Vereinfachung der Befeuerung ein.

Fiir diesen Teil der Begradigung, der im Eigenbetrieb durchgefuhrt 

wird, sind etwa 260 000 m3 Boden zu baggern. Der Boden, vorwiegend 

Sand, wird fiir den Bau eines etwa 450 m langen Dammes zur Verbindung 

der Insel .Anklamer Fahre* mit dem Festlande verwendet und dort 

durch die Reichswasserstra8enverwallung eingespult. Der Damm ist fiir 

die Bewohner der Insel lebensnotwendig, da sie erst hierdurch die er- 

forderliche Verbindung mit den ihre Lebensgrundlage bildenden Wiesen 

und Ackern auf dem Festlande erhalten.

Die Spiilarbeiten werden dadurch wesentlich erschwert, daB der 

Damm teilweise durch dicke Schlickschichten gefuhrt werden muflte.

8. V erbesserung des w es tlichen  S tra ls u n d e r  Fahrw assers.

Die seit dem Jahre 1937 unter Einfuhrung eines Zweischichtenbetriebes 

auf dem fur die Unterhaltungsbaggerungen zur Verfugung stehenden 

Geratepark des Wasserbauamts im Eigenbetrieb in Angriff genommenen 

Vertiefung des westlichen Stralsunder Fahrwassers von 4 auf 6 m unter MW 

konnte planmaBlg weitergefiihrt werden. Auf der im ganzen rd. 17,5 km 

langen Baggerstrecke, von der rd. 8 km in der freien Ostsee vor der 

Westkiiste der Insel Hiddensee liegen und der Rest durch den sich am 

Westende zur Prohner Wiek erweiternden Strelasund fiihrt, konnte trotz 

der ungiinstigen Witterungsverhaltnisse dleses Jahres und der oft sehr 

unruhlgen See die Vertiefung programmaBig weitergefiihrt werden, so 

daB die Tiefe von 5 m unter MW fast durchweg erreicht und an vielen 

Stellen bereits uberschritten ist.

Auch die In Verblndung mit der Unterbringung des dabei gewonnenen 

Baggerbodens, etwa rd. 400 000 m3 jahrllch, am Sudostrand der Sandbank 

Bock vorgenommenen Aufspulungen, die die uber die Sandbank Bock 

wandernden Sande daran hindern sollen, In das Fahrwasser zu gelangen, 

konnten planmaBig fortgesetzt werden. So sind im Friihjahr die Liicken 

der Aufspiilung am Siidostrande gegenilber dem Lotsenwachtturm BarhOft 

endgiiltig geschlossen worden, und es ist im Sommer mit einer neuen, 

am Nordostrande der Sandbank, schon fast in der freien Ostsee, westllch 

des Sudzipfels der Insel Hiddensee gelegenen weiteren SpulflSchen- 

strecke begonnen worden, die so gefordert werden konnte, daB sie bereits 

die 800 m weiter siidlich liegenden alteren Spulflachen am Ostrande der 

Sandbank erreicht hat. Damit bcsitzt der gesamte Spiilfiachendamm 

bereits eine Lange von rd. 4 km.

Da die im Jahre 1937 erstmalig vorgenommenen Aufforstungsversuche 

der Spulflachen auf einer Flachę von rd .5ha GrOBe einen vollen Erfolg 

gezeitigt haben, sind in diesem Jahre weitere 15 ha der Spulflachen ebenfalls 

mit Mlschwaldkulturen angepflanzt worden.

9. U fe rschu tzbau te n  an der Inse l H iddensee .

a) Die zum Schutze der Westkiiste der Insel Hiddensee vorgesehenen 

Buhnenbauten auf der Strecke von Neuendorf bis zum Sudgeilen konnten 

durch Herstellung der letzten zehn Buhncn planmaBig beendet werden.

b) Auch der wegen des groBen Rlsikos im Eigenbetrieb ausgefiihrte 

Bau der zum Schutze des in stetem Abbruch liegenden Steilufers der 

Insel Hiddensee und zur Verhinderung der von diesen Abbriichen aus- 

gehenden Sandwanderungen im vergangenen Jahre begonnenen Uferschutz- 

werke wurde entwurfsmaBig fortgesetzt. So konnten die im Vorjahr 

wegen Schwierigkelten in der Baustoffbeschaffung nur im Unterbau vor- 

gestreckten ersten 300 m des Steinschutzdammes vor der Hucke, der vor- 

springenden Siidwestecke des Steilufers von Hiddensee, durch Aufbau 

der Dammkrone fertiggestellt und weitere 300 m Stelndamm im Unterbau 

aus gepackten Findlingen auf Sinkstuckunterlagen vorgestreckt werden. 

AuBerdem sind weitere sechs vor dem Stelndamm vorgesehene Stein- 

buhnen, die den Damm gegen UnterspGlung sichern sollen, zur Aus- 

fuhrung gekommen.

10. Der K a lser-W ilhe lm -K ana l.

Die bereits im Vorjahre beschriebenen Arbeiten zur Wiederherstellung 

des Sollproflls sind planmaBig fortgesetzt worden.

An weiteren BaumaBnahmen verdlent die Verbreiterung der StraBen- 

drehbriicke bei Rendsburg durch Umgestaitung der jetzigen FuBwege zu 

Radfahrwegen und Anordnung neuer FuBwege von 1,5 m Breite auf beiden 

Seiten und der Umbau der Schleusentorantriebwagen in Brunsbiittelkoog 

Erwahnung. Die Bruckenverbreiterung war notwendig geworden durch 

das Anwachsen sowohl des-Schiffs- wie des Strafienverkehrs und soli 

die Abwicklung des letzteren beschleunigen. Der Umbau der Torantriebe 

in Brunsbiittelkoog geschieht nach Bremerhavener Muster mittels Gelenk- 

zahnstangen unter landfester Aufsteliung der bisher mit dem Tor mlt- 

fahrenden Antrlebmaschinen. Das hatte tecbnische und betriebliche 

Nachteile mit sich gebracht.

Das Anwachsen des Verkehrs grofier Schiffe machte weiterhln den 

Beginn des Ausbaues einer kleineren Ausweichstelle zu einer groBen 

Weiche erforderlich.

Begonnen wurde auch mit der Umstellung der Stromversorgungs- 

anlagen an den Schleusen in Holtenau auf Fremdstrombezug unter Ver- 

einheitlichung der Stromarten, nachdem diese Umstellung bei allen 

anderen Kraftwerken der Kanalverwaltung schon friiher durchgefuhrt war.

Von der E lbe  und W eser ist nlchts wesentlich Neues zu berichten.

11. Das E m sgeb ie t u n te rh a lb  P apenbu rg .

Die BaumaBnahmen an den Ufern der Leda muBten mit Riicksicht 

auf den Stand der preuBischen Bedeichungsarbeiten, mit denen sie 

technisch zusammenhangen, zunachst ausgesetzt werden; sie sollen aber 

nach Moglichkeit im Winter 1938/39 erneut aufgenommen werden. Die 

Vorarbeiten fur die im Vorjahre bereits erwahnte Abschleusung der 

Leda stehen vor dem AbschluB.

Zur Beseltigung der Ursachen von Stromverwerfungen im Gebiet der 

unteren Ems an der Knock waren in fruheren Jahren ein Leitdamm und 

ein Sperrwerk hergestellt worden. Ein Stuck dleses Leitdamms, das 

noch nicht auf die planmafiige Hohe von + 3 m iiber MSpNW gelegt 

war, ist nunmehr im Berichtsjahr aufgehoht worden, um zur Vermeidung 

von Sandelntreibungen in das Fahrwasser weitere Anlandungen hintei 

den Werken zu fordem.

12. D ie Inse l Borkum .

Nachdem die Beobachtungen der Wirkung der bisherigen Sicherungs- 

bautęn (Unterwasserbuhnen) die grundsatzliche Richtigkeit ihrer Anlage 

erwlesen haben, ist ihr Ausbau fortgesetzt worden. Endgiiltiger Bericht 

iiber den Gesamterfolg der neuen MaBnahmen muB spSterer Zeit vor- 

behalten bleiben.

.13. S eeze lchenw esen .

Auf dem Gebiete des Seezeichenwesens sind im Jahre 1938 eine Reihe 

von Arbeiten ausgefuhrt worden, die vor allem eine Erhohung der Licht- 

starken bei den Leuchtfeuern, eine VergróBerung der Lautstarken bei den 

Luft-Nebei-Signalen und eine Vervollkommnung der Sender bei den Funk- 

feuern zum Ziele hatten. Daneben wurden Neuanlagen geschaffen und 

der Ausbau bestehender Anlagen gefórdert, um den wachsenden Verkehrs- 

bediirfnissen der Schiffahrt Rechnung zu tragen.

So wurden an der os tpreu fiischen  K iiste die Elnfahrten zu den 

Hafen des Frlschen Haffs „Fischhausen", .Brandenburg”, „Tolkemit“, 

„Cadinen* und „Frauenburg" durch elektrische Richtfeuer bezeichnet und 

das vorhandene Richtfeuer .Rosenberg" auf elektrischen Betrieb umgestellt. 

Auf der verlangerten Westmole von Frauenburg wurde an Stelle des 

alten, auf der Ostmole errichteten Feuers ein neues elektrisches Feuer 

erbaut. Durch die Verlegung der Sklrwiethmundung am Kurischen Haff 

wurde die Verlegung der mit Fliissiggas betriebenen Einfahrtrichtfeuer 

erforderlich. An der Deimemiindung wurde der Unterbau des Unterfeuers 

.Peldzen" erneuert.

An der pom m erschen  K iiste  sind die bisher mit Spiritusgliihlicht 

betriebenen Molenfeuer „RGgenwalde* und „Kolberg* auf elektrischen 

Betrieb umgestellt worden. Das Leuchtfeuer „GroB-Horst“ ist mit einer 

2000 W-220 V-Hochleistungs-Gliihlampe ausgerustet worden, wodurch die 

Lichtstarke von 53 000 HK auf 540 000 HK erhóht werden konnte. Gleich

zeitig wurde das Feuer mit einer selbsttatigen Lichtąuellenwechsel- 

vorrlchtung versehen. Bei der Umstellung des Leuchtfeuers „Greifswalder 

O ie“ von Benzolgliihlicht auf elektrischen Betrieb konnte durch Einbau 

einer 2000 W-110 V-Zweifach-Wendellampe ebenfalls eine wesentliche 

Vergr0Berung der Lichtstarke, und zwar von 255 000 HK auf 2 500 000 HK 

erzielt werden. Die Stromversorgung geschieht durch eine eigene diesel- 

elektrische Maschinenanlage, die durch Anordnung eines Doppelsatzes in 

Verbindung mit einer selbsttatigen Umschalteinrichtung die Stromversorgung 

bel Nacht ohne Wartung der Maschinen auf jeden Fali sicherstellt. An 

der SeeschiffahrtsstraBe Stettin— Swinemiinde wurden die mit Fliissiggas 

betriebenen „Kaiserfahrttorfeuer” und die „Haffmolenfeuer" durch Kabel 

an die Swinemiinder Stromyersorgungsanlage angeschlossen und auf
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elektrischen Betrieb umgestellt. Die Lichtstarken der Kaiserfahrttorfeuer 

sind dadurch von 30 000 HK auf 70 000 HK, die der Haffmolenfeuer von 

80 auf 140 HK erhóht worden. Das Oberfeuer „Kaseburg" ist mit einer 

Giiihlampe in Sonderbauart versehen worden, urn eine von der Schiffahrt 

unangenehm empfundene Blendung in der Nahe des Feuers kiinftig zu 

vermeiden. Am Stettiner Haff wurde das Oberfeuer „Galgenberg" ersetzt, 

das an Stelle eines eisernen Gittermastes einen Unterbau aus Ziegel- 

mauerwerk erhielt. Der Unterbau des Leuchtfeuers „SaBnitz* wurde unter 

Berucksichtigung der durch die Einrichtung eines neuzeitlichen Luftnebel- 

signals bedingten Erfordernisse (s. nachstehend) erneuert, das Feuer selbst 

auf elektrischen Betrieb umgestellt und 

an das stadtische Elektrizitatswerk an- 

geschlossen, wodurch die Lichtstarke von 

1500 HK auf 2200 HK vergrófiert werden 

konnte. Abb. 2 zeigt das neue Bauwerk.

Im Zuge der Befeuerung der westlichen 

Stralsunder Gewasser wurde in Ver- 

bindung mit der Inbetrlebnahme der neuen 

WasserstraBe durch den Stralsunder Hafen 

das die nórdliche Einfahrt in den Hafen 

bezeichnende elektrische Richtfeuer den 

Erfordernissen entsprechend umgestaltet.

Das Fahrwasser des Strelasundes beider- 

seits der festen Rugendammbrficke wurde 

durch je ein Leitfeuer bezeichnet, das die 

Schiffe bis zur Durchfahrt geleitet. Ferner 

wurde (im Zuge der geplanten durch- 

gangigen Befeuerung der westlichen Stral

sunder Gewasser) ais Gegenrichtfeuer zu 

dem die Vierendehlrinne bezeichnenden 

Richtfeuer „Bock" das Richtfeuer „Bessiner 

Haken" neu errichtet, dem die Aufgabe 

zufallt, die Schiffe aus der Vierendehlrinne 

in den Strelasund zu leiten.

An de rsch lesw ig- ho ls te in ischen  

O stseek fls te  ist das mit Fliissiggas be- 

triebene Leuchtfeuer „Heiligenhafen" 

durch AnschluB an das Oberlandnetz auf 

elektrischen Betrieb umgestellt worden, wo- 

bei die Fltissiggasanlage ais Ersatz bei- 

behalten wurde. Der durch Frostschaden 

slark mitgenommene Unterbau aus Ziegel- 

mauerwerk ist durch einen neuen steiner- 

nen Feuerturm ersetzt worden, wobei die 

Feuerhóhe um 2 m vergróBert wurde. Die 

Lichtstarke wurde von 580 auf 2800 HK 

erhóht. Gleichzeltig ist bei dem Leuchtfeuer eine neue Werkdienstwohnung 

fiir den Feuerwarter und ein neues Gashauschen errichtet worden. An der 

sch lesw igschen  N o rdseek iis te  wurden die Unterfeuer „Wittdiin" und 

„Steenodde" und das Quermarkenfeuer „Norddorf" durch Kabel an das 

Hauptfeuer „Amrum“ angeschlossen, das 1936 eine eigene dieselelektrische 

Stromversorgungsanlage, bestehend aus zwei mit selbsttStiger Umschaltung 

arbeitenden Maschinensatzen, erhalten hatte. Hierbei konnten die Licht

starken des Leuchtfeuers „Steenodde' von 6800 auf 14 000 HK und des 

Quermarkenfeuers „Norddorf" von 2400 auf 8000 HK erhóht werden. 

Auch die Leuchtfeuergruppe „Hórnum" (Hauptansteuerungsfeuer, Ober

feuer und Unterfeuer) ist in Verfolg der im Jahre 1936 durchgefuhrfen 

Umstellung des Hauptfeuers von elektrischem Bogenlicht auf elektrisches 

Gluhlicht mit eigener dieselelektrischen Maschinenanlage (Doppelsatz in

Verbindung mit selbsttStiger Umschalteinrichtung) versehen worden. Die 

Lichtstarken aller drei Feuer sind durch Einbau von Hochleistungslampen 

erhóht worden, und zwar beim Hauptansteuerungsfeuer von 340 000 auf 

950000 HK, beim Oberfeuer von 750000 auf 975000 HK und beim Unter

feuer von 110000 auf 165 000 HK. Das Leuchtfeuer „St.Peter* wurde an 

das Oberlandnetz angeschlossen und auf elektrischen Betrieb umgestellt, 

wobei die Lichtstarke von 1700 auf 2400 HK erhóht wurde; die alte Fltissig- 

gasanlage wurde alsErsatzbeibehalten. Im E ibegeb ie tis t fiir die Fahrt durch 

die Sande zwischen Schulau und der Elbinsel „HahnóferSand* ein Richtfeuer 

gleichen Namens und zur Bezeichnung des Fahrwassers vonMielstack nach der

Westspitze der Insel HahnóferSand ein Leit

feuer errichtet worden. Die Feuer werden 

mit elektrischem Strom versorgt und sind 

mit einfachen Linsen- bzw. Gurteileuchten 

ausgestattet. Fur das Fahrwasser unterhalb 

der Stórmundung wurde zur Bezeichnung 

des tiefen Fahrwassers in ErgSnzung der 

vorhandenen Befeuerung ein neues Richt

feuer „Gliickstadt* errichtet. Die beiden 

Feuer haben ais Unterbau Eisenbetontiirme 

von 30 m bzw. 15 m Hóhe erhalten, in 

dereń Laternen beim Oberfeuer eine Linsen- 

leuchte von 150 mm Brennweite und beim 

Unterfeuer eine Gurtelleuchte von 250 mm 

Brennweite Aufstellung gefunden haben. 

Die Feuer sind an das Oberlandnetz an

geschlossen und werden beim Stromaus- 

fall von einem beim Oberfeuer unter- 

gebrachten, mit selbsttStiger Umschaltung 

arbeitenden dieselelektrischen Maschinen- 

doppelsatz gespeist. Die Lichtstarke des 

Oberfeuers betragt 10  000 HK, die des 

Unterfeuers 6000 HK. An der ostfr ies i-  
schen K iiste  ist im Verfolg der 1936 

vorgenommenen Umstellung der das Dove- 

tief- und Schluchterfahrwasser bezeichnen

den Richtfeuer auf elektrischen Betrieb 

nunmehr auch das Molenfeuer am Hafen 

von Norderney auf elektrischen Betrieb 

umgestellt worden. Diese Feuer werden 
samtlich selbsttatig von einer gemein- 

samen Schaltstelle aus, wo auch die 

Kennungsgeber stehen, geziindet und 

gelóscht.

Auf dem Gebiete des Nebelsignal- 

wesens ist die Inbetriebnahme einer 

neuen Luft-Nebelsignalanlage in SaBnitz zu verzeichncn. An Stelle 

des mit Druckluft betriebenen Pieterschen Nebelhorns (Stentorhorn) ist 

ein neuzeitlicher elektrischer Vierfach-Gruppensender der Tonhóhe 500 Hz 

getreten, der (vgl. Abb. 2) in dem Unterbau des Leuchtfeuers .SaBnitz" 

Aufstellung gefunden hat. Die vom Ortsnetz gespeisten Umformer und 

Kennungsgeber sind In einem auf dem Hafengelande stehenden Schalt- 

hauschen untergebracht.

Eine Reihe weiterer Arbeiten, wie die Neuanlage eines Funkfeuers 

in Briisterort und die Ausstattung der Luft-Nebelsignalanlagen Stilo, 

Stubbenkammer, Greifswalder Oie, Friedrichsort, Neukuhren, AuBenrandzel 

sowie der Wasserschalianlage Stubbenkammer mit neuzeitlichen Sendern, 

ist in Angriff genommen, konnte jedoch wegen Baustoffverknappung noch 

nicht zu Ende gefiihrt werden. (Fortsetzung folgi.)

Abb.2. Leuchtfeuer SaBnitz nach Erneuerung des Unterbaues.

Alle Recłite vorbehallen. Der Getreidespeicher im Hafen von Piraus in Griechenland.

Von Dipl.-Ing. Nicolaus Hein, z. Z. Athen.

I. Baugeschichte und Begrflndung des Bauvorhabens.

Der Hafen von Piraus, an der Kreuzung der groBen Verkehrsstrafien 

des Mittelmeeres gelegen, ist der weitaus gróBte und wichtigste Hafen 

Griechenlands. Er wickelt etwa ein Drittel des gesamten Seeverkehrs 

und mehr ais die Halfte des Handelsverkehrs von Griechenland ab. 

PirSus ist vornehmllch ein Hafen fiir Einfuhr- und Transitverkehr. Das 

haufige und regelmaBige Aniaufen der Liniendampfer aus den Hafen des 

Mittelmeeres und des Schwarzen Meeres und die Schaffung einer Frei- 

hafenzone machcn ihn zum bevorzugten Hafen des óstlichen Mittelmeer- 
beckens.

Um die ununterbrochen wachsenden Anforderungen des Fahrgast- 

und Warenverkehrs zu befriedigen, fuhrt die im Jahre 1930 in einen 

selbstandigen „Organismus des Hafens von Piraus' umgewandelte Hafen- 

verwaltung seit 1924 den planmaBigen und wlrtschaftlichen Ausbau und 

die Modemisierung des Hafens auf Grund eines Programms durch, das die

fortschreitende Ausfuhrung von Anlagen entsprechend den verschiedenen 

Bedflrfnissen vorsieht.

Im Rahmen dieses Programms wurden in den Jahren 1924 bis 1929

u. a. 2756 lfdm Kaianlagen (Abb. 1, Linie A—K)  ausgefflhrt und diese 

alimahlich mit neuzeitlichen Kran- und Verladeanlagen fur Kohle, Eisen, 

Holz und sonstige Baustoffe, Stiickgut usw. ausgeriistet, und auch fiinf 

zweistóckige Lagerschuppen errichtet.

Einen wichtigen Teil des Bauprogramms bildetc von Anfang an die 

Errichtung einer neuzeiflichen Getreideumschlags- und Speicheranlage. 

Bis zu dereń Errichtung waren die Umschlags- und Lagerungsverhailnisse 

fur Getreide auBerst unzulanglich und unhygienisch. Besondere Anlagen 

waren dafiir nicht vorhanden. Mit Kiibeln wurde das Getreide durch das 

eigene Ladegeschirr der Schiffe oder durch die Uferkrane lose auf den 

Kai geschuttet, dort in Sacke geschaufelt, sackweise auf Dezimalwaagen 

verwogen und gesackt mit Lastauto zu den Muhlen gefahren. Diese sehr
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Abb. I. Lageplan des Hafens von Piraus.
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einfache Art des Getreideumschlages nahm einen 250 m langen Teil der 

Kaimauer des wichtlgen Hafenbeckens „Alon“ in Anspruch, der fur ganz 

andere Zwecke bestimmt war und wo weilere Lagerschuppen fiir Stiick- 

gut errichtet werden sollten.

Zur Errichtung der Speicheranlage veranstaltete der Hafenorganismus 

im Jahre 1929 eine Internationale Ausschrelbung fiir einen Speicher mit 

15 000 t Fassungsraum. Aber erst im Jahre 1931 folgte die Vergebung 

des Bauauftrages fur den in der Zwlschenzelt auf 20 000 t Fassungsraum 

erweiterten Speicher an die Siemens - Bauunion G. m. b. H,, Berlin, 

zusammen mit der griechischen Baufirma N. Gavalas und der Maschinen- 

fabrik Hartmann AG, Offenbach a. M. Eine Wahrungskrise, Finanzierungs- 

schwlerigkelten, sowie zweimaliger Wechsel des Bauplatzes aus ver- 

kehrs- und bautechnlschen Griinden verzogerlen den Baubeginn bis zum 

Oktober 1934. Besondere Umstande haben auch die urspriinglich auf 

zwOlf Monate vorgesehene Bauzeit verlangert, so daB die Anlage erst im 

November 1936 dem Betrlebe ubergeben werden konnte. Ais endgiiltiger 

Platz fiir den Getreideumschlag bzw. fiir das Anlegen der Getreideschiffe 

wurde die Kaimauer C—D  neben den Trockendocks (Abb. 2) bestimmt.

11. Zweck der Anlage.

Griechenland gehórt zu den LSndern, die vorwiegend auf Einfuhr 

von fremdem Getreide angewlesen sind. Trotz bedeutender Fortschrilte 

des griechischen Getreideanbaues schwankte die Einfuhr in den letzten 

Jahren zwischen 200 000 und 500 000 t jahrlich. Aber selbst wenn 

elnmal der gesamte grlechische Getreidebedarf auf eigenem Boden 

erzeugt werden sollte, so w8re auch dann noch eine neuzeitliche Um- 

schlagsanlage fiir Griechenland von grófiter Bedeutung, weil der grofite 
Tell des griechischen 

Getreides aus der 

Provinz stets auf dem 

Wasserwege nach Piraus 

kommen wird und dort 

umgeschlagen und ge- 

lagert werden mufi.

Die Aufgaben, die 

bei dem Entwurf des 

Speichers zu erfiillen 

waren, bestanden darin,

1. Lagermoglichkeit 
zu schaffen fur 20000 t 

Schwergetreide, wobei 

die Bedingung gestellt 

wurde, dafi derSpeicher- 

bau einschl. Anbau 

fiir Maschinenhaus und 

Biiros eine Lange von 

50 m und eine Breite 

von 30 m nicht iiber- 

schreiten durfte.

2 ,Erweiterungsm0g- 

lichkeit des Getreide- Abb. 3. ZellengrundrlC.

speichers auf insgesamt 

40000 t Fassungsraum;

3. 300 t/h auf dem 

Wasserwege ankommen- 

des Getreide pneu- 

matisch zu lóschen, zu 

verwiegen und iiber ein 

System von Fórderban- 

dern und Becherwerken 

(Elevatoren) in die 

Silozellen einzulagern;

4. 200 t/h Getreide 

aus den Silozellen iiber 

fahrbare Waagen teils 

lose, teils 'gesackt in 

Lastwagen oder Eisen- 

bahnwagen abzugeben;

5. 100 t/h Getreide 

aus den Silozellen, ver- 

wogen, in Dampfer, 

Segler oder Leichter 

abzugeben;

6. 300 t/h Getreide 

aus dem Dampfer un- 

mittelbar, ohne den Um- 

weg iiber die Silozellen, 

verwogen in kleinere 

Wasserfahrzeuge zu 

iiberladen;

7. das Getreide aus jeder Silozelle in jede bellebige andere Zelle 

umlagern zu kónnern;

8 . den spateren Einbau einer Getreide - Vorreinigungsanlage vor- 

zusehen;

i / o r h o f e n  Mt i o n ’ ^ ___

O _Bon m c h _  '

i  n n U  s-si r  -H il, -------W ? "*  M 'ru n g
/ / /  r  '■ ' A  '■'? ; ’ 1 ; A  • ’■ '•} . ' ’ r r - j -+ — n  t/es Speichers

/ / y  a ’ Speicher- j ś?

a-F u gen
Z  entra/h a fen  

Abb. 2. Ubersichtsplan der Speicheranlage.

Abb 4. GrundrlC vom Anbau.
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9. die spatere Móglichkeit vorzusehen, Inland- 

getreide aus Eisenbahnwagen anzunehmen, sowie das 

Getreide aus dem Schlff unmittelbar iiber die pneu- 

matische Anlage, ohne Benutzung der Silozellen, in 

Eisenbahn und Lastwagen abzugeben.

Eine ungewohnlicheAufgabe 

fur die Entwurfsbearbeitung 

wurde durch die Notwendigkeit 

gestellt, das Gesamtbauwerk erd- 

bebensicher auszubilden.
Die Beschrinkung der Ab- 

messungen des Bauwerkes auf 

das vom Bauherrn vorgeschrie- 

bene Mafi, insbesondere aber 

die unter 4. angefiihrte Sondcr- 

aufgabe des Speichers, das

III. G liederung des Speichers und Bestimmung der einzelnen Bauteile.

Der Entwurf der Gesamtanlage wurde gemeinsam von den Firmen Siemens-Bauunion 

G. m. b. H. und Maschlnenfabrik Hartmann AG. aufgestellt. Die bauliche Ausbildung des 

Getreidespeichers geht aus den Abb. 3 bis 7 hervor. Der Speicher besteht aus dem eigent- 

lichen Silobau mit Turm und Buro- bzw. Maschinenhausanbau, sowie aus der Bandbrilcke, 

die zugleich auch ais landseltige Fahrbahn fiir die zwei fahrbaren Getreideheber dient.

Der Speicher einschiieBlich Anbau hat eine Lange von 49,97 m und eine Breite von 

29,50 m. Der eigcntliche Silobau ist durch eine Dehnungsfuge in zwei BlOcke von 18,13 m 

bzw.22,63 m Lange gcteilt, an die In der ganzen Breite des Bauwerkes der 9,21 m lange 

Buro- und Maschinenhausanbau anschlieBt. Der Anbau Ist im Bercich des Maschitiensaales vom

Abb. 8. Der fertige Speicher mit Bandbrilcke.

Abb. 7. Langenschnitt durch Turm.

a  b c d  e

Abb. 5. Querschnitt durch Silozellen.

Getreide aus allen 

Zellen verwogen in 

Lastwagen verladen 

zu kOnnen, gaben 

dem Bauwerk ein

besonderes Geprage, 

so dafi die Aus- 

gestaltung dieses 

Speichers sich von

den meisten ilbrigen 

unterscheidet. Um 
eine Anfahrt der

Lastwagen unter alle 

Silozellen zu ermog- 

lichen, muBte das

ganze Bauwerk auf 

Saulen errichtet wer- 

den. Aus demselben 

Grunde konnte auch 
der Maschlnensaal 

nicht zu ebenerErde, 

sondern nurim ersten 

ObergeschoB unter- 

gebracht werden.

SchlleBlich erhielt 

das Bauwerk ein 

SondergeprSge auch 

durch den 1 1  m 

hohenSignalmast auf 

■dem Elevatorenturm.

V IV J ll
Langenschnitt durch Zellen und Anbau.

-Xn m  x

Abb. 6 .

09'W
-----------------------------»*.--------------09'1-Z-----------
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Abb. 9. Durchfahrt unter den Silozellcn.

elgentlichen Silobau durch eine Fugę getrennt. Ebenso trennt eine Fugę 

den Maschinensaal vom iibrigen Tell des Anbaues. Der tangere Silo- 

block nimmt auch den Turm auf, der in seinem, den Silobau uberragenden 

freien Teil 11,82 m lang und 7,52 m breit ist,

Der eigentliche Silobau erhebt sich 44,28 m hoch iiber das Gelande. 

Die grOBte HOhe des Turmes betragt gemafi Entwurf 56,20 m. Er wurde 

aber gleich nach Fertigstellung in seinem obersten Teil vom Bauherrn 

umgebaut. Ais hóchster Punkt des saronischen Meerbusens eignete sich 

namlich der Siloturm hervorragend ais Schiffsignalstation. Zu diesem 

Zwecke wurde ein neues Stockwerk sowie ein l i m  hoher Eisenbeton- 

signalmast auf den Turm aufgesetzt, wodurch dieser seine, aus Abb. 8 
ersichtliche endgiiltige Form erhlclt. Im neuen Stockwerk sind die 

Dienst- . und Wohnraume der Signalmannschaft untergebracht. Der 

Maschinenhaus- und Biirobau hat eine Hóhe von 21,60 m iiber Gelande.

Wie schon elngangs erwahnt, ruht das ganzc Bauwerk aus besonderen 

Griinden auf freistehenden Saulen. Diese sind im elgentlichen Spcicher- 

bau in der Langsrichtung In Abstanden von 4,50 m angeordnet. In der 

Querrichtung liegen sie so, daB zwlschen zwci Saulenrcihen jeweils eine 

freie Durchfahrt von rd. 6 m verblcibt (Abb. 9).

Die Forderung der freien Durchfahrt unter dem Speicher und den 

iibrigen Bauwerken brachte mit sich, daB der Absackboden in 5,60 m 

Hóhe iiber Gelande angeordnet werden muBte. Eine weitere zu er- 

fiillende Bedingung, und zwar die Móglichkeit der Verwiegung des Ge- 

treides aus den Zellen in Lastwagen, iiber im Absackboden verfahrbare 

Waagen, erforderte einen besonders hohen Raum unter den Silozellen. 

Infolge dieser belden Bedlngungen llegen die Siloausiaufe in der bei 

Spelcherbauten ungewóhnllchen grofien Hóhe von ll,6 0m  iiber Gelande. 

Zur Befórderung des Getreldes unter den Silozellen dienen LSngs- und 

Querbander, die auf besonderen Banderdecken im Absackboden (Abb. 10) 

liegen.

Abb. 3 zelgt die Anordnung der Silozellen. Die insgesamt 78 vler- 

eckigen Zellen, mit einem GesamtfassungsvermOgen von etwa 20 000 t 

unterleilcn sich wie folgt:

Abb. 10. Absackboden.

34 Normalzellen von je 400 t Nutzinhalt, zusammen 13 600 t

24 halbe Zellen „ „ 200 t , . 4 800 1

20 Viertelzellen „ . 100 t . 2 0001

insgesamt 20 400 t.

Die Nutzinhalte der Zellen ergeben sich unter Zugrundelegung eines 

spezlfischen Gewichtes von 0,80 t fiir 1 m3 Getreide, was dem Gewicht 

von Schwergetreide entspricht.

Von Mitte Wand zu Mitte Wand gemessen, haben die Zellen folgende 

Abmessungen:
Normalzellen 4,50 m X  4,82 m 

Halbzellen 2,495 „ X  4,50 ,

Viertelzellen 2,25 „ X  2,495 „

Die Dicke der Zellenwande betragt in der Langsrichtung des Bau- 

werkes 17 cm bei den Aufien- und 16 cm bei den Innenwanden. In der 

Querrlchtung sind die AuBenwande 20 cm, die Innenwande 17 cm dick. 

Die Trennwande der Viertelzellen erhielten in belden Richtungen eine 

Dicke von 12 cm. Die Dicke der Silowande bleibt in der ganzen Hohe 

der Zelle gleich. Diese Anordnung wurde gewahlt, weil die Silozellen 

urspriinglich im Gleitbauverfahren ausgefiihrt werden sollten. Die 

glelchbleibende Dicke hat aber auch bei Anwendung gewóhnlicher Holz- 

oder eiserner Schalung groBe Vorteile und ist daher in allen Fallen 

empfehlenswert.

Die Hfthe der Zellen betragt 27,25 m, gemessen zwischen Oberkante 

Auslauf und Unterkante Zellendecke.

Im DachgeschoB (Abb. 11) iiber den Silozellen ist ein System von 

Bandern und Fallrohren zur Beschlckung aller Silozellen untergebracht. 

Die Bander sind auch hier auf besonderen Banderdecken angeordnet.

Vom DachgeschoB fiihrt eine Nottreppe herunter, die voriaufig ais 

elserne AuBentreppe ausgebildet wurde. Bei der spateren Erweiterung 

des Getreidespeichers wird die Nottreppe endgiiltig in den Raum einer 

Viertelzelle verlegt und In Eisenbeton ausgefiihrt.

Das Dach des Speichers ist ais Flachdach mit geringem Gefaile aus

gebildet.

Abb. U . DachgeschoB iiber den Silozellen. Abb. 12. Dreieckbinder im Anbau.
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Abb. 13. Bandbriicke.

An der Stiitzenreihe a entiang im Erdgeschofi liegt eine Eisenbahn- 

rampe, entsprechend dem in der aufiersten landseitigen Durchfahrt an- 

geordneten Eisenbahngleis. Auch die ubrigen Durchfahrten eignen sich 

zum Einbau von Eisenbahngieisen. Doch kommt dies zunachst nicht in 

Frage, da der iiberwiegend grófite Teii des Getreides in Lastkraftwagen 

abgegeben wird.
Der Siloturm nimmt im KellergeschoB die Elevatorenfufie auf. In 

+ 1,10 m Hóhe schliefit sich eine kurze Verladerampe und in + 5,60 m 

HOhe der Absackboden (1. Obergeschofi) an den Turm an. In der letzt- 

genannten Hohe miindet auch die Bandbriicke mit dem Ausspeicherband 

und den zwei Einspeicherbandern in den Turm. Im 2. Obergeschofi ist 

eine feststehende selbsttatlge Waage mit dem dariiberliegenden kleinen 

Verwiegesilo angeordnet. Im 3. Obergeschofi liegt der Antrieb des Ver- 

wiegeelevators und die Entstaubungsanlage der vorgenannten Waage. 

Das 4. und 5. Obergeschofi dienen fiir spatere Einbauten der Vorreinigungs- 

und Entstaubungsanlagen. Im 6. und 7. Obergeschofi sind verschiedene 

Fallrohre, der Drehrohrverteiler, sowie im 7. Obergeschofi auch ein Wasser- 

behaiter angeordnet. Im 8. Obergeschofi sind die Eievatorenkópfe mit den 

Antrieben untergebracht. Uber diesem Geschofi steht noch ein Aufbau 

fur den Antrieb des Lastenaufzuges, sowie das berelts erwahnte, nachtrSg- 

lich aufgesetzte Stockwerk fiir die Schiffslgnalstation und der Signalmast.

Die zwei Elevatoren gehen durch den ganzen Turm bis zum 8 . Ober

geschofi. Aufierdem ist im Turm der Platz fur einen weiteren Elevator

vorgesehen, der bei der spateren 

Erweiterung des Speichers ein- 

gebaut wird. Neben den zwei 

Hauptelevatoren ist noch ein 

kleinerer Verwiegeelevator vor- 

handen, der bis zum 3. Ober

geschofi hochgefuhrt ist. Im Turm 

sind aufierdem noch das bis oben 

gehende Treppenhaus sowie der 

ebenfalls bis oben durchgehende 

Lastenaufzug angeordnet.

Der Buro- und Maschlnen- 

hausanbau erhielt im Anschlufi an 

den Turm ein schmales Keller- 

geschofi, wo die Schachte fiir den 

Lasten- und den Personenaufzug, 

ein Pumpenraum, sowie ein 

Kessel- und ein Heizraum fur die 

Zentralheizung untergebracht sind.

Das 1. Obergeschofi des An- 

baues enthait im Buroteil das 

Treppenhaus, das Sacklager mit 

Sack-Instandsetzungswerkstatt so

wie den Schaltraum. Ebenfalls 

im 1. Obergeschofi ist im Anschlufi 

an den Biirobau der geraumlge 

Maschinensaal angeordnet. Der 

Maschinenflur liegt auf + 7,10 m 

HOhe, im darunterliegenden Raum 

bis zur Erdgeschofidecke (+ 5,60) 

sind die Maschlnenfundamente und Auspuffkanale. Der Maschinen

saal, in dem die vier liegenden Luftpumpen angeordnet sind, ist im

Llchten rd. 9,50 m breit und 14,40 m lang, sowie 6,50 m hoch. Damit

der Montagekran den ganzen Raum bestreichen kann, mufite die Saule Il/b 

im Hóhenbereiche des Maschinensaales wegfallen. Sie wurde im 3. Ober

geschofi durch eine dreieckfórmigeStrebekonstruktion abgefangen(Abb,12).

Im 2. Obergeschofi, das im Bereich des Maschinensaales wegfailt, 

sind Biiroraume sowie die Telefonzentrale untergebracht.

Im 3. Obergeschofi Iiegen im vorderen Teii ebenfalls Biiroraume. 

im hinteren Teii (uber dem Maschinensaal) liegt der Nafifilterraum sowie 

die Werkstatt und der Lagerraum. Im 4. und letzten Obergeschofi be- 

finden sich weitere Biiroraume, ein grofier Aufenthaltsraum fiir die Ar- 

beiter mit dem geraumigen Waschraum, sowie der obere Teii des Filter- 

raumes. Auf allen Stockwerken des Anbaues sind Abortanlagen mit 

Waschgelegenheit vorhanden. Ein Personenaufzug bedient den Anbau 

bis zum obersten Stockwerk. Das Dach des Anbaues ist, wie das Dach 

des eigentlichen Speicherbaues, ais Flachdach ausgebildet.

Die in Abb. 13, 14 dargestellte Bandbriicke hat eine Gesamtlange 

von rd. 160 m. Hiervon dienen etwa 130 m zugleich ais obere Fahrbahn 

fiir die zwei fahrbaren Halbportale der Saugheber. Die untere Fahrschlene 

der Halbportale liegt auf der Kaimauer. Die Bandbriicke ist durch 

Dehnungsfugen in fiinf Blócke geteilt, wovon die ersten vier vSllig gleich 

ausgebildet wurden. Der lctzte Błock, der nicht mehr durch die Saugheber

Abb. 15. Innenansicht der Bandbriicke.
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befahren wird, erfuhr eine etwas schwSchere Ausbildung. Die Bandbriicke 

ruht auf zwei Reihen von Saulen, die in der Langsrichtung in etwa 8 m Ent- 

fernung vonelnander liegen. Im Querschnitt ist die Bandbriicke 4,76 m 

breit; sie zeigt eine Zwischendecke in + 5,60 m und eine Dachdecke in 

+ 9,55 m HOhe. Auf der Zwischendecke sind die zwei Einspeicher- 

bSnder, sowie das Ausspeicherband angeordnet (Abb. 15). Auf der Dach

decke liegen die vier Saugrohrleitungen. Der landseitige Randbalken 

der Dachdecke wurde zur Aufnahme der Lasten der fahrbaren Saugheber

entsprechend kraftlg ausgebildet. Zwischen den Fundamenten Nr. 15 und 17 

(s. Abb. 2) wurde der unter der Zwischendecke vorhandene Raum zur 

Umformerstation der Speicheranlage ausgebaut.

Die auf den Abbildungen dargestellten Entwurfszeichnungen weichen 

in bezug auf die Fensterteilung von der tatsachlichen Ausfuhrung ab. 

Im allgemeinen wurden auf Wunsch des Bauherrn weniger und kleinere 

Fenster ausgefiihrt ais im Entwurf vorgesehen waren. Dies ist zum Teil 

uach auf den Lichtbildern erslchtlich. (SchluB folgt.)

Schnitt 8-8 Untersicht Fohrbohn

Longsschnitt in Briickenmiłte

Draufsicht auf Fohrbohn Schnitt A-A Schnitt

Alle Rechte vorbehalten. Der Murrtalviadukt bei Backnang.
Von Regierungsbaumeister Albert Kaiser, Neue Baugesellschaft Wayss & Freytag AG., Niederlassung Stuttgart.

Die Ortsdurchfahrt von Backnang im Zuge der ReichsstraBe Nr. 14 bzw. 7,7 m unter der Fahrbahn liegen. Nach einem kiirzeren 8 m tiefen

Stuttgart-Hall war den Erfordernissen des stark zunehmenden Kraftwagen- Einschnitt kommt man an das Murrtal, das in 28 m HOhe mit einem

verkehrs nicht mehr gewachsen. Besonders verkehrshemmend waren die mehr ais 400 m langen Viadukt iiberbrflckt wird (Abb. 1). Die StraBe

engen und winkeligen ElnbahnstraBen, dereń Steigungen teilwelse bis steigt nunmehr am Ostlichen Hang des Krehenbachtales gegen die SchOn-

taler Strafle auf und 

biegt von dort nach 

der Aspacher Strafie 

ab; sie fiihrt iiber 

die beiden genann- 

ten StraBen hinweg. 

Von der Aspacher 

StraBe ab veriauft 

die neue StraBe 

geradlinig und miin- 

det bei km 21,4 kurz 

vor der Ortschaft 

Strumpfelbach in die 

bestehende Reichs

straBe ein. Die Ge- 

samtiange der neuen 
StraBe betragt5650m, 

wahrend die alte 

Strecke 4550 m lang 

war.

Die Kreuzungs- 

bauwerke der beiden 

Bahnlinien mit der 

ReichsstraBe erhiel- 

ten eiserne Ober- 

bauten; iiber die 

Briicken an der Erb- 

stetter und SchOn- 

taler StraBe ist eine 
Eisenbeton- und. an 

der Aspacher Strafie 

wegen der geringen 

NutzhOhe eine Ver- 

bundkonstruktlonge- 

wahlt worden. Da

die genannten kleineren Bauwerke Besonderheiten in konstruktiver Hin- 

sicht nicht aufweisen, beschranken sich die nachstehenden Ausfflhrungea 

auf den Yiadukt allein.

zu 10 °/0 betragen.

Untersuchungen iiber 

einen Ausbau der 

Ortsdurchfahrt fiihr- 

ten verkehrstech- 

nisch zu keinem be- 

friedigenden Ergeb- 

nis, so daB man ge- 

nótigt war, den iiber- 

aus starken Durch- 

gangsverkehr tiber 

eine Umgehungs- 

straBe zu fiihren.

Unter Schonung 

des bebauten Stadt- 

gebietes war eine 

mOglichst kurze Um- 

gchungsstrafie mit 

ziigiger Linien- 

fdhrung und guten 

Steigungsverhaitnis- 

sen zu bauen. Um 

diesen Forderungen 

gerecht zu werden, 

wurde Backnang in 

westlicher Rlchtung 

umgangen. Die neue 

Strafie verlaBt die 

vorhandene bei 

km 16 + 851 und 

verlauft zunachst ge- 

radlinigln westlicher 

Richtung (Abb. 2).

Anschliefiend fiihrt 

die StraBe auf die 

unmitteibar hlntereinanderliegenden Eisenbahnlinien Stuttgart— Backnang 

und Marbach— Backnang, sowie auf die Strafie nach Erbstetten zu, wo 

Unterfiihrungsbauwerke notwendig wurden, die 13,1 und 6,8 m unter S.-O-

Aufnahme: A. Lazi, Stuttgart.

Abb. 3. Langenschnitt und
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Strumpfelboch
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Maubach
lirbsteften

ser Gelenkhohe Geienkhóhe 211,352
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GrundriB des Yiaduktes.

Ltingsschnitt in Briickenmifte

Fur dleses achtunggebietende Briickenbauwerk bat sich der Leiter 

des Technischen Landesamtes Ludwigsburg, PrSsident B auder, ais dem 

ihm seit vieien Jahren besonders am Herzen liegenden Plan persOnlich 

mit groBtem Nachdruck eingesetzt und den Bau trotz aller Schwierig- 

keiten bestens gefOrdert. Die Yorarbeiten fiir die Ausschreibung wurden 

vom Neubaubiiro dieses Amts gelelstet. Der Angebotśeinholung war ein 

Entwurf beigefiigt, der den Unternehmern ais Grundlage fiir eigene Vor- 

schiage dienen sollte. Daruber ist in der Ausschreibung etwa folgendes 

gesagt:
„Fiir die Uberbriickung des Murrtales sind zwei Dreigelenkbogen 

mit je 122 m Stiitzweite und 16,3 m Pfeilhohe gewahlt, an die sich belder- 

seits Piattenbalken mit drei Langstragern 

iiber je zwei Óffnungen anschlieBen.

Die Gewoibe sind in zwei Tragbogen mit 

U-fórmigem Querschnitt aufgeteilt. Beide 

Bogen sind gegenseitig durch die Aufbau

wande rahmenartig ausgesleift. Den Ab- 

schiuB der Briicke gegen die anschlieBen- 

den Erddamme bilden Wideriager mit 

Parallelfliigcln aus Eisenbeton."

Einer der beiden Wahientwiirfe der 

Neuen BaugesellschaftWayss &FreytagAG, 

der schliefiiich zurAusfiihrung kam (Abb.3), 

beschrankt sich im wesentlichen auf kon- 

struktive und formale Verbesserungen des 

Ausschreibungsentwurfes, ohne von dem 

gewahlten statischen System der Drei

gelenkbogen abzuweichen. Die haupt- 

sachlichsten Anderungen bestanden in der 

Verringerung der Stiitzweite der Bogen 

auf 105 m und der gleichzeitigen Ver- 

groBerung des Pfeilverhaltnisses von 1:7,5 

auf 1 :5 ; ferner in der Wahl eines 

geschlossenen Kastcns fiir die Bogen- 

ąuerschnitte an Stelle der U-Form, wobei 

die grófite Querschnittsh5he im Bogen- 

viertei noch um fast 50 cm gedriickt wurde, 

in der Wahl eines gleichbleibenden Fahr- 

bahnąuerschnittes von vier TrSgern iiber 

die ganze Briickeniange mit gleichbieiben- 

der Konstruktionshdhe und in der Aus- 

bildung der Stiitzen, die einen I-formigen 

Querschnitt erhielten.

Dieses Bauwerk erschien der ausfiihrenden Firma immerhin so be- 

deutend, daB sie glaubte, ohne die Zuziehung eines namhaften im 

Briickenbau besonders erfahrenen Architekten die Verantwortung fiir die 

Ssthetischc Gestaltung nicht allein iibernehmen zu sollen. Es gelang, 

wie bei vielen fruheren gemeinsam behandelten Bruckenentwiirfen 

Professor B ona tz , Stuttgart, fiir diese sehr wichtige Mitarbeit zu ge- 
winnen.

Formgebung.

Eingangs wurde erwahnt, daB die ais Dreigelenkbogen ausgebildeten 

Hauptdffnungen kastenformigen Querschnitt besitzen. Die Breite eines 

Bogens ist 2,50 m. Die Hohe steigt von 1,80 m im Kampfer bis zu

Abb. 2. Lageplan.

2,54 m etwa im Bogenviertel an und nimmt bis zum Scheitel auf etwa 

1,60 m wieder ab. Der lichte Abstand beider Bogen wurde zu 3,20 m 

festgelegt, so daB ein harmonlsches Verhaitnis zwischen Gewólbebreite 

und dereń lichtem Abstand entstand, was gerade bei Doppelbogen von 

besonderer Bedeutung ist. Beim Vergleich mit ahnlichen Briickenbogen 

wird man bestatigen miissen, daB zwei Bogen bei zu groBem Abstande 

nicht mehr in geniigender gegenseitiger Beziehung stehen und daher ais 

nicht mehr zusammengehórig empfunden werden. Der kastenfórmige 

Querschnitt hat mit Riicksicht auf Seitenkrafte wie Wind, quergerichtete 

Bremskrafte u. dgl. zweifellos seine nicht zu unterschatzenden Vorziige. 

Auch ist er Witterungseinflussen gegeniiber weniger ausgesetzt ais das

urspriingiich vorgesehene U-Profii. Die 

seitlichen Kastenwande haben eine gleich- 

bleibende Dicke von 32 cm, aus denen 

die Lisenen der I-fórmigen 2,50 m breiten 

Aufbauwande herauswachsen und organisch 

in die Langstrager der Fahrbahn uberleiten. 

Das Primare des Entwurfs war also die Fest- 

iegung einer harmonischen Querschnltts- 

aufteilung der Bogen, dereń richtige Wahl 

sinnfalliger ist ais die Gliederung der Fahr- 

bahnlangstrager. Diese hatte man sonst 

zweifellos In anderem Abstande vonein- 

ander angeordnet.

Wenn nun die gegcnseitige Lage der 

Bogen und der Fahrbahntrager auf diese 

Weise festgelegt war, so hatte man noch 

einen gewissen Spielraum fur die LSngs- 

teilung der Aufbauwande, die eincrseits 

iiber den Bogen aus statischen Griinden 

nicht zu groB und anderseits aufierhalb 

der Bogen aus wirtschaftlichen Griinden 

nicht zu eng sein solite.

Zu dieser Festlegung muBte man 

von dem facherformigen Zwickel zwischen 

den Bogen und der Fahrbahn iiber dem 

Mittelpfeiler ausgehen; man fand schiiefi- 

lich eine siebenfeldrige Aufteilung dieser 

Flachę ais die am melsten befriedigende 
Lósung (Abb. 4). Es ergaben sich auf 

diese Weise Abstande von 10,50 m, die 

man nahezu unver3ndert iiber die ganze 

Lange der Briicke beibehielt. Diese ziem- 

lich enge Gliederung aufierhalb der Bogen bedeutete gegeniiber dem 

bauseitigen Entwurf mit nur je zwei BalkenOffnungen wegen der 

Vielzahl der Griindungskorper allerdings ein ungleich grófieres Risiko. 

Fiir Stiitzwande iiber Bogen werden zumeist rcine Rechteckąuerschnitte 

gewahlt, die aber bei groBer Hohe nicht ganz befriedigen kOnnen. 

Im vorliegenden Falle griff man zu I-f0rmlgen Wanden, die bisher 

in ahnlicher Weise wohl noch nicht verwendet wurden. Aufierst bau- 

stoffsparend, sehr steif gegen Wind und sonstige ąuergerichtete Krafte, 

dabei geniigend knicksicher in der Briickeniangsrichtung, ergeben die 

Lisenen infolge ihrer Schattenwirkung eine relzvoIle Belebung des 

Gesamtbildes (Abb. 30).

Brijckenuntersicht Schnitt [ - [ Droufsicht

nach Hall -

f.ss------- 12.00

,263,bb O.K.Fohrbohn in Briickenmitte

-105,00-



14 K aiser, Der Murrtalvladukt bel Backnang
DIE BAUTECHN1K

Faclischrlft f. d. ges. Bauinjjenleurwesen

Systemwahl. 

Wegen ihrer Urt- 

empfindiichkeit ge- 

gen geringe Setzun- 

gen erschienen Drci- 

gelenkbogen deshalb 

angebracht, well der 

Baugrund, der aus 

einer besonders 

plattlgen Formatlon 

des Hauptmuschel- 

kalkes bestand, ganz 

diinne Lehmschich- 

ten von 0,5 bis

1,0 cm Dicke auf- 

wies. Von anderer 

Seite vorgesch!agene 

eingespannte Bogen 

wurden schon aus 

dlesem Grunde fflr 

eine Ausfiihrung 

nicht ernsthaft in 

Erwagung gezogen. 

Fiir die Gelenke kam 

nur StahlguB in 

Frage, fiir dereń 

Sichtbariassung im 

KSmpfer man sich 

schlieSlich nach reif- 

lichen ErwSgungen 

entschloB; Besonder- 

heiten weisen diese 

jedoch nicht auf

mit Fingerausziigen 

unterbrochen. Die 

vor und hinter den 

Bogen liegenden 

mehrfeidrigen durch- 

iaufenden Rahmen- 

binder sind mit den 

Endwiderlagern fest 

verbunden und kon- 

nen von dort aus 

clastische Langen- 

Snderungen gegen 

die Briickenbogen 

hin ausfiihren.

Fahrbalin.

Die Briicke ist 

zwischen den Ge- 

lSndern 1 1  m breit, 

wovon auf die Fahr- 

bahn 9 m und auf 

die seitlichen Geh- 

wege je 1 m ent- 

failen (Abb. 7). Der 

Belag der Briicke 

besteht aus 10 cm 

Kleinpflaster auf

3 cm Sandbett, da- 

runter kommt ein 

Monierglattstrich

Abb. 4. Anslcht von Nordwest. zum Schutze der
Aufnalnne A. Lazi, Stuttgart. Dichtung, dte auf

einem Zementglatt-

strich verlegt wurde; fiir den gesamten Briickenbelag wurden 480 kg/m2 eingesetzt. Fiir die Be- 

lastung ist nach DIN 1072 Briickenklasse I und fiir die Berechnung DIN 1075 mafigebend, zudem

Abb. 5. Mittelpfeiler mit Elnzelhelten 

des Kampfergelenks.
Aufnahme: A. Lazi, Stuttgart.

Schnitt durch den rechten Kómpfer

Schnitt in Briicken achse

W il l

(Abb. 5). Einzelheiten der Ausbildung 

im Scheitel ersieht man aus Abb. 6. 

Die Briickenfahrbahn ist Ober dem 

Mittelpfeiler sowie Ober den auBeren 

Widerlagern mit Rucksicht auf Dehnungs- 

mogllchkeiten durch elngehangte Trdger Abb. 8. Bewehrung der Fahrbahnpiatte.

Belonklótzchen
6cmst.

Abb. 6. Scheitelgelenk und Scheitelfuge.

tc w it



war eine Bremskraft auf elnen Fahrbahnstrcifen von 7,50 m Breite zu 

beriicksichtigen; der Gelanderdruck war mit 130 kg/m festgelegt.

Die Spannweiten der beiden auCeren Felder der Fahrbahnplatte zum 

Mittelfelde verhalten sich wegen ihrer Abhangigkeit vom Bogenquerschnitt

etwa wie 1:1 ,7: i, wahrend man 

erfahrungsgemaB ais sonst giinstig- 
EinielheitendesStutienfulies stes Verhaltnis 1:1 ,35:1 gewahlt

hatte. Bei der 20 cm dicken Platte 

und den geringen Spannweiten fiel 

die Unausgeglichenheit der Momente 

jedoch kaum ins Gewicht (Abb. 8).

— -~7] Die Gehwegplatte iadet 1,70 m vor

J s  A  die Stirn der auBeren Trager aus;

^as ^aB  der Ausladung steht in 

einem guten Verhaitnls zur Hohe 

der Langstrager und zu den Haupt- 

bogen selbst. Fur alle Telle der 

Zu Abb. 9. Briicke wurde nur gewóhnllcher

Huerschnitt D-D 
-  11,60—
-- HOO----

Abb. 7. Querschnitt der Briicke

SSteigem *20

asw iSchatungsptan Bogen A -B  
Schnilt durch die Briickenachse

'Ąafrariobei)

Untersicht Fahrbahn

Abb. 9. Einzelheiien des Bogens A— B.

6*28 K fff

fu>s*n

Schnilt E<-C

Schnilt D-D  
* 11, Bug. *8

SchnittA-A
■*1V^

*30 Aufbiegungen

Abb. 10. 

Bewehrung des Bogens

januir 193S)1' K a iser, Der Murrtalviadukt bei Backnang 15
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Portlandzement verwendet und die Fahrbahn mit Spannungen von 60 

kg/cm2 im Feld bzw. 70 kg/cm2 iiber der Stiitze gerechnet. Die 

Rahmenstiitzen konnten mit 75 kg/cm2 und bei Nachweis alier un-

gunstigsten Laststellungen mit 75 +
^628 225

ausgenutzt werden.

Fiir die Gewólbe waren bel ihrer 80 m hinausreichenden Spannweite 

90 kg/cm2 und fiir die AuflagerbSnke 80 kg/cm2 zulasslg. Ais Fundament- 

pressung hat man je nach dem Befund der Muschelkalkschichten 4 bis

7 kg/cm2 festgelegt. Bei der Behandlung der konstruktiven Gesichts- 

punkte fiir dieses gerade nicht alltagliche Briickenbauwerk traten eine 

Reihe von statischen Fragen auf, die unter Mitwirkung von Professor 

S)v.=2)itcj. cfjr. M orsch, Stuttgart, gelóst wurden.

Bogen.

Die Seitenwande der hohlen Bogen (Abb. 9) weisen eine gleich- 

bleibende Wanddicke von 32 cm auf, wahrend die oberen und unteren 

Platten des Kastens in der Dicke wechseln. Zwei einander in demselben 

Schnitt gegeniiberliegende Platten sind je gleich dick und wachsen von 

einer geringsten Dicke von 25 cm etwa im Bogenviertel auf 40 cm gegen 

den Scheitel und Kampfer hin an. Mit Riicksicht auf das Gefaile der 

Briicke von 0,3% nach Norden wurden die Kampfer zweckmafilgerweise 

in dieses Gefaile gelegt, womit man schlefsymmetrische Gewólbe parallel 

zur Fahrbahn erhielt. Die Stutzlinle der Bogen fiir Elgengewlcht ergibt 

ein Seileck mit flachgekriimmten Polygonselten. Um jedoch Stetlgkeit

in der Bogenform zu erzielen, wurde fiir die Bogenachse eine Kurve 

gewahlt, die zwischen der aufieren und inneren Tangente an das Seileck 

veriauft.

Aufbau iiber den Bogen.

Die Fahrbahngewichte werden durch drei Stutzen verschiedener Hóhe 

auf jede Bogenhalfte iibertragen und bilden zusammen mit der Fahrbahn 

ein durchlaufendes Rahmensystem. Bei den nledrigsten Stiitzen wurde 

zur Vermeldung von Rissen oben und unten gelenkige Lagerung 

angenommen, bei den mlttleren Stutzen wurde nur der FuB gelenklg 

ausgebildet, und die hóchsten Stutzen beim Kampfer wurden oben und 

unten eingespannt gerechnet; bel dereń groBer Hóhe von 18 m konnte 

man eine geniigende elastische Wirkung erwarten, vollends, da die vor- 

tretenden Lisenen bis auf den Steg der Wand elngeschnitten wurden. 

Die Bewehrung der Bogen Ist aus Abb. 10 erslchtllch. Da man die 

Starkę der Stutzen im Verhaitnis zu ihrer Hóhe beurleilt, nahm man bei 

diesen Stutzen eine Abstufung der Flanschbreite von 80 auf 70 und auf 

60 cm vor. Fiir die Berechnung wurden zwei Langstrager ais gemeinsam 

wirkend angenommen; ihre wirksame Druckplatte reichte einerselts bis 

zum oberen Knick zwischen Fahrbahn- und Gehwegplatte und anderseits 

bis auf 70 cm an die Fahrbahnmitte heran.

Die Berechnung dieser Rahmenkonstruktion wurde zunachst unter 

der Voraussetzung unnachglebiger Stiitzung durchgefiihrt. Da sich die 

Bogen jedoch elastisch verformen, war es bei der grofien Stiitzweite der 

Fahrbahntr3ger angezelgt, den Einflufi der Nachglebigkeit rechnerisch 

zu verfolgen. (Fortsetzung folgt.)

Alle Rcclite vorbehalten. Lagerhalle fiir ein Kraftwerk.
Von Richard Heinze, Baumeister, Trebnitz i. Schles.

Zur Unterbringung und Lagerung von Transformatoren und Ersatz- 

teilen sollte eine Halle geschaffen werden, die jederzeit veriangert werden 

konnte, falls der Bedarf hierfur elntreten sollte. Eine Ausfiihrung in 

Stahl oder In Eisenbeton wurde nicht genehmigt, weil durch die Spar- 

mafinahmen der Reglerung die zum Bau erforderlichen Elsenmengen nicht 

frelgegeben wurden. So entschied man 

sich fiir Holz, das auch in diesem 

Falle selne Brauchbarkelt fiir solche 

Zwecke bewies. Verlangt wurde eine 

Halle mit Kranbahn, die die schweren 

Transformatoren zu bewegen hatte.

Die Krananlage war vorhanden und 

bestimmte dadurch die Breitenab- 

messungen der Halle. Fiir das Ein- 

und Ausbringen der Transformatoren, 

die bis 3 m hoch sind, sind zwei 

Glebeltore vorgesehen. Es mufite die 

Mogllchkelt geschalfen werden, dafi das 

Lagergut vom Kran aufgenommen und 

iiber andere im Raum stehende Trans

formatoren hinweg gefórdert werden 

konnte. So war auch die Hóhe bis 

Unterkante Kranbahn gegeben; sie 

wurde auf 7,70 m festgesetzt. Die 

Hóhe vom FuGboden bis Unterkante 

Binder lag damit ebenfalls fest, um ein 

ungehindertes Durchfahren des Kranes 

zu gestatten, und zwar betragt diese

9,40 m. Dadurch entstand ein verhait- 

nlsmafilg schmales und hohes Gebaude, 

das dem Wlnde eine betrachtllche An- 

grlffsfiache bietet.

Zur Lagerung von Fassern sollten 

zwei Binderfelder in einer Tiefe von etwa

5 m unterkellert werden. Da hoher 

Grundwasserstand vorhanden, durfte die 

Kellersohle nicht tiefer ais 1,10 m unter 

Erdoberkante liegen. Die Regale fur die 

Ersatzteile waren zwischen den Stutzen 

einzubauen, und dadurch war der sonst 

entstandene Leerraum gut ausgenutzt.

So entstand die in Abb. 1 bis 3 in 

GrundriB, Schnitt und Ansicht darge- 

stellte Lagerhalle, dereń Abmessungen 

aus diesen Abbildungen erslchtllch sind.

Die Auflenwande sind Holzfachwcrk mit Bretterverkleidung, das Dach 

ist ein flaches Satteldach mit Pappeindeckung. Die Binderentfernung 

betragt 4,40 m. Die Pfetten sind mit Gelenken ausgebildet.

Zur Aussteifung der hohen Giebel wurde in Hóhe Unterkante Dach- 

binder ein waagerecht liegender Windverband vorgesehen, und die Wind-

lasten wurden durch vier Streben in die Fundamente geleitet. In Abb. 4,

5 u. 6 sind Einzelheiten dargestellt fiir die Schiebetor-Aufhangung mit 

Slcherungsbiigel gegen Umfallen des Tores und Schutzdach gegen Ver- 

elsung der Laufrollen sowie ein Schnitt durch die Torsaule mit Brett- 

verkleldung und die Fuhrung am unteren Torstuck. Die Belichtung ge-

schleht durch ein ringsum laufendes Fensterband, das sich ungefahr in 

gleicher Hóhe wie die Kranbahn beflndet.

Die Binder sind einfache Sattelbinder mit hólzernen Druckstreben und 

eisernen Zugstaben. Letztere wurden gewahlt, weil nur frisches Holz 

zur Verfiigung gestanden hatte und durch den.Einbatt der eisernen Zug-
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13 er Bo/zen, Pi 10/7 13 Bo/zen, Pi. 10/5
Vorbo/z 6cm

2 Ou'bel 5K, 125 mm $ 
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s  Abb. 12
Schnitt durch die 

Saulen fundamente am Giebel

I3er Bolzen, P/eo/l
streben mit beiderseitigcm Gcwinde 

jederzeit ein Nachziehen der Binder 

mOglich ist (Abb. 7). Die Stiitzen 

bestehen aus vler Stiick HOlzern 

14/20 cm. Die Zwischenglieder sind 

durch Ailigatordubel gesichert. Die 

StiitzenhOhe betragt innen 6,70 m, 

und zwar ist diese HOhe durch die 

in Abb. 8 dargestellte Aussteifung 

dreimal unterteilt.
Schwlerigkeiten bereitete die 

Ausbildung des Binderauflagers, da 

wegen der tiefer. liegenden Kran- 

bahn die InnensSulen nicht bis zur 

Binderunterkante hochgefiihrt wer

den konnten. Abb. 7 zeigt die ge- 

wahlte Losung, Abb. 9 die Stiitze 

von innen gesehen. Die Wandriegel 

liegen waagerecht und nicht in 

Saulenflucht, sie sind auf die waage- 

rechten vorgekragten Zwischenglieder 

der Stiitzen aufgelegt und verbolzt, 

um eine Schwachung der Stiitzen zu 

vermeiden

Die Stiitzenfiifie sind in leicht be- 

wehrte Betonfundamente eingespannt 

und haben eine Grundflache von

4,00 X  1.80 m, weil der Untergrund 

wenig tragfahig ist. Unter den 

Saulenenden sind U-Eisen vor- 

gesehen, und die Ubertragung der 

Stiitzenkrafte ist durch geniigend 
starkę Flacheisen mit angeschweiBten 

Diibeln gesichert.

Wie schon gesagt, sind besondere 

Windtrager am Giebel angeordnet. 

Ihre Ausfuhrung zeigt Abb. 10. Die 

groBe HOhe dieses Windtragers er- 

gibt verhaltnismaBlg schwache Quer- 

schnitte. Den Kopf der Windstrebe 

zeigt Abb. 11, den StrebenfuB erkennt 

man aus Abb. 9.

Die Fundamente fur die Glebel- 

saulen sind in Abb. 12 u. 13 im 

Schnitt und im GrundriB dargestellt.

Dort, wo die Saulen in den Keller 

eingreifen, waren besondere Pfeiler 

notwendig. Aus Abb. 14 ist alles 

Nahere ersichtlich.

Auf Abb. 15 sind die Binder- und 

Saulenlinien und die Krafteplane und 

-tabellen zusammengestellt.

Die Ausfflhrung wurde ver- 

schoben, weil bei der elnsetzenden 

schwlerlgen politlschen Lage es nicht 

ratsam erschien, soviel wertvolles 

Yolksgut an einer Stelle zu lagern.

Mb. 13 
GrundriB hierzuL -/Z..

/Zl,10
Abb. 6 

Stiitzen -  Aussteifung

o  Oiibei 01. 1154 
13 er Bolzen, PilO/l

Abb. 11 
Fundamente im Keller 

Aussteifung

Die ffeiier gehen bis zur

10/16v
90M 5K , 125 i  
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GOiihe/OItSK 
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Yermischtes.

Oberhalb des Stauwcrks befinden sich in 
6 km Entfernung starkę Stromschnellen. 
Der Untergrund in dem vom Strom durch- 
schnittenen Gebirge ist vulkanischer Her- 
kunft mit Unterlagerungen aus Sediment- 
Gestein. Die Anlage gehOrt nachst dem 
Grand Coulee-Damm zu den bedeutend- 
sten des Flusses und umfafit eine Schleuse 
am linken Ufer (Sudufer), ein Kraftwerk 
mit dem siidiichen bis zur Bradford-lnsel 
fiihrendcn Stauwerk und im nórdlichen 
FluBarm die Fortsetzung des Stauwerks 
mit Fischtreppen, die fur die Fischerei- 
industrie der beiden angrenzenden Staaten 
von besonderer Bedeutung sind.

DieErhebung der Insel gestattet einen 
Stau bis zu 20 m iiber NW. Die beiden 
Stauanlagen im siidiichen und nórdlichen 
FluBarm haben eine Lange von insgesamt 
365 m. Sie sind, wie Abb. I zeigt, zu- 
einander versetzt und bestehen aus einer 
Stauschwellc, dereń Krone auf + 7,31 m 
liegt, mit den dariiber angeordneten 
18 Schiitzen von je 15,20 m 1. W., die 
zwischen 3 m breiten Eisenbetonpfeilern 
gefuhrt sind und von Rollbriicken aus 
bedient werden.

Die zum AbfluB gelangenden Wasser- 
massen des Flusses schwanken nach den 
Beobachtungen von l l3 5 m s/sek bei NW 
bis 33 000 m3/sek bei HHW. Der Stau- 
spiegel soli zwischen + 22 m und + 25 m 
geregelt werden. Abb. 2 zeigt den Quer- 
schnitt des Stauwerks. Die beiden kleinen 
Sohlenschwellen hinter dem Oberfall sol
len sich zur Herabminderung der Ab- 
fluflgeschwindigkeiten besonders bewahrt 
haben. Abb. 3 zeigt ein Schaubiid des 
nórdlichen Stauwerks von der Talseite aus.

Das Krafthaus iiberdeckt eine Grund- 
fiache von 63 X  85 m und hat eine Hóhe 
ohne die Aufbauten fiir die Stromsammler 
von 19,8 m Ober Ord. -(- 19 m. Nach dem 
Entwurf ist spSter eine Gesamtiange des 
Krafthauses von 185m vorgesehen zum Ein- 
bau von zehn Einhelten. Zunachst sind je- 
doch nur zwei Krafteinheiten von 60000PS 
(Kaplan-Turbinen) mit Krafterzeugern fiir 
48 000 kVA bei 13 200 V und 75 U/min 
vorgesehen, ferner zusatzlich eine klelne 
Turbinę fiir 5000 PS (Abb. 4).

Die von der Schleuse iiberbruckte Wasser- 
stufe betragt 22 m. Zwischen dem Grand 
Coulee-Damm und dem Stauwerk von 
Bonnevilie (einer FluBstrecke von 730 km) 
liegt zur Zeit nur das Kraftwerk von Rock 
Island. Spater sollen auf dieser Strecke 
weitere sieben grofie Werke errichtet wer
den, so daB durch alle zehn Anlagen ins
gesamt 8 Mili. kW erzeugt werden. AuBer- 
dem wird durch diese Werke der See- 
handelsverkehr des Flusses, der sich jetzt 
nur bis auf 165 km aufwarts von der 
Mundung erstreckt, tief ins Landinnere 
hineingefiihrt werden.

GeschweiBte Stahlbauwerke aus Baustahl St 52 (DIN 4100). 
R und e r la f i des R e ich sa rbe itsm in is te rs  vom 10.11.1938 —  lVc 
+ Nr. 8610a 72 — ').

Nach den bis jetzt vorllegenden Erfahrungen scheint es zweckmSBig, 
vorlaufig gróBere Stahlbauwerke aus St 52 nicht zu schwelBen. Es 
werden z. Z. eingehende Versuche iiber die Schweifibarkeit und die SchweiB- 
bedingungen von St 52 durchgefuhrt, die noch langere Zeit in Anspruch 
nehmen diirften. Bis zur endgiiltigen Kiarung bitte ich, die Ihnen unter- 
stellten Baupolizeibehórden mit folgenden Welsungen zu yersehen:

1. Fiir alle Bauten, die der baupolizeilichen Genehmigung bediirfen, 
ist das SchweiBen von Querschnitten aus St 52, die dicker ais 
20 mm sind, aus Sicherheltsgriinden zu verbieten.

2. Bei bereits genehmigten oder begonnenen Bauvorhaben, bel denen 
SchweiBung dieses Stahls vorgesehen ist, Ist darauf hinzuwirken, 
daB dies unterbleibt. Es kann entweder St 52 genietet oder St 37 
geschweiBt yerwendet werden.

*) Abschriftlich mitgeteilt durch RunderlaB des Preu Bischen F inanz-
2111

m in is ters  vom 14.12.1938 —  Bau —g— 10. I I .  —  und mit diesem 

yeróffentilcht im Ztrlbl. d. Bauv. 1938, Heft 52, vom 28. Dezember.

Abb. 1.

Abb. 3.

Stauwerk Bonneville am CoIumbia-FfuB. In T. d.Travaux 1938, 
August-Heft, S. 425 u. f., ist iiber das im Tale des Columbia-Flusses 
etwa 230 km stromaufwarts von seiner 
Mundung errichtete neue Stau- und 
Kraftwerk bei Bonneville berichtet.
Der FluB verlauft hier etwa in west- 
óstlicher Richtung entlang der Grenze 
der Staaten Washington und Oregon.

0 5 10 15 20 25 m
i-...1 -...■---.■— ■— i

Abb. 2.
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Wassertlefe von 9,8 m bel NW und 13,5 m bei HW. Der Zugang zum 
Hafenbecken liegt 60 m hinter dem FluBufer, an dem gleichzeitig fluB- 
aufwarts in Verbindung mit der einen neuen Kaiwand des Hafens ein 
neuer 260 m langer FluBkai errichtet wurde (Abb. 1). Das FluBtal des 
Clyde hat keine einheitliche geologische Schichtung; vom Treibsand und 
Kies uber sandigen Ton bis zum Basaitfeisen wechselt der Untergrund 
ganz plótzlich, weshalb bei den Hafenbauten praktisch alle vorkommenden 
Bauweisen angewendet werden. Zahlreiche Bohrungen ergaben, daB im 
vorliegenden Falle mit Ausnahme eines kleinen Teils im Siiden, wo in 
annehmbaren Tiefen kiesiger Ton und Felsen gefunden wurden, der 
gróBte Teil der Bauten auf Sand errichtet werden muBte. In diesem Teile 
wurden daher die Mauern des Hafenbeckens aus einzelnen Blócken er- 
richtet. Weitere Nachprufungen ergaben jedoch im sudlichen Teil eine 
groBe Verwertung des Felsens, so daB man auch hier dieselbe Bauweise 
anwandte. Nur die Mauern des FluBkais wurden in offenen Baugruben 
zwischen SpundwSnden in Beton errichtet (Abb. 2). Im ganzen wurden 
fiir die 1707 m langen Kaimauern des Hafenbeckens 164 Blócke abgesenkt, 
von denen vier am Obergang in den FluBkai besonders bogenformig ge- 
kriimmt sind. Die Blócke sind 9,1 X  9,1 m im Querschnitt (Abb. 3) und 
werden mit 1,22 m Abstand nebeneinander abgesenkt. Jeder Błock ent- 
hait vler Saugrohre, die auf dem 15 t wiegenden Blockschuh befestigt 
sind. Die Quer- und Seitenwande sind je 93 cm dick und bis zu einer 
Hóhe von 2,1 m iiber dem Schuh in Beton ausgeftihrt, von da ab aus 
Zementformsteinen von 61 cm Hóhe in Zementmórtel aufgemauert. Die 
Normalhóhe betragt 13,4 m. Um den Unterbau zu vcrsteifcn, sind die 
drei untersten Steinreihen durch 16 Ankerschrauben von 1 >/4" mit dem 
Schuh verbunden. Nach dem Absenken wurden die Hóhlungen bis zu 
2,14 m Uber der Schneidkante des Schuhes mit Beton mit einem Mlschungs- 
verhaitnis von 5 :1  gefiillt. Die wasserseitlgen Hohlraume wurden dann 
m]t einer Mischung von Zement und Lósche, die landseitigen mit einer 
solchen von Zement und grober Schlacke im Mischungsverhaitnis von 10: 1

Die Schleuse, die mit dem Krafthaus im siidlichen FluBarm eingebaut 
wurde, hat am Oberhaupt Tore von 13,70 m Hijhe und am Unterhaupt 
solche von 31 m Hóhe. Jeder Fltigel der Unterhaupttore wiegt 525 t. 
Durch Luftkammern ist fiir leichte Beweglichkeit gesorgt. Den GrundrIB 
und den Langsschnitt durch die Schleuse zeigt Abb. 5.

O.W.*25.is
M.Ę£Zt3!t

U.W.+3.05

KraftwerkDie Durchfahrt der 
Schiffe geschleht unter
eigenem Antrieb, wobei __________ _______
sle wahrend des Fiiliens 
und Leerens der Kam- 
mer zu beiden Seiten g
durch je drei Schwim- 5'
mer gefiihrt sind. Die 
Schleusendaucr betragt

15 min. f f n'1,, Ń iU nj/A I *
Der Columbia-FluB 

hat in bezug auf den
Fischhandel und die U______ i___________
Bereitung der Fischkon- 
serven einen erheb- 
lichen Anteil unter den 
amerikanischen Gewas- 
sern. Der jahrliche Um- o 10 20 30 10 50
satz beziffert sich auf 1 ' '
etwa 10 Mili. Dollar.
DemgemSB sind die Schnę Ile des Unterhauptes.

Fischtreppen von Bonne- ^
ville unter den be-
deutenden Aufwendun-
gen von 7 Mili. Doliar
auf Grund eingehender
Beobachtungen und Versucbe entstanden. Es wurden zwei Typen aus- 
gefiihrt, und zwar fiir die Wanderung stromaufwarts vier elgentiiche 
Treppen mit etwa 30 cm Stufenhóhe in gewóhnlicher Ausfiihrung und fiir 
die Wanderung talwarts drei in Eisenbeton hergestellte Brunnen. Zs.

Die Erweiterungsbauten im Hafen von Glasgow bestehen nach 
einem Bericht in Dock Harbour 1938, Nr. 214, S. 283, neben Erneuerungs- 
bauten vorhandener Kais und dem Bau eines groBen Getreidesilos haupt- 
sachlich im Bau des neuen „Kónig Georg V .“-Hafens. Das erste der in 
der Zahl von drei zu errlchfenden, jetzt fertiggestellten Hafenbecken ist 
767 m lang und 107 m brelt mit einer Wasserfiache von 8,1 ha und einer

sEinlasse

Unterwasser

+26,00

\Schweile des 
'Oberhauptes
\ fP ?n

vollends aufgefiillt. Wahrend die Zwischenraume zwischen den Blócken 
mit Holzspundwanden abgeschlossen, ausgebaggert und mit Beton ge- 
fiillt wurden, geschah der AbschluB am Elngang zwischen den abgerundetcn 
Bldcken und der Wand des FluBkais durch Betonplatten, In die Eisen- 
bahnschienen eingelegt waren, und die auBerdem durch Stahldraht- 
gewebe verstarkt waren. Die freien Schienenenden waren abgebogen und 
griffen in die Hohlraume der benachbarten Blócke bzw. in Hohlraume 
der anschlieBenden FluBkaimauer ein. Diese Hohlraume wurden mit 
Beton mit einem Mischungs- 
verhaltnis von 6:1  gefiillt. Der t—p g
obere Teil der Kaimauer Ober den

Blócken ist in Stampf- H M Jl W f'
beton ausgefuhrt, die ^  |
Krone mit Granitplatten 
abgedeckt. Im oberen ^  ’,///
ruckwSrtlgen Mauerteil N.w. §  %
wurden, zum Unter- ’i~r
brlngen von Fórder- ___

^  bandern, Fórderkanale
von 2,63 m Breite und 
2,27m Hóhevorgesehen. g

\ Die ganze Lange dieser
Fórderkanale betragt 

m' sudlichen
Teile sind sie 3,43 m 

\  breit, um zwei Fórder-
V ] bander nebeneinander ,.,w >/fY 0s£.ty

)  anordnen zu kónnen. |
Wenn beim Abslnken rag' ’’

---  durch den Ballast In
einzelnen Failen der At

s -  Kanał fiir  
|  Fórderbdndep

! '̂ Jtlolzlager
Neuer

FluBkai
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Fachschrlft f .d .  ges. Baulngenleurwesen

Sand zu sehr geprefit war, wurde er durch kleinere Sprengungen in den 
Saugrohren gelockert. Beim Durchfahren toniger Schichten mufite, teil- 
weise durch Handarbeit unterstiitzt, durch Strahlgeblase mit wechselweiser

Kartal fur 
,  ... Krderbander

urandkrone i Pflas/er

Abb. 3.

Druck- und Saugarbeit nach vorherigem Auspumpen das weltere Absenken 
erreicht werden. Der verwendete Ballast schwankte zwischen 390 und 
1640 t, im Durchschnitt betrug er 800 t je Błock. Schm..

Vielseitig verwendbarer Eimerkettenschwenkbagger auf Raupen 
m it waagerecht einstellbarer Drehscheibe. Besonders ungiinstige 
Verhaitnisse und Arbeitsbedingungen waren fiir einen Eimerkettenbagger 
auf Raupen gegeben, der fiir eine Braunkohlengrube in der Niederlausitz 
erstellt wurde. Das Gerat solite imstande sein, Neigungen im Verhaitnls 
bis zu 1 : 7 zu befahren, dabei jedoch beiderseits der Fahrbahn wahl- 
weise im Hocli- und Tiefschnitt zu baggern, die gewonnene Braunkohle

stellbaren Wippe angeordnet Ist1). Die Verstellung der Wippe geschieht 
durch eine nicht drehbar mit der Wippe verbundene, aber um eine 
waagerechte Achse schwingbare Spindel, die von einer im Fahrgestell- 
rahmen angeordneten, motorisch angetriebenen Mutter verstellt wird. 
Auf diese Weise kann der Baggeraufbau samt Drehscheibe stets waage
recht eingesteilt werden. Dies bedeutet bei dem unter standlgem 
Oberbauschwenken im Blockabbau arbeitenden Gerat eine Schonung 
aller Schwenkteile.

Der Fahrgestellrahmen wird von drei Raupen mit einer Plattenbreite 
von je 1,6 m unterstiitzt, von denen die zwei hintereinander angeordneten 
lenkbar sind, so dafi die notwendige Beweglichkeit des Baggers im 
Gelande gewahrleistet ist.

Der Bodendruck betragt 1,25kg/cm2, dieFahrgeschwindigkeit 3,6m/min. 
Die ais Walzenkranz ausgebildete Drehscheibe trSgt den um 360° schwenk- 
baren Oberbau mit der Elmerleiter auf der einen und einen in waagerechter 
Ebene um 270° schwenkbaren und heb- und senkbaren AbwurffOrderer 
auf der gegenuberliegenden Seite. Die Bandbreite betragt 0,8 m, der 
Abstand der Abwurfstelle von der Schwenkachse 24 m. Ein Gegen- 
gewichtstrager verhlndert beim Schwenken des Abwurffórderers das 
Auftreten von Schwerpunktverschiebungen. Ein kurzes Aufgabeband 
von 1 m Breite verbindet die Eimerleiter und das Abwurfband.

An jeder vierten Schake der Eimerkette Ist ein Elmer mit einem 
Inhalt von 150 1 angeordnet, die mit einer Geschwindigkeit von 0,82 m/sek 
umlaufen, so dafi 35 Schiittungen/min eine theoretische Leistung von 
315 m3/h ergeben. Im Tiefschnitt ist eine grófite Baggertiefe von 9,7 m 
und im Hochschnitt eine Abtraghóhe von hóchstens 9 m erreichbar. Das 
Konstruktlonsgewlcht des Gerates betragt 245 t, sein Dienstgewicht 320 t.

Abb. 1 zeigt das vor Kopf arbeitende Gerat in Seitenansicht mit 
dem Oberbau a, der Eimerleiter b, dem Aufgabeband c, dem Abwurf
band ci, der Drehscheibe e, der Wippe /, der Verstellspindel g, dem Fahr
gestellrahmen h und den Raupen i. Abb. 2 zeigt das Gerat beim Arbeiten.

®r.=Sttg. L. Rasper V D I.

Patentschau.

Knotenpunktausbildung fiir geschweifite Tragwerke. (Ki. 37b, 
Nr. 641 647 vom 26.9.1934 von G erhard  K erff in Duisburg.) Zur
Erzielung einer hoheren Festigkeit und hóherer Dauerfestigkeit, ais

es durch die Sicherheitsgrenze verlangt wird, d. h. um 
die Festigkeit der Stabverbindungen an den Knotenpunkten 
auf die Festigkeit des Tragwerkbaustoffes zu erhóhen, 
sind die Schweifinahtverbindungen des Knotenstiicks mit
den Tragwerkstabenden durch je ein Stahlstabbiindel 
verstarkt, das sich vom Innern des Knotenstiicks aus iiber 
die Stumpfschweifinaht hinweg bis in das hohle Ende des 
Tragwerkstabes erstreckt und das auf seiner ganzen Lange 
in eine das Stabbiindel mit dem Knotenstilck und
dem Stabende verbindende erhartete Masse eingebettet 
ist, die in den vom hohlen Knotenstuck und den hohlen 
Tragwerkstabenden gebildeten Hohlraum eingeprefit ist.

Abb. 1.

je nach den obwaltenden Arbeitsverhaitnissen in Kohlenzuge zu ver- 
iaden oder auf ein stahlernes Piattenband aufzugeben, die Sandmittel 
dagegen auf das Liegende zu verstiirzen. Aufierdem solite das Gerat 
zeitweilig schlechte Stellen seiner eigenen Fahrbahn aushalten und mit 
geeigneterem Materiał ausbessern kónnen.

Das von der Liibecker Maschinenbau-Gesellschaft in Lubeck erstellte 
Gerat ist ais S chw enkbagger ausgefuhrt, wobel derSchwenkkranz auf 
einer gegeniiber dem Fahrgestellrahmen um eine waagerechte Achse ein-
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Abb. 2.

Die Stumpfschwelfinahte 1 sind durch paraliel zu den 
Stabachsen angeordnete Stabbundel 2 zusatzllch verstarkt, 
die in der erharteten Masse 3 eingebettet sind, die in 
den vom hohlen Knotenstuck und den hohlen Stabenden 
sowie den drei z. B. ais Filter ausgebildeten Abschlufi- 
wanden 4 entstandenen Hohlraum eingeprefit wird. Die 
Abschlufiwande 4 sind mit den Innenseiten der Trag- 
werkstabe z. B. durch Schlitzschweifiung 5 derartig ver- 
bunden, dafi Offnungen frel blelben, durch die Luft und 
uberschiissige Fliissigkeit hindurch treten kann. Aufierdem 
sind noch hitzebestandige Filter 6 an den Abschlufi- 
wanden 4 vorgesehen.

l) Der in Bautechn. 1938, Heft 42, S. 572, beschriebene, 
in der senkrechten Lage verstellbare Raupenbagger ist 
kein Schwenkbagger.


