DIE BAUTECHNIK

17. Jahrgang

Alle Rechte vorbehalten.

BERLIN, 28. Marz 1939

lleft 18

Die Entwicklung der Stahlbriicken bei den Reichsautobahnen.

Von Oberreichsbahnrat Burger, Munchenl.

Vor etwa funf Jahren wurde auf Anordnung des Fiihrers mit dem
Bau der Autobahnen begonnen, fiinf Jahre lang wurde mit unermudlichem
Eifer und unbeugsamer Energie der Wille des Fiihrers in die Tat um-
gesetzt, eine neue Baugesinnung lieB eihe Reihe prachtiger Bauwerke
entstehen, die Zeugnis abiegen von dem Schaffen dieser Zeit. In
einem Riickblick iiber das Werden und die alimiihliche Entwicklung der

Reichsautobahnen
auf dem Gebiete
des Briickenbaues
wird die Entwick-
lung der  Stahl-
briickcn der Reichs-
autobahnen behan-
delt. Wenn dem
Bruckenbauingenleur
der Autobahnen die

Aufgabe gestellt
wird, ein grdBeres
Briickenbauwerk zu
cntwerfen, so stehen
ihm fiir den Bau
drei Gruppen von
Baustoffen zur Ver-
fiigung, die bereits

grundlegend die

Form der Brucke
bestimmen. Es sind
dies einmal die

Naturstelne und der
unbewehrte Beton,
die aus ihrer Natur heraus im allgemeinen die Form der Gewtilbe-
brucken bedingen, ferner der Eisenbeton, der mit seiner aufgel6sten
Bauweise schon groBe Stiitzweiten mit Balken oder weitgespannten
Bogen iiberwinden laBt, und drittens der Stahl, der durch seine hohen
Festigkeiten die schlanken, kiihnen Bauwerke mit den gewaltigen Stutz-

Abb. 1

Reichsautobahnbriicke iiber die Elbe bei Dresden.

groBer, schiffbarer Strom zu uberbriicken ist, wo die unbehinderte Durch-
fuhrung der Schiffahrt keinerlei Einbauten Im Strom duldet, wie bei der
Elbebriickebei Dresden?,bei der eine Stutzweite von 130 m zu uber-
windenwar (Abb 1). Auch die Oberbriickung sehr tief eingeschnittener
Taler filhrt zur Wahl vonStahliiberbauten, da hlerbei groBere Spann-
weitenerheblicheErsparnisse an Pfeilerkosten  ermoglichen. Bei
der Mangfallbriicke3d
z. B. war eine Tal-

breite  von etwa
300 m zu iiber-
winden. Steile Ge-
rdlihange, Druck-
rohrleitungen der
Miinchener Wasser-
versorgung, Strafie

und Flufi verhinder-
ten Einbauten, so
daB nur an zwei
Steilen die MOglich-
keit fiir  Pfeiler-
griindungen gegeben
war. Die  Stiitz-
weiten betragen 90m,
108 m und 90 m
(s. Abb. 7, 8 u. 9).
Besonders zwin-
gend wird der In-
genieur auf die Ver-
wendung von Stahl
fiir die Oberbauten
hingewiesen, wenn die Ho6henlage der Autobahn festliegt und nur ganz
geringe Bauhdéhen zur Verfiigungstehen. Bei dem Oberschneidungs-
bauwerk beim Bahnhof Radebeul kreuzt die Autobahn ein Industrie- und
Bahnhofsgelande. Mit Stutzweilen bisrd. 30 m muBten die Gleis- und
Fabrikanlagen gekreuzt werden, eine moglichst geringe Bauhdhe war

Abb. 2. Autobahnbriicke am Bahnhof Radebeul.

weiten entstehen laBl, die nicht nur bei dem
Fachmann, sondern auch bei jedem anderen
Beschauer Staunen und Bewunderung er-
wecken.

Ich will kurz die Grunde aufzahien, die
den entwerfenden Ingenieur zur Wahl eines
Stahiuberbaues bestimmen kdnnen. Viel-
fach ist dies schon durch die 6rtlichen Ver-
haltnlsse der Bruckenbaustelle bedingt. Ich
brauche nur daran zu erlnnern, daB z. B. ein

') Nach einem Vortrage auf der Tagung
der Briickenbaudezernenten der Reichsauto-
bahnen in Nflrnberg vom 4. bis 6. Oktober
1937 (gekiirzt).

anzustreben (Abb. 2). Aus dem Montagebild
dieser Brucke sind deutlich die ungiinstigen
Vcrhaitnisse an der Baustelle zu ersehen
(Abb. 3).

Sehr spltze Kreuzungswinkel steilen oft
Aufgaben fiir die Oberbauten, die nur in
Stahl gelost werden kénnen, so die Ober-
fuhrung einer ReichsstraBe uber den Berliner
Ring bei Bernau. Zur Vermeidung der haB-
lichen, langgestieckten Stutzmauern, die
durch die schrage Kreuzung bedIngt sind,
wurde die Briicke uber die eigentliche

2 Bautechn. 1935, Heft 35; 1936, Heft 6.
3 Bautechn. 1935, Heft 46 u. 47.
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Fahrbahnbrelte der iiber-
fiihrtenKraftfahrbahn hinaus
veriangert, wodurch auch
zugleich das Blickfeld des
Kraftfahrers wesentlich er-
weltert wurde (Abb. 4),

Ein anderer Anlafi zur
Wabhl eines StahUiberbaues
kann  durch den Bau-
vorgang selbst gegeben
sein, wenn z. B. die Br-
rlichtung  von Oeriislen
nicht erwunscht oder nicht
moglich ist, wie bei groflen
Schiffahrtstrafien oder bei
Fliissen und Strémen mit
grofier Hochwasser- und
Eisstofigefahr. Die Mog-
lichkeit des Freivorbaues
laBt diese Schwierigkelten
am leichtesten iiberwinden
(Abb. 5 u. 1). Auch das

Burger,

Abb. 5. Elbebriicke bel Dresden.

Einschwimmen fertiger Bruckenteile Ist nur bei Stahluberbauten moglich
(Abb. 6). Die Frage des Freivorbaues bei Taliibergangen wird sich meist
nach wirtschaftiichen Gesichtspunkten entscheidcn.
iiberbau der Muldetalbrilcke bei Siebenlehen,

Abb, 7.

Mangfallbrucke.

Die Entwicklung der Stahlbriicken bei den Reichsautobahnen

Freivorbau.

Montage.

So wurde der Stahl-
die etwa 70 m tiber Tal-

Abb. 6.

Fachschritt f. d. ges. Bauingenieurwesen

sohle liegt, im Freivorbau
erstellt. Zur Oberwindung
der Stutzweite von rd. 82 m
in einem der Mitlelfelder
wurde noch ein Hilfspfeiler
aufgestellt. Ahnliche Ver-
haitnisse lagen beim Bau
derMangfallbriicke (Abb.50)
vor. Die Seitendffnung
konnte noch teilweise ein-
gerustet werden, wahrend
dies bei der Mitteloffnung
(Stutzweite 108 m) wegen
der bedeutenden Kosten
nicht mehr vertretbar war.
Auch hier war im Mittel-
felde noch eine Hilfsstutze
erforderlich (Abb. 7 u. 8).
Noch ein Sonderfall
kann vorllegen, bel dem
der Stahltiberbau allein dem
verantwortungsbewufiten

Oderbrucke bei Stettin.
Einschwimmen der mittleren eingehangten Trager.
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Abb. 10. Briicke iiber die Tiroler Ache,

Ingenleur eine Lésung ermOglicht, namlich dann, wenn ein so un-
giinstiger Baugrund ansteht, dafi selbst bei Anwendung aller ver-
fiigbaren Mittel mit aufierordentlich starken Setzungen des Bauwerks
gerechnet werden mufi. Abgesehen davon, dafi man bel den Stahl-
uberbauten durch das leichte Gewicht die weitaus geringsten Auf-
lagerdriicke erhalt, ist eine Stahlbriicke durch ihre Geschmeldigkeit am
wenlgsten empfindlich gegen ungleichmafilge Setzungen. Ais Beispiel
dlene die Briicke iiber die Tiroler Ache, die mltten In einem weitaus-
gedehnten Becken errichtet werden mufite, das bis zu einer Tiefe von
50 m und mehr ganz mit weichem Seeton ausgefiillt war. Gefordert war
fiir die Brucke eine lichte Welte von 50 m, wobei Pfeilereinbauten
vermieden werden mufiten. Wegen der zu erwartenden starken Setzungen
kam nur ein Oberbau mit statlsch bestimmter Lagerung in Betracht.

Abb. 12. Prlenbriicke,

langsschnitt
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Fiir den Oberbau wurden
Blechbalken ohne Zwi-
schenstiitzen  gewahlt.
Die Stiitzweite betrug
wegen der schragen
Kreuzung mit dem Flufi
56,6 m, die Fahrbahn
wurde versenkt ange-
ordnet, da die H6he der
anschliefienden Damme
moglichst gering gc-
halten werden mufite.
Aus dem Schaubild iiber
den blsherigen Verlauf
der  Setzungen der
Brucke (Abb. 9) ist zu
ersehen, wie bedeutend
diese Setzungen sind.
Zwarnehmen die Setzun-
gen in ihrer Gréfie all-
mahlich ab, was aus der
Verflachung der Kurven
ersichtlich ist, aber fast
drei Jahre nach dem Bau

ist Immer noch kein
Ende der Setzungen ab-
zusehen. Durchschnlitt-
Hch haben sich die Wider-
lager bisher etwa 40 bis
60 cm, die Flfigel etwa 65
bis 80 cm gesetzt. DaB ein
Stabliiberbau mit statisch
bestimmten Auflagerbedin-
gungen hier die richtige
Lésung war, ergibt sich
schon daraus, dafi die
Brucke trotz der Setzungen
und obgleich die Auflager
bereits etwa 20 cm vor-
gesetzt werden muBten,
keinerlei Schaden erlitten
hat (Abb. 10).

Ein weiteres Beisplel
dafiir, wie das ungunstige
Baugelande den Bau einer
Stahlbrticke bedingen kann,
ist die Briicke iiber den
Atzlbach am Nordhang des
Teisenberges. Die Brucke
mufite in einen stellen
Rutschhang hineingestellt
werden, da in dem ge-
birgigen Gelande eine Um-
gehung der Baustelle un-
moglich war. Bogenbriicken
aus Stein waren bei dem
schlechten Baugrund aus-
geschlossen, und auch Be-
tonbalkenbriicken mufiten
wegen ihres groflen Ge-
wichtes und wegen der Ge-
fahr etwaiger Setzungen
ausschelden. Selbst die
Widerlager sind in auf-
geléster Bauweise ausge-
filhrt, um die ungiinstige
Wirkung des Dammdruckes
auszuscheiden. Durch tief-
greifende Griindung in dcm
MorSnenschutt, wie Pfahl-
griindungen und Tiefgriin-
dungen  zwischen Stahl-
spundwSnden bis zu 9 m
Tiefe, um die Driicke in
moglichst tiefe Lagen zu
iibertragen, und durch um-
fassendeHangentwassemng
mit  sorgfaltlgster  Aus-
stelfung und Sicherung der
Baugrube gegen den Hang
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Abb. 13. Werrabrflcke bel Hann.-Munden,

Abb. 14. Donaubrucke bel Ingolstadt.

Abb. 15.

Brucke iiber den Elster-Saale-Kanal.
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konnte man die drohende
Gefahr eines Hang-
rutsches wahrend des
Baues bannen (Abb. 11).
Der Bau konnte trotz
der Ungunst der ort-
lichen Verhaitnisse ohne
wesentliche Zwischen-
faile ausgefiihrt werden.
Wesentlich fiir das
Aussehen einer Brucke
istdieEntscheidung iiber
die Form desTragwerks.
Bel Briicken,die frel und
hoch iiber das Tal weg-
filhren, gibt eine stets
befriedlgende Form der
einfache Balken gleich-
bleibender Hoéhe. Die
erste Brucke dieser Art,
deren Entwurf noch im
Jahre 1933 entstand und
die richtungsweisend fiir
die Autobahnbrucken
dieser Art wurde, ist die
Prlenbriicke (Abb. 12).
Nicht weniger gunstig
kann auch die Wirkung
eines parallelgurtlgen Fa ch-
werkbalkens sein, wie bei
der Werrabriicke bei Han-
noverisch -Miinden-3, der
allerdings eine hoherelLage
iiber den Talboden voraus-
setzt, damit der Trager nicht
driickend wirkt (Abb. 13).
Ist ein flaches FluBvorland
in geringer Hohe zu iiber-
briicken, so kann ebenfalls
der parallelgurtige Voll-
wandtrager berechtigt sein.
Ist eine betonte Mittel-
6ffnung vorhanden, so
kénnen Vouten iiber den
Pfeilern, die auch aus tech-
nischen Griinden erwiinscht
sind, diese Wirkung noch
verst3rken. Beide Moglich-
kelten sind bei der Donau-
briicke bei Ingolstadt ver-
eint: die durch Vouten be-
tonte Stromo6ffnung und
die nach Spannweite und
Tragerhdéhe allmahlich ab-
nehmenden Vorflutéffnun-
gen(Abb.l14). Die Gesamt-
lange der genleteten Ober-
bauten betragt 380 m mit
Stiitzweiten von 55 m bis
75 m imVorland und 115 m
iiber dem Strom. Der Ober-
gurt liegt nur 75 cm iiber
der Fahrbahn, so dafi der
freie Ausblick von der
Briicke iur den Kraftfahrer
voll gewahrleistet ist. Fiir
den Ortsverkehr zur Ver-
bindung der belden Ufer
ist zwischen den Haupt-
tragern versenkt ein Fufi-
weg angeordnet.

Bel sehr geringen Bau-
héhen werden andere Trag-
systeme notwendig. So ist
ein Rahmen mit Aus-
kragungen iiber die Seiten-
6lfnungen fiir die Briicke

4) Bautechn. 1938, Heft
23/24.
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iiber den Elster -Saale-
Kanal9 gewahlt (Abb. 15).
Die Seitenftffnungen erhiel-
ten Gegengewichte zur Ent-
lastung der Mittel6ffnung.
Die architektonisch gut be-
friedigende Wirkung dieser
Konstrukiion wird vor allem
mit durch die geschweifite
Ausfiihrung erzielt. Be-
sonders giinstige Bauhohen
liefern Briicken mit oben-
ilegendem Fachwerk. Wiit-

schaftlich ist diese Bauart
zweifelios sehr giinstig
(Abb. 16). Die Wirkung auf

den Autofahrer ist bei der
Anfahrt und noch mehr
bei derDurchfahrt vielleicht
etwas zu krafiig, wenn auch
an sich der Gedanke be-
rechtigt ist, den Autofahrer
an dem Erlebnis der Fahrt
tiber die Briicke teilnehmen
zu lassen, das bei den
Brucken mit obenliegender
Fahrbahn dem Autofahrer meist nur wenig oder gar nicht zum Bewufitsein
kommt oder erst kunstlich durchbesonders auffaillge HIlnweise geweckt
werden mufi. Die gleiche Wirkung, aberwesentlich giinstiger, laBt sich
mit dem Langerschen Balken errelchen, wie bei der Lechbrucke bei Augs-
burg, wo das Gelander ganz weggelassen und der Querschnitt ais Trog-
briicke ausgebildet ist, wodurch die Wirkung einfach und klar wurde.
Die Hangestangcn sind moglichst diinn, um den Ausblick frei zu halten;

ftuu. io.

6 Bautechn. 1938, Heft 27.

Pfeiler!|

Abb. 17.
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fur den oberen Windver-

band wurden Vlerendeel-

trager gewabhlt,die in kelner

Weise mehr stérend bei der
Durchfahrt wirken (Abb.46).

Wichtig ist die Ent-

scheidung uber die Quer-
schnittsgestaltung der

Oberbauten. Zunachst

mochte ich Briicken mit

zwei Haupttragern nennen.

Der Abstand der Haupt-

trager schwankt bei diesen

Briicken gewohnlich zwi-

schen 12,5 und 15,5 m. Bei

allen diesen Bauwerken

setzen sich die Quertrager

ais kraftige.welt ausladende

Konsole nach aufien fort.

Innen sind sie meistens
rahmenartlg ausgebildet,

um die Untergurte der
Haupttrager seltlich  zu

halten. Einen typischen

solchen Querschnltt hat

der Taliibergang Loithal

von 2856 m Lange mit sieben
glelchen Offnungen von je 40,8 m. Das Stehblech der Haupttrager ist
3 m hoch. Die Breite zwischen den Gelandern betragt 19,9 m, da die
ganze Autobahn auf dem Streckenabschnitt Siegsdorf—Reichenhall nur
eine Dammbreite von 19 m hat. Der Mittelstreifen auf dieser Strecke
Ist 2 m breit, daher hat der Mlttelschrammbord auf der Brflcke nur 1 m
Breite. Die Besichtigungswagenschiene ist hochgesetzt, wodurch die
Untersicht ruhiger erscheint. Bei den genieteten Briicken hat man meistens
vermleden, die Fahrbahntragplatte unmittelbar auf die Haupttrager auf-

uurimunu-E.in5-iN\anai.

(Abb.'17 u. 18), ein Stahlflberbau

Ouerschniff

Taliibergang Loithal.

Abb. 20. Taliibergang Bergen wahrend der Montage.
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Abb. 19. Taliibergang Lollhal. Querschnltt.

Abb. 21. Hirschfeldtalbriicke

Abb. 23. Taliibergang Rohrersreuth,

zulegen, um die Nietreihen frel zuganglich zu erhalten. Der Obergurt
des Quertr3gers ist iiber den Haupttragerobergurt weggefiihrt (Abb. 19).
Bei Briicken mit zwei Haupttragern hat man auch angestrebt, die Ober-
gurte der Quertr3ger, die hier schon eine ziemlich groBe Stiitzweite
haben, frel zu halten. Die Fahrbahniangstr3ger liegen daher ganz uber
den Haupt- und Qucrtragern. Die Fahrbahn ruht auf einer Eisenbeton-

DIE BAUTECHNIK
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Abb. 22.
Briicke iiber das Grtinwehrer MuhlenflieB.

——— 00—
Querschnitt,

platte von 20cm Dicke bei 2,2 m LangstrSgerabstand. Ein ahnliches Bauwerk,
auch mit zwei Haupttragern, jedoch die Fahrbahn aus Buckelblechen, ist
der Taliibergang Bergen. Der Stahluberbau ist hier ein Blechbalken iiber
sechs Offnungen von 345 m Lange. Die Brucke ist der Lange nach in
zwei Teile getrennt, die Dehnungsfuge ist iiber dem Mittelpfeiler an-
geordnet, die festen Auflager sind auf den Widerlagern. Es sind zwei
HaupttrSger in 14 m Abstand gewahlt. Die Tragerhohe betragt 4 m bei
StOtzwelten von 50 bis 65 m. Die Stiitzweiten sind je nach der HOhe
uber den Talboden verschieden, um gunstigere Verhaitnisse zwischen
H5he und Breite der Offnungen zu erhalten (Abb. 20). Brucken mit zwei
Haupttragern haben meistens eine ruhige, klare Untersicht. Die Buckel-
bleche sind bel dem Taliibergang Bergen durch sekundare Quertr3ger in
jedem Felde nochmals der Lange nach unterteilt. Bei Brucken, die in
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der letzten Zeit gebaut
wurden, hat man hieraufver-
zichtet und Buckelbleche
bis zu 8,5 m Lange ver-
wendet. Die Buckelblech-
fahrbahn6) ist leichter ais
die Tragplatte aus Eisen-
beton, wodurch an dem
Stahlgewicht der Haupt-
trager gespart werden kann.
Die Einsparung an Stahl fiir
den gesamten Uberbau ist
allerdings nicht so bctracht-
lich, da fiir die Fahrbahn
selbst der Stahlverbrauch
grSBer ist. Wegen der
hoheren Preise der Buckel-
bleche wird zudem in der
Regel nachzupriifen sein, ob
eine Briicke mit Buckei-
blechfahrbahn  wirtschaft-
licber ist ais eine solche
mit einer Eisenbetontrag-
platte. Ais weiteres Bei-
splel fiir Briicken mit zwei
Haupttragern diene noch
der Sulzbach - Viadukt?)
(s. Abb. 38).

Einen Querschnitt mit
vier Haupttragern wird man
wahlen, wenn nur kleinere
Stiitzweiten zu Oberbriicken
sind oder die TrdgerhOhe
aus irgendwelchen Grunden
nicht zu grofi gewahlt wer-
den soli (Abb.21)8. Zwang-
iauflg ergeben sich zwei ge-
trennte Brucken und damit
auch eine Ausfuhrung mit
vier Haupttragern, wenn zu-
nachst nur einseitiger Aus-
bau vorgesehen ist, wie bei
den Strecken der OBR
Kt>nigsberg(Abb. 22). Auch
wenn beide Fahrbahnen
gegeneinander versetzt sind, wird
man zwei getrennte Brucken vor-
ziehen (s. Abb. 2 u. 3). Vor allem
kommtdies dann in Frage, wenn die
Brucke in einer Krummung liegt, wie
z. B. bei dem Taliibergang Robrers-
reuth (Abb. 23). Die Ansicht der
Briicke laBt erkennen, dafi die Ver-
setzung der Fahrbahnen keineswegs
stérend wirkt. Wie bei den Brucken
mit zwei Haupttragern werden auch
bel Brucken mit vler Haupttragern
die Fahrbabnplatten aus Blechen oder
aus Eisenbetonplatten ausgefiihrt. Die
beiden Oberbauten sind meistens ge-
trennt und bilden selbstandige Trag-
werke fiir sich. Die Unterslcht wirkt
bei vier Haupttragern nicht mehr so
ruhig wie bei Brucken mit zwei Haupt-
tragern (Abb. 24)8. Bei genieteten
Brucken mit vier Haupt-
tragern, bei denen ja der

Haupttragerabstand i
schon wesentiich ge- |
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Abb. 24.

Brucke iiber das Lutzelbachtal.

Abb. 25. Tautendorf-Viadukt.

Abb. 26. Taliibergang Riidersdorf.
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sekundaren Fahrbahnguer-
trager verzichten und die
Fahrbabntragplatte un-
mittelbar auf den Obergurt
der Quertr3ger auflegen,
sofern dieser iiber dem
Obergurt der Haupttrager
liegt, womit eine wesent-
liche Einsparung an Stahl-
gewicht verbunden ist. Die
Verwendung von Stahl-
pendelpfeiiern ermOglicht
auch bei vier Haupttragern
noch einen fast vollkommen
freien Durchblick durch die
Briicke (Abb. 25).

Bei geschweifiten Haupt-
tragern hat man die MOg-
lichkelt, eine Eisenbeton-
platte unmittelbar auf die
Haupttrageraufzulegen. Auf
Langstrager wird daher ver-
zichtet, und die kreuzweis
bewehrte Piatte spannt sich
mit welt auskragenden Kon-
solen nur zwischen den
Haupt- und Quertragern,
Schon dieserUmstandallein
bringt eine bedeutende Ge-
wichtsersparung bei ge-
schweifiten Briicken mit sich
(Abb. 26 u. 29). Obergurt
von Haupt-und Quertr3gern
liegen in diesem Falle
bundig. Eine weitere Mdg-
lichkeit zeigt die Quer-
schnittausblldung der Prlen-
briicke (Abb. 27 u. 12), eine
iiber vier Offnungen durch-
laufende Balkenbriicke von
168 m Lange mit vier starr
verbundenen Haupttragern
und aufgelegterEisenbeton-
platte. Die Fahrbahnplatte
ruht auf Langstragern, jeder

zweite Langstragerstrang ist seitlfch
abgestiitzt. Die Quertrager sind ais
durchlaufendc Trager starr arf\den
Haupttragern angeschlossen. Das er-
zwungene Zusammenwiiken aller
Haupttrager bringt einen Gewlnn an
Tragfahigkeit bei einseitiger Belastung.
Ein weiteres Beispiel einer Brucke mit
vier Haupttragern ist dieWerrabriicke.
Fiir den Uberbau ist hier wegen der
hohen Lage iiber dem Tal und der
groBen verfiigbaren Bauhdhe ein Fach-,
werktrager gewahlt. Der Uberbau
hat eine Gesamtiangc von 416 m und
fiinf Offnungen von 64 bis 96 m Stiitz-
weite. Die Fahrbahn liegt etwa 60 m
iiber dem Talboden. Die Tr8gerhohe
betragt 8 m (Abb. 13).
Bei stark gedriickter BaubOhe ist
man gezwungen, mehr ais vler Haupt-
trager zu wahlen. Sohat
die Ost-Oderbrucke bel

Stettin insgesamt acht

Haupttrager (Abb. 28).

Der Querschnitt hat

Fachwerkscheiben  zur

starren Kopplung der

Haupttrager gegenein-

ander. Die Quertr3ger

sind beweglich auf den

Haupttragern gelagert.

Durch diese bewegliche

Auflagerung ist die

Sicheiheit gegeben, daB

die Fahrbahn von den
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Spannungen des Haupttragwerks frei bleibt. Ein ahnlicher Entwurf
mit acht Haupttragern sei noch erwahnt: Der Obergang der Autobahn
iiber die Ruhr. Die geringe Tragerhohe wirkt in dem fiachen Gelande
und bei den niedrigen Dammen besonders angenehm und rechtfertigt
den Mehraufwand an Stahl (s. Abb. 39). Bei Brucken mit mehreren
Haupttragern sind die geschweiBte Ausfuhrung und die unmittelbare
Auflagerung der Tragplatte auf die Haupttrager besonders gfinstig, wie
der Querschnltt vom Oberbau der Queisbriicke zeigt (Abb. 29). Das
Briickensystem ist ein durchlaufender Balken iiber zwei Offnungen von
je 44,5 m Stiitzweite. Fur jede Fahrbahn sind je drel Haupttrager mit
rahmenartig ausgeblldeten Quertragern angeordnet. Die Spreebriicke am
Dehmsee hat einen Tragerrost mit zehn Haupttragern (Abb. 30). Man

Abb. 28. Ost-Oderbriicke.

- — 1550

Abb. 29.

Abb. 30, Spreebrflcke am Dehmsee. Draufsicht wahrend der Montage,

Die Entwicklung der Stahlbriicken bel den Reichsautobahnen

Quelsbriicke.

pahsdonit <€gesBaukrienesen

sieht aus der Draufsicht, die vor dem Aufbringen der Fahrbahn auf-
genommen wurde, die hohen lastverteilenden Quertr3ger und dazwischen
die niederen Zwlschenguertrager. Windverbande sind nur im Mittel-
felde und in den beiden AuBenfeldern angeordnet. Bei der Chemnltz-
talbriicke war man bestrebt, moglichst grofie Einheiten in der Werkstatte
fertigzustellen. Es wurden je zwei Haupttrager fiir eine ganze Offnung
mit eingeschweifiten Querrahmen zur Baustelle gebracht. Auf die Ge-
samtbreite der Brucke sind zehn Haupttrager vorgesehen. Zwischen die
fertiggeschwelfit auf die Baustelle angelleferten Tragerpaare wurden
Tonnenbleche aufgeschwelfit. Geschweifite Brucken ergeben mcistens,
wie das Bild dieser Brucke zeigt, eine besonders ruhige Gesamtansicht
(Abb. 31).

Abb. 35. Nlestetalbriicke. Teilansicht.

Querschnltt.



Jahrgang 17 Heft 13

28. Mfirz 1939 Burger,

Mit geringerem Aufwand an Stahl wird sich die Aufgabe geringster
Bauhohe im allgemeincti mit Trogbriicken lésen lassen. Wenn die Trager
nicht zu hoch iiber die Fahrbahn hinausgehen, stéren diese Brucken
auch den Autofahrer nicht. In der Ansicht wirken sie auf den Beschauer
giinstig, da keine Fahrbahnaufbaulen das ruhige Tragerbild beeintrikhtigen
(Abb. 32 u. 14). Bei der Boberbriicke, einer geschweifiten Ausfuhrung,
tritt besonders gut die ruhige Wirkung dieser Bauart in Erscheinung
(Abb. 33). Diese Brucke ist mit einer Leichtfahrbahn mit vcrsteiften

Abb. 32. Zschopaubrilcke.
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Tonnenblechen ausgestattet, die in Verblndung mit der geschweifiten
Ausfuhrung grofie Gewichtsersparnis ermOglicht. Die Quertr3ger sind
unmittelbar auf den Untergurt der Haupttrager aufgelegt, da auf Langs-
schlenen fiir den Untersuchungswagen verzichtet wurde. Die Brucke ist
vorerst nur fiir eine Fahrbahn ausgebaut.

Es ist noch auf eine Frage naher einzugehen, die fiir das Aussehen
von Stahlbriicken von wesentlichem Einflufi ist, die Konsoiausbildung.
Durch die Konsole erhalt die Ansicht der Brucke eine bestimmte

Abb. 34. Mangfallbrucke. Ansicht der Konsolen.
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straffe Giiederung und Aufteilung.

schwer mdglich.

melst nicht aus unmittel-
barer Nahe betrachtet wer-
den. Bei Brucken mit
vier Haupttragern, wobei
die Auskragung verhaltnis—
mafiig knapper gehalten
werden mufi, ist die Krag-
weite der Eisenbetonplatte
gegenuber dem Stahlkonsol
meist so stark gekiirzt, dafi
die Fufiwegplatte nur mehr
ais eine Art Geslms wirkt
(Abb. 35). Aus dieseni
Grunde ist bei der Brucke
iiber die kleine Striegis9,
die zwar nur zwei Haupt-
trager, aber sehr weit aus-
ladende Konsole hat, auf
die Plattenauskragung ver-
zicbtet und die Platte nur
noch ais einfaches Geslms
gezeigt. Um die Stufe
des vorspringenden Beton-
gesimses zu verdecken,
wurde bei der Brucke iiber
das Liitzelbachtall0) vordas
Betongesims ein Blech vor-
geblendet. Im iibrigen aber
wurde derebengeschllderte
Konstruktlonsgedanke,
namlich Stahlkonsole und
dariiber hlnaus etwas vor-
kragend dasFufiweggesims,
beibehaltcn. Das Blech ist
iiber die Unterkante des
Gesimses noch ein Stiick
hlnabgezogen, wodurch das
Geslms selbst hoher er-
scheint. Zwischen Geslms
und Konsol Ist noch ein
Schlitz gelassen. An der
Aufienselte des Bleches
sind die Gelanderpfosten

s) Ztrlbl. d. Bauv. 1936,
Heft 40.

10 Bautechnik
Heft 49.

Hier ein Beisplel
Taltibergangs Lolthal (s. Abb. 19).
fur sich nochmals 1,2 m vor.
slmsausbildung bel der Mangfallbriicke zeigt die ruhige,
dieser Ausbildung (Abb. 34).

5200

6800 —

1937, Abb. 40.

Bu rger,

aus vlelen:

Briicke iiber die Waldkappeler Bahn und Leipziger Strafie
in Kassel.
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Zu bedenken ist hierbei, dafi

-2600 m

Bel der auf Langstragern sitzenden
Eisenbetonplatte ist eine befrledigende Ausbildung im allgemeinen un-
der Querschnitt des
Das Konsol kragt etwa 3 m, die Platte
Eine Aufnahme der ganz ahnlichen Ge-
klare Wirkung
die Brucken

Abb. 39.

Fachschrm I’fJ!ges. Baulngenleurwesen

befestlgt, um die Vertikaleinteilung des Haupttragers zu betonen (Abb. 36).

Ruhiger
gezogen
gezogen

Ruhrbriicke.

Querschnitt.

Briicke iiber die Waldkappeler Bahn und Leipziger StraBe in Kassel.

Ist

die

LtSsung,wenn das Konsol

bis an das

und das Randblech bis zur Unterkante des Konsols hinab-
bei derElbebriicke bel Dresden (Abb.

wirkt das Geslms dadurch im Verhaitnis zum Haupttrager etwas hoch.
Gut wirken das gleich hohe Gesimsband uber den beiden verschiedenen
Tragsystemen und die Durchfuhrung dieses Bandes uber den Pfeiler

Ist

wie

Das Gesims

ist niedriger ais

hinweg. Dieselbe Aus-
bildung istbeim Sulzbach-
Viadukt gewahlt. Auch

hier verstarken die slcht-
baren Gelanderpfosten die
senkrechte Aufteilung durch
die Konsole. Die Fort-
setzung der  Gelander-
pfosten in den Konsolen
in glelcher Breite in der
Ansicht wirkt besonders
giinstig (Abb. 38)u). Setzt
man die Gelanderpfosten
hinter das Verblendblech
des Gesimses, so erhalt
man ein durchgehendes,
straffes waagerechtes Band,
wie z. B. bei der Ruhr-
briicke, das die senkrechte
Giiederung des Tragers

gegen das Gelander ab-
setzt. Bei dieser flach-
gestreckten Brucke st

diese starke Betonung der
waagerechten Linie durcli-
aus am Plalze (Abb. 39).
Eine SonderlOsung weist
eine Reichsautobahnbriicke
auf, bel der die Unter-
stiitzungen der  Aufien-
streifen der Fahrbahn und
des Gehweges von den
innerhalb der Haupttrager
liegenden Fahrbahnlangs-
tragern 1,80 m iiber die
Haupttrager hlnaus vor-
kragen. Es wird dadurch
die vt>llige Trennung der
Fahrbahn von den Haupt-
tragern erreicht (Abb. 40).
in den vorher-

gehenden Belspieleti, bei der grofien Ausladung
hatten aber straffe, mit den Haupttragern ver-
bundene Konsole vielleicht giinstlger gewlrkt

(Abb. 41).

Ein anderer Weg ist eingeschlagen

bei LOsungen, die die Konsole nicht abdecken,

H) Bautechn. 1936, Heft 36.

Abb. 42.

Taliibergang Bergen, Ansicht vom Parkplatz aus.

Ran

37).
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sondern sie betont nach auBen zeigen. Eine solche Ausfuhrung zeigt
eine Aufnahme des HaupttrSgers vom Taliibergang Bergen. Ein Licht-
bild von dem fertlgen Oberbau zeigt, daB diese kraftige Betonung bei
den sonstigen AusmaBen der Brucke durchaus am Platze ist (Abb. 42).
Ganz ahnlich ist bei der Fuldabrucke verfahren, bei der noch die

Abb. 43. Fuldabrucke.

Konsolansicht.

Abb. 45. Briickc iiber die Glauchauer Mulde.

Abb. 46. Lechbriicke bei Augsburg.

Burger, Die Entwicklung der Stahlbriicken bei den Reichsautobahnen
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Zwischenpfosten fiir das Gelandcr wegen des geringen Abstandes der
Konsolen wcggelassen werden konnten (Abb. 43). In Fortsetzung des
Gedanken seiner kraftigen Quergliederung der Haupttrager sind bei
anderen Reichsautobahnbriicken auch die Geianderpfosten besonders
kraftig gehalten. Die Gesamtansicht einer solchen Briicke zeigt aber,

Abb. 44. Omaza-Yiadukt.

Abb. 48. Brucke iiber die Grofie Strlepls.

Abb. 47. Urselbachtalbrucke.
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daB selbst diese kraftige
Konsolausblldung, im gan-
zen gesehen, immer noch
ertraglich ist (Abb. 44)12.
Die einfachsten Losungen
ergeben sich, wenn eine
Eisenbetonplatte unmittel-
bar auf die Haupttrager auf-
gelegt wird, eine Konstruk-
tlon, die jedoch meistens
nur bei geschweiBten Briik-
kenangewendetwhd. Einen
Ubergang hierzu bildet die
Konsolausblldung bei der
Briicke iiber die Glauchauer
Mulde. Eine Eisenbeton-
platte liegt unmittelbar auf
den Haupttragern und deu
Konsolen auf. Die GelSnder-
pfosten sind in die Platte
eingelassen. Das Band des
Betongcsimses lauft unge-
brochen iiber die ganze
Brucke durch (Abb. 45).
Noch klarer und elnfacher
wird die L6ésung, wenn man
auf Konsole ganz verzichtet
und die Eisenbetonplatte
frei auskragen laBt. Bei
geschweiBten Brucken ist
heute diese Loésung fast
meist angewendet (Abb. 15,
26,28 u. 29). Bei flach ge-
streckten Brucken wird die
ruhige Wirkung des Beton-
gesimses besonders ange-
nehm empfunden.

Aus zahlreichen Ab-
bildungen war zu erkennen,
daB die Stahlbrucken bel
einwandfreier, guter Form-
gebung durchaus mit
anderen Brucken an Schén-
heit wetteifern kénnen, ja,
daB sie an Ktihnheit der

Abb. 49.

Ausfuhrung diese sogar
iibertreffen. Gerade der
Stahlilberbau mit seiner

Leichtigkeit und

Beschwingtheit mag oft
Wirkungen erzielen, die
anderen Baustoffen ver-
sagt sind. Eine so

2 Bautecbnik 1935,

Heft 13 u. 17. Abb. 50.

Alle Rechte vorbehalten.

Burger, Bie Entwicklung der Stahlbrucken bei den Reichsautobahnen

Taliibergang Bergen.

Mangfallbriicke.

AUTECHNIK

D,
Paciischrift F .ges.Bauingenieurwesen

schlanke und leichte
Lésung, wie z. B. bei der
Lechbriicke bei Augsburg13,
laBt sich wohl in keinem
anderen Baustoff ais Stahl
erzwingen (Abb. 46). Fliis-
sig und ziigig fiihrt die
Urselbachtalbriicke iiber das

Tal hinweg, und die fast
raumlosen Pendelpfeiler
lassen den Blick frei und
ungehindert in die Weite

des Wlesengrundes schwei-
fen (Abb. 47)u). Auch
wenn es gilt, ein stilles
Waldtal moglichst unauf-
failig zu iiberbrucken, er-
maglicht der Stahl die
giinstigsten Lésungen (Ab-
bild. 48). Nicht durch die
Masse des Bauwerks oder
durch besonderen Aufwand
soli der Blick eingefangen
werden, sondern lelcht wie
die Briicke und beschwingt
wie die Autobahn gleitet
das Auge des Beschauers
hinweg iiber die Hugel-
landschaft auf die herr-
liche Bergwelt im Hinter-
grunde (Abb. 49). Der
Stahl mit seinem geringen
Materialaufwand laBt diese
Bauwerke gewaltig und doch
einfach und unaufdringlich
mit Umwelt und Natur ver-
wachsen (Abb. 50). —

Ich brachte im vor-
stehenden nur einen ganz
kurzen Oberblick iiber die
Entwicklung und die wich-
tigsten Konstruktlonsgrund-
satze der groBen Autobahn-
briicken In Stahl, hoffe aber
doch, mit diesem kurzen
Ruckblick auf das bisher
Volibrachte neue Anregun-
gen fiir weiteres Schaffen
und Arbeiten, fiir Verbesse-
rungund Vervollkommnung
gegeben zu haben.

Gemaide von Z. Diemer.

13 Bautechnik 1938,

Heft 2.
1) Bautechnik 1937,
Heft 27/28.

Die Verbesserung der Vorflut in der unteren Oder

nach dem Gesetz vom 4. August 1904.

I1l. Bauwerke.
Von Oberregierungs- und -baurat i. R. Ostinann, Berlin, und Regierungsbaurat Keil, Munster i. W.
(Fortsetzung aus Heft 55, Jahrgang 1938.)

111 Brucken.

Das von den Oderregullerungsarbeiten betroffene Tal der unteren
Oder wird von zwei alten Heerstrafien durchauert, die beide mit Dammen
durch das Bruch gefiihrt sind und die WasserlSufe fruher mit hélzernen
Briickenbauwerken uberschritten:

Der eine in der H6he von Schwedt—NiederkrSnig, der andere nahe-
zu 30 km weiter unterhalb in der HOhe von Mescherin—Oreifenhagen.
Da nach dem Regulierungsplan die bisher bei Schwedt voriiberfliefiende
Stromoder an den Ostrand des Tals verlegt und die Stadt Schwedt an
dem kiinftig so gut wie stromlosen schiffbaren Vorflutkanal Hohen-
saathen—Friedrichsthal zu liegen kommen sollte, konnte zunachst von
Anderungen an der Brucke in Schwedt selbst ebenso abgesehen werden,
wie von Erweiterungcn der zahlreichen im Zuge des Dammes iiegenden
iiber die einzelnen Fllefie filhrenden Hochwasserbriicken. Dagegen mufite
die bei Nlederkranig iiber die Meglitze fiihrende Brucke betrachtlich er-

weitert werden, ebenso wie die Briicke bei Greifenhagen, wenn die beiden
Bauwerke den Anforderungen an die Vorflut nach dem Plan der Oder-
regulierung gerecht werden sollten.

a) Brucken

1 Geschichtliche Entwicklung.
Damm mit der NiederkrSnigcr Oderstrombriicke, der Schwedter Brucke
iiber die Wasserstrafie Berlin— Stettin und den vier dazwischenliegenden
Flutbriicken — Dammwiesenbriicke, Ratswiesenbrucke, Meglitzebiiicke
und Oderflutbriicke — ist In seiner heutigen Gestaltung erst in neuester
Zeit entstanden, und zwar sind mit Ausnahme der Niederkraniger Strafien—
briicke samtliche Briicken erst nach der Oderregulierung gebaut worden
und stehen mit lhr nicht in unmittelbarem ursachlichen Zusammenhang.
Wenn auch die neuen Bauwerke bereits eingehend beschrieben und ver-
offentlicht worden sind, soli in folgendem dennoch ein kurzer ge-

im Zuge des Schwedt-Niederkraniger Dammes.

Der Schwedt-Niederkraniger
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schichtlicher und technischer Uberblick iiber diesen wichtigen Oderiiber-
gang und seine Bauten gegeben werden, da seine neue Gestaltung durch
Ver3nderung der Abflufiverhaltnisse nach dem Oderregulierungsentwurf
inafigebend beeinfluBt worden ist8.

Der Schwedt-Niederkraniger Damm liegt im Zuge der alten Heer-
strafie vom Sachsenlande nach der 6stlichen Ostseekuste und ist seit
Jahrhunderten bekannt. Er ist von vielen Armeen zur Durchguerung des
OlJertales benutzt, aber auch von manchem Heerfiihrer zerstért worden.
Im 16. Jahrhundert wurde der Damm, der vorher seit ISngerer Zeit ver-
nachiassigt worden war, bis auf den Hauptarm bei Schwcdt, iiber den
eine Fahre den Verkehr vermittelte, wieder mit hélzeinen Brucken ver-
sehen. Im folgenden Jahrhundert, im Dreifiigjahrigen Kriege, wurden
die Briicken mehrmals von den kriegfflhrenden Staaten abgebrannt und
wieder aufgebaut. Im Jahre 1680 HeB der GroBe Kurfurst dic erste Pfahl-
jochbriicke iiber den Oderstrom bei Schwedt erbauen, die jedoch im
Jahre 1736 durch Hochwasser zerstért, dann aber vom Markgrafen Friedrich
Wilhelm wiederhergestellt wurde. Das gleiche Schicksal der Zerstérung und
des Wiederaufbaues trifft die Briicken dieses Oderiiberganges — einmal
diese Brucke, einmal jene Brucke — Im Siebenjahrigen Kriege und in
den Befreiungskriegen. Nach Beendigung der Befrelungskriege wurden
die Schiffbriicke, die 1811 an Stelle der 1806 zerstorten Pfahljochbriicke
iiber den Hauptoderarm bel Schwedt gebaut wurde, und die ubrigen
Brucken wiederhergestellt. Nachdem im Jahre 1830 durch Elsgang und
Hochwasser der Damm mit seinen Brucken erheblich beschadigt und im
Jahre 1837 die Oderschiffbriicke durch Eis wlederum zerstért worden
war, wurde im Jahre 1838
die bis in die jiingste Zeit
hinein — also fast ein
Jahrhundert — in Betrieb
gewesene hélzerne Pfahl-
brflcke errichtet, die den
Oderstrom  bei Schwedt
mit 22 Offnungen in einer
Gesamtlange von 270 m
iiberbriickte und  deren
Pfahljoche durch hoélzerne
Eisbrecher geschiitzt waren.
Gleichzeitig wurde in den
nachsten Jahrzehnten eine
Erh6hung des Dammes
und eine Verringerung der
Briickenzahl, die damals
noch 13 betrug, durch
VergroBerung der iibrigen
Brflckeniangen vorgenommen. Ais
folge dieser Verbesserungen wurden

letztes Glied in der langen Reihen-
in den Jahren 1890 bis 1894 die

beiden 6stlichen Brucken — die Bleichbriicke und die Kraniger Brucke —
zu einer einzigen Brucke, der NlederkrSniger StraBenbriicke, zusammen-
gelegt, so daB der Damm nunmehr nur noch sechs Brucken — wie
heute — aufwics.

2. Die StraBenbriicke bei Niederkranig.
bel Nlederkrdnig war die erste feste Brucke mit massiven Pfeilern und
Widerlagern und drei eisernen Oberbauten. Sie fiihrte iiber den am o6st-
lichen Talrande entlang flieBenden, Meglitze genannten Odernebenarm.
Da der StraGenzug nicht rechtwinklig zur Meglitze iibergefiihrt werden
konnte, entstand eine rechtsschiefe Briicke. Die Haupttrager waren ais
HalbparabeltrSger ausgebildet; die Mittel6ffnung hatte eine Stiitzweite
von 50,50 m, die beiden Seitenéffnungen von je 37,43 m. Die mit einem
Holzbelag versehene Fahrbahn wies eine Breite von 5 m auf, die beider-
seits ausgekragten FuBwege waren je 1,50 m breit.

Durch die im Jahre 1906 beginnenden Oderregulierungsarbeiten
wurde nun die Oderstrecke, die von Niedersaathen nach Schwedt fiihrte
und den o6stlichen Talrand erst wieder bei Nipperwiese erreichte, still-
gelegt und daftir die Meglitze zum Hauptstrom ausgebaut. Die hierdurch
bedingte Verbreiterung des Strombettes machte eine Verl3ngerung der
Brucke erforderlich. In den Jahren 1910 und 1911 verschob man daher
den linkseitigen Oberbau nach Westen zu und fiigte zwei neue Ober-
bauten von 50,50 m Stiitzweite dazwlschen, wodurch sich die heutlge
Anordnung mit fiinf Oberbauten ergab (Abb. 14). Gleichzeitig wurden
die alten Oberbauten verst3rkt. Nahere Einzelheiten hieriiber sind in
dem Aufsatze von Sarrazin u. Hoffmann, Die zweite Verstarkung
der Nlederkraniger Strafienbriicke bei Schwedt a. d. O. enthalten3, Die
Kosten fur die in diesem Aufsatz beschriebenen Erwelterungs- und Ver-
starkungsarbeiten im Jahre 1910/11 haben rd. 200 000 RM betragen.
Hierzu ist zu bemerken, dafi diese Kostensumme der einzige Betrag ist,
der aus Mitteln des Fonds zur Verbesserung der Yorflut an der unteren

8 Vgl. Bautechn. 1928, Heft 29; 1932, Heft 33;
Bauing. 1933, S. 233 ff.
9 Bautechn. 1933, Heft 34 u. 36.

1933, Heft 34 u. 36;
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Oder zur Verfiigung gestellt worden ist, da alle ubrigen Erneuerungs-
arbeiten an dem Schwedt-Niederkraniger Damm und seinen Brucken,
wie bereits betont, nicht im ursachiichen Zusammenhang mit den Oder-
regulierungsarbeiten stehen, Infolgedessen sind sie von dem Unter-
haltungspflichtigen, dem Preufilschen Staat, allein ausgefuhrt worden.

Ais Folge der bereits anfangs erwahnten Neugestaltung des Damm-
iiberganges Schwedt—Niederkranig in den Jahren 1926 bis 1932, die ins-
besondere in dem Ersatz der hélzernen Flutbriicken durch Eisen- oder
Eisenbetonbriicken bestand, wurde eine erneute Verst3rkung der Nleder-
kraniger Brucke erforderlich, da nunmehr der iibrige Strafienzug, der
bisher nur mit 3,5 t Gesamtlast befahren werden durfte, fur Lasten
der Briickenklasse | ausgebaut wurde. Diese zweite Verstarkung, die in
den Jahren 1931 und 1932 ausgefuhrt wurde, ist in dem obenerwahnten Auf-
satz eingehend beschrieben worden. Besonders erwahnenswert ist hierzu
noch, dafi am Schlusse dieses Aufsatzes die Verfasser die Frage erortern,
ob nicht statt der Verstiirkung besser ein Neubau der Brucke vorgenommen
worden ware. Sie kommen dabei zu dem SchluB, daB die Verst3rkung
etwa nur 74 der Kosten einer Erneuerung erforderte und daher in jenen
Jahren des wirtschaftlichen Nledergangs aus Griinden der Sparsamkeit
vorzuziehen war. Dagegen ist man, wenn man jetzt abschlieBend die
Geschichte dieser Briicke betrachtet, wohl berechtlgt, zu behaupten, dafi
bei der Erweiterung der Brucke In den Jahren 1910 und 1911 ein Neubau
am Platze gewesen w3re. Dic Brucke ist namlich in ihrer jetzigen Ge-
staltung, wie sich im Laufe der Jahre herausgestellt hat, sowohl sehr
gefahrvoll fiir die Schiffahrt wie auch besonders hinderlich fiir die Eis-

abfiihrung. Dadurch, daB
die Stromrichtung der ver-
legten Oder nicht genau
in die Stromrichtung der
frilheren Meglitze gelegt
werden konnte, stehen die
Pfeiler jetzt schrag —
etwa 6° — zum Strom.
Hierdurch sind, wie in dem
Abschnitt iiber die Schleuse
Schwedt bereits erwahnt
wurde, an der Brucke
Stromverhaitnisse entstan-
den, durch die es vor
allem fiir stromabfahrende
Schleppziige  sowie fiir
Einzelfahrer ohne  Trieb-
14. kraft schwer ist, ohne Ge-
fahr die Brtickené6ffnung zu
durchfahren. So ist denn auch hier schon mancher Schiffsunfall ver-
ursacht worden. Fiir die Eisfiihrung sind ferner die drei im Strom
stehenden Pfeiler ein Hindernis, da gerade an dieser Stelle der Ubergang
von der starken Stromung der oberen Oderstrecke zum Riickstau der
unteren Strecke liegt und daher jedes Jahr vor der Briicke starke Eis-
versetzungen auftreten. Aus vorstehenden Ausfiihrungen ersicht man,
bei derartigen Stromverbesserungen die Frage: Erweiterung oder
Neubau der vorhandenen Anlagen — in diesem Falle also der Brucke —
nicht allein eine Kostenfrage sein darf.

3. Die Strafienbriicke bei Schwedt. Wenngleich auch seit dem
Jahre 1912 die Stromoder, wie vorhin bereits ausgefuhrt, von Schwcdt
weg an den o6stlichen Talrand bei Niederkranig verlegt worden und die
Alte Oder bei Schwedt nur noch Teilstrecke des stromlosen Kanals
Berlin—Stettin war, so war doch die im Jahre 1838 erbautc Holzpfahl-
brficke trotz des nunmehr fehlenden gefahrbringenden Hochwassers und
Eisganges in kelner Weise mehr dem stark vermehrten Durchgangs-
schiffsverkehr noch dem sich zu immer gréfieren Lasteneinheiten ent-
wickelnden Strafienverkehr gewachsenl). Sie wurde daher ais erste
Brucke im Zuge der Neugestaltung des Schwedt-Niederkraniger Dammes
in den Jahren 1926 bis 1928 erneuert, Die neue fiir eine Belastung
nach Briickenklasse | erbaute Brucke ist eine rd. 180 m lange, aus Eisen-
beton hergestellte Gewodlbebrticke mit drei ais Dreigelenkbogen durch-
gebildeten Oberbauten von 39,2 m, 44,0 m und 50,4 m lichter Weite.
Die Fahrbahn ist 5,20 m breit und stromab von einem 1,50 m breiten
Biirgersteig und auf der anderen Scite von einem 0,50 m breiten Schramm-
bord begrenzt. Eine genaue Beschreibung der Bauart, des Bauvorgangs
und der Abmessungen der Brucke im einzelnen beflndet sich in dem
Aufsatz von Kaumanns, Neubau der Strafienbriicke iiber den Grofi-
schiffahrtweg Berlin—Stettin bel Schwedt a.d. Oder1l).

4. Die vier Flutbriicken im Schwedt-Niederkraniger Damm.
Man wiirde bei der durch den Neubau der Schwedter Brucke begonnenen

10 Ausschlaggebend fiir den Ersaiz der Brucke durch einen Neubau
war aber, dafi die Briicke im Jahre 1911 teilweise abbrannte und der
Immer mehr zunehmende Verkehr auf diesem Teil iiber eine Behelfs-
briicke aufrechterhalten werden mufite.

1) Bautechn. 1928, Heft 29.
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Verbesserung des wichtlgen Oderitbergangs Schwedt— Niedcrkranig auf
halbem Wege stehengeblieben sein, wenn man nicht anschliefiend daran
auch die vier noch ais Holzbriicken bestehenden Flutbriicken auf der
Dammstrecke — die Oderflutbriicke, die Meglitzebrucke, die Damm-
wlesenbrticke und die Ratswiesenbriicke — erneuert hatte. Aus dieser
Erkenntnis heraus wurden dann auch diese vier Brucken in den Jahren 1930
bis 1932 durch ganzllch neue Briicken ersetzt. Alle vier Briicken sind
wie die Schwedter Brucke fiir eine Belastung nach Briickenklasse 1 aus-
gefiihrt worden. Die Neubauten sind bereits eingehend in folgenden
Aufsatzen behandelt: Sarrazin u. Gorges, Neubau der Oderflutbriicke
im Schwedt-Niederkraniger Oderdamm1?; Kaumanns u. Sarrazin,
Briickenneubauten im Schwedt-Niederkraniger Oderdamm13.

Aus diesem Grunde erubrlgt es sich, hier naher auf die Einzelhelten
der Bauten und der BauausfCihrung einzugehen. Nachfolgend sollen
daher zur Vervollstandlgung des Gesamtbildes nur elnlge wichtige An-
gaben tiber die einzelnen Brucken gemacht werden:

Die Oderflutbriicke — erbaut 1930 — ist eine Eisenbetonbalken-
brticke — GerbertrSger — mit sieben Offnungen von rd. 132 m Durchfltifi-
weite. Sie hat eine 6 m breite Betonfahrbahn mit einem Fufiweg von
2,50
Breite auf der Siidseite erhalten.

Die Dammwlesenbriicke — erbaut 1931 — und die Ratswiesen-
briicke — erbaut 1932 —, die ebenfalls wie die Oderflutbriicke ais
Gerberbalkenbrucken aus Eisenbeton hergestellt sind, haben drel und
zwei Offnungen mit einer Gcsamtstiitzweite von 54 m und rd. 30 m.
Auch dic Querschnittsausbildung der Fahrbahn ist bei beiden Brucken
die gleiche wie bei
der Oderflutbriicke.
Mit den aus wenigen
einfachen Staben her-
gestellten Gelandern
machen alle drei

Brucken einen
schlanken leichten
Eindruck, so daB sie
gut in die flache

Wiesenlandschaft
des Odertales hinein-
passen.

Wegen der Tiefe
des Meglitze-Altarms
an der Briickenbau-
stelle lieB sich die
letzte der vier Flut-
brucken, die Meg-
litzebriicke, die ebenfalls 1931 erbaut wurde, ohne erhebliche Mehrkosten
lelder nicht in der gleichen Bauwelse ausftihren. Die Meglitze wurde
daher durch eine Stahlbriicke von rd, 66 m Stutzweite flberbruckt, die ais
Trapeztrager mit stelgenden und fallcnden Diagonalen ausgebildet wurde.
Die Fahrbahn liegt zwischen den HaupttrSgern und hat gleichfalls 6 m
Breite mit zwei Schrammborden von je 0,50 m. Auf der Nordseite ist
ein 2,50 m brelter FuBweg auf Kragtragern angeordnet. Die FahrstraBe
ist ais Elsenbetonfahrbahn ausgebildet, die auf einem aus Langs- und
Quertragern bestehenden stahlernen Fahrbahnrost ruht.

b) Briicken

1. Geschichtliche Entwicklung. Dieser OderBbergang ist
Anfang des 14. Jahrhunderts geschlichtlich nachgewiesen. Wann hier die
ersten Brucken iiber die beiden Stromarme angelegt worden sind, lafit
sich dagegen nicht mehr feststellen. Bekannt ist nur, daB dieser Ober-
gang im Dreifilgjahrigen Kriege mehr ais einmal eine bedeutende Rolle
gespielt hat, und daB er bis dahin auch im Frieden fiir Handel und
Verkehr besondere Wilchtigkeit besessen haben muB. Im Jahre 1640
wurden belde Bruckcn von den abzlehenden Schweden verbrannt und
spater, ais im Westfalischen Frieden die Provinz Pommern an Schweden
fiel, von ihnen auch nicht wieder erneuert, da Schweden naturlich fiir
diese entlegenen Landesteile nichts iibrig hatte. Auch spater, ais durch
den Stettiner Frieden Im Jahre 1720 ein Teil von Vorpommern und
damit belde Ufer des Stromes wieder zu PreuBen kamen, hatte der
wirtschaftlich schwache PreuBische Staat fiir umfangreiche Briickenbau-
werke keine Mittel zur Verfugung, zumal sich die Bevolkerung wohl
inzwischen so an den briickenlosen Zustand gewohnt hatte, dafi man die
eingerichtete Fahrverbindung ais ausrelchend empfand. Erst die Erbauung
der Eisenbahn Berlin—Stettin anfangs der 50er Jahre des 19. Jahrhunderts
legte der BevOlkerung Cdistlich der unteren Oder, also namentlich der
Leitung des Kreiscs Greifenhagen, den Gedanken nahe, einen dauernden
LandanschluB an den neuen Verkehrsweg zu suchen. So wurden nach

im Zuge des Grelfenhagen-Mescheriner Dammes,

19 Bautechn. 1932, Heft 33.
13) Bauing. 1933, S. 233 ff.
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Fachschriit B uing™nicunwesen
langen Verhandlungen in den Jahren 1857 bis 1860 mit einem Kosten-
aufwande von 125000 Talem (375000 RM) die beiden hélzernen Joch-
brucken bei Greifenhagen und Mescherln errichtet. Der Staat leistete
damals einen Zuschufi von 37 000 Talern, wogegen der Kreis Greifen-
hagen die. weitere Verpflichtung ubernehmen mufite, im Anschlufi an
die Brucken entsprechende KunststraBen anzulegen. Die Unterhaltung
der beiden Brucken hatte zunachst die Stadt Greifenhagen ubernommen,
der zur Erleichterung dieser Auflage ein Recht auf Erhebung von Brficken-
geld zugestanden wurde. Bereits im Jahre 1861 iibertiug sie jedoch
gegen eine Abldsungssumme von 35000 Talern die Unterhaltungsver-
pflichtung an den Kreis, der bis 1935 unterhaltungspflichtiger Elgentiimer
der Briickenbauwerke war, d. h. bis zu dem Zeitpunkte, wo der iiber die
beiden Brucken fuhrende Strafienzug nach dem Gesetz vom 26. 3. 1934 —
R. G. Bl. I, S. 243/45 — zur Reichsstrafie erklart wurde.

Die alten Bauwerke, die bis zum Abbruch etwa 55 Jahre dem Verkehr
gedient haben, waren hdélzerne Jochbriickcn mit massiven Landwlderlagein;
die zahlreichen Offnungen — bei Greifenhagen 22, bei Mescherin 10 —
wurden durch doppelte Hangewerke aus schweren Holzbalken von 11
bis 13 m Spannweite iiberbruckt. Zum Schutze eines jeden Pfahljoches

m Breite auf der Nordseite und einem Schrammbord von 0,50 rstand oberstrom ein kraftiger Eisbock, weil der Eisgang auf der unteren

Oder den Brucken, wie die Zerstorung von fiinf Offnungen bei dem Eis-
gang am 6. April 1888 gezeigt hat, manchmal recht starke Beanspruchungen
zugcmutet hat. Da bei der Anlage der Bauwerke allzu hohe und lange
Rampen vermieden werden soliten, lagen die Briickenbahnen nur etwa
4 bis 5 m iiber dem mittleren Wasserstand der Oder; infolgedessen hatte
zur Aufrechterhaltung der Schiffahrt bei hoheren Wasserstanden in jeder der
beiden Briicken je
ein  SchiffsdurchlaS
von 9 bis 10 m Licht-
weite angelegt wer-
den miissen; diese
wurden durch Portal-
zugbriicken mit dop-
pelten Klappen ver-
schiossen und djirch
standige Briicken-
warterbedient.— Die
Lange der Greifen-
hagener Briicke be-
trug etwa 280 m,
die der Mcscheriner
150 m, ihre nutzbare
Breite 6,2 m. Die
15. Briickenbahn und dl.e
Tragwerke vermoch-
ten Wagenlasten von hijchstens 5 t (100 Ztr.) zu tragen. Der Verkehr
bestand bis zum Ende des 19. Jahrhunderts lediglich aus o6rtlichen, und
zwar vorwlegend landwlirtschaftlichen Fuhrwerken, insbesondere Heu-
wagen und Riibenfuhren nach den benachbarten Zuckerfabriken. Nur in
den Zeiten der Hcuernte, Juli und August, sowie wahrend der Haupt-
arbeit der Zuckerfabriken, Oktober bis Dezember, iibertraf er wesentlich
den sonst nur etwa auf 100 Fahrzeuge am Tage ermittellen Durchschnitts-
verkehr. Trotzdem machten sich, besonders eben zur Zeit der Heu- und
Rubenemte, die Stérungen fiir den Landverkehr durch das haufige Offnen
der Schiffsdurchiasse immer unangenehmer bemerkbar, je mehr die Oder-
schiffabrt zunahm; anderseits verzogerte auch die muhsame und zeit-

sefaubende Durchfahrt der Schleppziige durch die engen Schiffsdurchiasse

den Schiffahrtbetrieb immer mehr.

War somit ein Umbau der Briicken zur Sicherung des Land- und
Schilfsverkehrs in absehbarer Zelt nicht von der Hand zu weisen, so
war er in Verbindung mit den Oderregulierungsarbeiten, wenn die Ab-
fuhrung der Hochwassermengen in dem geplanten Umfange unschadlich
fflr die Niederung vor sich gehen sollte, unvermeidbar. Aus diesem
Grunde war es auch nicht zu umgehen, dafi der Staat ais Unternehmer
der Oderregulierung sich mit einem namhaften Betrage an dem Brucken-
umbau betelllgte. Nach jahrelangen Verhandlungen kam zwischen Kreis
und Staat eine Vereinbarung dahin zustande, dafi

a) der Kreis den Umbau unter Aufslicht und nach den Pianen der

Staatsbauverwaltung vornahm und fur diese Arbeiten (feste Brucken
ohne Schiffsdurchiasse) die Bauherrnrolle sowie spater die Unter-
haltung der neuen Bruckcn ubernahm,

b) die Staatsbauverwaltung einen einmaligen Zuschufi von 600 000 RM

zu den im ganzen auf 900 000 RM ermittelten Kosten leistete.

2. Die Brucke bei Greifenhagen.
ausfiihrung die Herstellung einer besonderen Notbrucke gespart werden
konnte, wurde das neue Bauwerk unmittelbar oberhalb der alten Joch-
brticke errichtet. Die Brucke besteht aus einem stahlernen Uberbau mit
massiver Fahrbahn von 5,0 m Breite, 0,6 m breiten Kutscher- und belder-
seitlgen je 1,5 m breiten Fufisteigen, der ein Eisengewicht von 1120t
besitzt und aufier von den beiden massiven Landwiderlagern von zwei

Damit wahrend der Bau-
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Strompfeiiern getragen wird. Auf diese Weise sind die zahireichen
Hindernisse fiir Vorflut und Eisgang, die durch die Holzjoche gebildet
wurden, beseitigt worden; das Bauwerk konnic infolgedessen um
nahezu 40 m im ganzen Kkiirzer werden ais die alte Holzbriicke und
dennoch, auch infolge Vertiefung des Querschnitts, einen weit grOfieren
nutzbaren AbfluGauerschnitt erhalten, ais lhn die alte Brucke auf-
jgewiesen hatte.

Das Gewicht der Landwiderlager mufite bei dem unsicheren Bau-
grunde und bei der Grofie der Lasten mittels Pfahlrost auf den trag-
fahigen Baugrund iibertragen werden. Die Strompfeller wurden im Luft-
druckverfahren von festen Geriisten aus abgesenkt. Dabei wurden das
erstemal in Deutschland ais Senkkasten solche aus Eisenbeton ver-
wendet.

Der stahierne Oberbau, der mit seiner Unterkante auf 40 m Breite in
der Mitte 4 m uber dem =zur Zeit der Entwuifsbearbeitung bekannten
HHW von NN + 2,36 (6. 4. 1888, s. Abb. 3), also, auf NN + 6,36 m liegt,
mufite so ausgebildet werden, dafi er die Moglichkeit bot, in Not- und
Einzelfailen fflr die Baggergerate der Wasserbauverwaltung sowie fflr die
grofien Eisbrccbdampfer, die ihre Aufbauten nicht bis auf 4,0 m abnehmen
kOnnen, eine Offnung in der Fahrbahn frei zu machen. Daraus ergab sich
beinahe zwangiaufig die gewablte, aus Abb. 15 ersichtliche Tragerform,
die ais Gerberscher Trager mit Gelenken im Mittelfelde ausgebildet
worden ist. Die Seitenoffnungen haben je 72 m Stiitzweite, die Mittel-
Offnung 103 m.

Die Einzelheiten kOnnen hier ubergangen werden, da sie schon fruher
ausfflhrlich dargestellt worden sind#).

3. Die Brflcke
bel Mescherin.
Da die Westoder

ais Vorfluter kiinftlg
eine geringere Be-
deutung hat ais bis-
her, so konnte die
Mescheriner Brflcke
in ihrer Lange eben-
falls wesentlich ein-
geschrankt werden.
Sie hat gegenflber
der bisherigen Lange
von 150 m nur eine
solche von 135 m
erhalten (Stfltzweite
des Mitteltragers

57 m, die der Seiten- Abb.
trager je 38 m)
(Abb. 16). Ihr Eigengewicht betrug 315t Trotz dieser Verringerung

der Gesamtlange ist ihr leistungsfahiger wasserfuhrender Querschnitt
ebenso wie der der Greifenhagener Brucke wesentlich dflnstiger ais der
der alten Brucke.

Bei dieser Briicke liegt die Verkebrsbahn ganz zwischen den Haupt-
tragern. Da die Brflcke nur etwa halb so lang wie die Greifenhagener ist
und der Fufigangerverkehr iiber die Westoder bei weitem nicht so stark ist
wie der iiber die Oder, so konnten hier die ausgekragten Fufisteige
gespart werden. Die Moglichkeit, sie nachtraglich anzubringen, ist aber
vorgesehen worden.

Sie ist ebenfalls ais Gerberscher Trager mit Gelenken im Mittelfelde
ausgebildet. Die Trager haben aber hier eine andere Form erhalten, da
auf den Einbau eines Baggerdurchlasses nicht Riicksicht genommen zu
werden brauchte (Abb. 16).

Da der Baugrund auch hier bis 8 und 10 m unter Gelande recht
fragwfirdig war, so blieb fflr die Grflndung keine andere Wahl ais die-
selbe Bauweise, wie sie bel der Greifenhagener Brflcke angewendet
worden ist.

Auch fur dieses Bauwerk braucht auf Einzelheiten nicht eingegangen
zu werden, da diese an derselben Stelle wie die Mitteilungen iiber die
Greifenhagener Brucke bereits fruher verdéffentlicht sind.—

Beide Brucken wurden gemeinsam vergeben und nach einem ein-
heitlichen Bauplan errichtet. Die Greifenhagener Brflcke wurde im
Friihjahr 1911 begonnen und am 31. Januar 1913 in Betrieb genommen,
der Bau der Mescheriner Brucke wurde im Herbst 1911 angefangen und
im September 1913 beendet. Die Unterbauten hat die Firma Dyckerhoff
& Widmann, Zweigniederlassung Dresden, ausgefiihrt, wahrend die
stahlernen Uberbauten von der Firma Hein, Lehmann & Co., Berlin-
Relnickendorf, geliefert und aufgestellt wurden.

Die gewahlten Bauweisen und die getroffenen Anordnungen haben
sich im allgemeinen bewahrt. Lediglich der Handantrieb fur das Maschinen-
werk des Baggerdurchlasses an der Greifenhagener Brflcke hat sich nicht
ais ausreichend erwiesen, obwohl seine Benutzung nur wenige Mate im

“) Ztribl. d. Bauv. 1921, S. 617 ff.
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Jahre erforderlich wird. Wenn auch das Offnen vorher jedesmal offentlich
bekanntgegeben und die Zeit ffir die Durchfuhrung der Baggergesate auf
die Nachtstunden verlegt wird, so werden doch mit zunehmcndem Kraft-
wagenverkehr Unterbrechungen des Landverkehrs von mehreren Stunden,
selbst des Nachts, auf die Dauer kaum ertragen werden konnen.

c) Wirtschaftsbriicke bei Gartz.

Nach den Ausbauplanen fiir die Oderregulierung bestand nicht die
Absicht, auBer den beiden in den vorstehcnden Abschnitten beschriebenen
festen Oderiibergangen bei Schwedt und Greifenhagen einen weiteren
Ubergang auf der Zwischenstrecke zu schaffen. Da die Entfernung der
beiden vorhandenen Verbindungen aber immerhin beinahe 30 km be-
tragt, war es nicht zu verwundern, daB nach Beginn der Oderregulierungs-
arbeiten recht bald Stimmen laut wurden, die im Zusammenhang mit
diesen Arbeiten einen weiteren Oderiibergang verlangten. Diese Be-
strebungen gingen hauptsachlich von den Stadten Gartz und Fiddichow
aus, und zwar vertrat jede Stadt den Plan eines Oderiiberganges guerab
ihrer Ortslage. Die Stadt Gartz fflhrte ais Begriindung fiir ihren Plan
an, dafi frflher an dieser Stelle bereits eine Verbindung mit dem jen-
seitigen Ufer bestanden habe, die im Jahre 1318 unter der Herrschaft des
Herzogs Otto 1 von Pommern errichtet, nach jahrhundertelanger Ver-
mittlung des Verkehrs zwischen den Orten am rechten Oderufer und
Gartz jedoch im Dreifiigjahrigcn Krleg zerstOrt wurde. AuBerdem selen
durch die Herstellung des Marwitzer Durchstiches die Bewohner der am
rechten Oderufer Uegenden Dorfer von dem Odertal vO11llg abgeschnitten,
so dafi sie die wertvollen Oderwlesen nur unter den grOBten Schwierigkeiten
bewirtschaften konn-
ten. Ein auf Veran-
lassung der zusian-
digen Ministerien
aufgestellter  uber-
schlaglicher Entwurf
stellte die Kosten
fflr diese Verbindung
mit rd. 1500000 RM
fest. Der Vorschlag
der Stadt Fiddichow,
einen Oderiibergang
von Fiddichow iiber
die Teerofenbriicke
(s.Tafel unter e,Nr.14)
nach Westen hin zu
bauen, hatte dem

Gartzer Entwurf
gegenflber den Vor-
teil, daB die Kosten nur rd. 950 000 RM betragen hatten, da hier nur
eine groBe Strombriicke zu bauen war. Die Stadt begriindete ihren
Plan insbesondere mit der vOIlig vereinsamten Lage der Stadt seit der
ErOffnung der rd. 5 km Ostlich verlaufenden Bahnstrecke Stettin— Kustrin
im Jahre 1872, die den gesamten wirtschaltlichen Verkehr des Ostlich
von Fiddichow Uegenden Hinterlandes von Fiddichow weg nach den
Stadten Greifenhagen und Konigsberg gezogen habe. An Hand der
von dem Bauamt fflr die Oderregulierung in Greifenhagen aufgestellten
Entwurfe fflr die beiden geplanten Strafienverbindungen Gartz—Marwitz
und Fiddichow—Teerofen wurde die Frage ihrer Bauwfirdigkeit von den
zustandlgen Ministerien nach der technischen und wirtschaftlichen Seite
hin eingehend geprfift. Das Ergebnis dieser Priifung war, dafi den
die Piane verfolgenden Stadten Gartz und Fiddichow im Jahre 1911
und 1912 erOffnet werden mufite, dafi ein allgemeines, iiber den engercn
Ortsbereich hinausgehendes Bedurfnis dieser StraBenverbindungen nicht
bestehe und daher staatlicherseits von einer Weiterverfolgung dieser
Piane Abstand genommen werden miisse. Damit waren diese Piane der
durchgehenden Strafienverbindungen endgtiltig gescheitert; denn die Kosten
waren zu hoch, ais dafi sie, selbst bei Zuschufi etwaiger Ersparnlsse
aus der Oderregulierung (Wegfall von Kahnschleusen u. dgl.) von den
Gemeinden und Interessenten allein hatten getragen werden konnen.

Nun richtete sich das Bestreben der Stadte Gartz und Fiddichow
darauf, wenigstens eine Wirtschaftsbriicke iiber die Westoder bzw. Oder
zu erhalten. Die Verhandlungen hierflber wurden zunachst durch den
Weltkrieg unterbrochen, im Jahre 1919 jedoch wieder aufgenommen.
Wahrend die Stadt Fiddichow nach einer erneuten Abiehnung ihrer Piane
durch den Herrn Minister der Offentlichen Aibeiten im Jahre 1919 auch
den Plan des Baues einer Wirtschaftsbriicke aufgab, waren die Bemiihungen
der Stadt Gartz, eine Wirtschaftsbriicke zu erhalten, schliefilich von Er-
folg gekrOnt. Es solien daher nachfolgend einige Angaben iiber die
Zweckbestimmung und die Baugeschichte dieser Wirtschaftsbriicke, die
durch den Einsturz im Jahre 1926 in welten Kreisen der Bauwelt bekannt-
geworden ist, gemacht werden.

Durch die Arbeiten zur Verbesserung der Vorflut an der unteren
Oder sind die Verkehrsverhaltnlsse im Odertal durch den Bau neuer

16.
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Wasseriaufe, durch Zuschiittung, Abdanimung und Verlegung alter Wasser-
ISufe und Wege u. dgl. zum grotkn Tell grundlegcnd geandert worden.
Hierdurch wurde an vlelen Steilen auch eine Umstellung des Heu-
werbungsverkehrs, der in den Poldcrn fast ausschlieCiich in Frage kommt,
erforderlich. Der Ausbau des Odertals sah die Heuwerbung entweder
auf dem Wasserwege oder auf dem Landwege, mittels Fahren zur Ober-
querung der breiten Strome oder, wo iiber diese feste Brucken vor-
handen waren, ausschlieCiich auf dem Landwege vor. Man erkennt, dafi
die Betriebskosten bei der Heuwerbung auf dem Wasserwege unvergleich-
lich héher sind ais bel der Heuabfuhr mitlels Fahren oder gar aus-
schliefilich auf dem Landwege, und man versleht daher durchaus das
Bestreben der Gemeinden und Inleressenten, ihr Hcu aus dcm Odertal
auf dem Landwege werben zu koénnen. Dieses Bestreben wird noch
verstandlicher, wenn man bedenkt, daB gerade auf der Hohe von Gartz
durch die Herstellung des Marwitzer Durchstichs die infolge der Odcr-
regulierung entstandene Veranderung im Odertal besonders einschneidend
gewesen ist; denn vor dem Bau des Durchstiches konnte der giéflle Teil
der Wiesenertragc im jctzigen Mittelpolder von den Dérfern am o6stlichen
Talrande, insbesondere Marwitz, auf dem Landwege abgefahren werden.
Das zum Gartzer Gebict gehérende Wicsengelande, das rd. 8 km lang
und 2 bis 3 km breit ist, umfafit eine nutzbare WiesenflSche von rd. 1500 ha.

Abb. 17.

Die durchschnlftliche Jahresernte wurde vor dem Kriege auf rd. 240 000 Ztr.
Heu geschatzt. Man ersieht aus diesen Zahlen, wie eng verbundcn dic
Wirtschaft der Stadt Gartz mit dem Wiesenpolder ist. Um so mehr war
es daher fiir die Stadt und die Wiesenbesitzer nétig, die Trennung des
Wiesengebiets von den Ostlichen Randdérfern und die dadurch eintretende
Minderung der Nutzungsmoéglichkeit der meist Gartzer Biirgern gehorenden
Wiesen wieder wettzumachen durch méglichst wirtschaftliche Heuwerbung.
Die Sonderentwiirfe der Oderregulierung sahen fiir die Heuwerbung In
diesem Gebiet nach dem Osten zu Kahnverkehr und, wo die alten Wege-
verbindungen noch bestanden, zum Teil auch Fahrbetricb, nach dem
Westen zu, also zur Stadt Gartz, nur Kahnverkehr vor. Hier sollte eine
Kahnschieuse im Zuge der Kreuzfahrt den Verkehr mit dcm Poldergcbiet
oberhalb Gartz, die Schiffschleuse am Schloo den Verkehr mit dem
mittleren Poldergebiet und eine Kahnschieuse im Zuge der Krummen
Reglitz den Verkehr mit dem Poldergcbiet unterhalb Gartz vermitteln.
Auf Veranlassung des Deichverbandcs an der unteren Oder wurde jedoch
beschlossen, die beiden Kahnschlcusen nicht zu bauen und dafiir je zwei
Fahren einzurichtcn, wobel der Deiclwerband sich veipflichtetc, fiir den
entsprechenden Ausbau des Wegenetzes zu sorgen. Dies bedeutetc
schon eine wesentliche Verkehrsverbesserung fiir die Heuweibung gegen-
iiber dem Kahrwerkehr. Durch die Umstellung der Heuwerbung von
Kahnverkchr auf Landverkehr — wenn auch mit Fahren — stiegen dic
Aussichten fiir den Bau der Wirtschaftsbriicke. Nach weiteren Vcrhand-
lungen erklartcn sich dann schlieBlich der Reichsverkchrsminister und
der PreuBische Minister fiir Landwirtschaft, Domancn und Forsten Ende 1925
bereit, die durch den Wegfall der vler Fahren zu ersparenden Kosten in
Héhe von 70000 RM ais Zuschufi zu den Briickenbaukosten zu geben.
Da aufierdem der Deiclwerband inzwlschcn die Aufnahme einer Anlicihe
von 250 000 RM fiir den Bau der Wirtschaftsbriicke beschlossen hatte,
die von der Stadt Gartz ais Bauherrin der Brucke verzinst und getilgt
werden sollte, war der Briickenbau endgiiltig gesichert.

Ober den Bau der ersten Briicke, ihren Einsturz und den Bau der
Ersatzbriicke sind ausfiihrliche Beschreibungen bereits veroffentlicht. Eine

1§ Bautechn. 1930, Heft 53 u. 54, S. 777.
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zusammenfassende Darstellung der Bauvorg3nge und insbesondere eine
eingehende Beschrelbung der jetzigen Brucke ist in dem Aufsatze von
Bruno Miiller, Der Neubau der Wirtschaftsbriicke iiber die Westoder
bei Gartz1) enthalten. Nachfolgend mégen daher auch hier einige kurze
Angaben geniigen. Die erste von der Stadt Gartz in den Jahren 1925
und 1926 gebaute Briicke war eine Eisenbetonbogenbiiicke, wie sie in den
Nachkriegsjahren auch anderwarts hier und da gebaut wurden, die heute
aber insbesondere wegen ihres unschénen Aussehens allgemein verworfen
werden. Die mittlere Brflcken6ffnung hatte eine Stiitzweitc von 58,20 m,
die beiden Seiten6ffnungcn Stiitzweiten von je 37,70 m. Die Fahrbahn
hatte eine Breite von 5 m und beiderscits Schrammbordc von je 0,40 m
Breite. Die massiven Pfeiler und das stadtseltige Widerlager wurden
bis auf den tragfahigen Baugrund hinabgefiihrt, wahrend das wiesen-
seitige Widerlager auf Betonpfahlcn gegriindet wurde. Die Briicke wurde
am 19. September 1926 — eine Woche vor der Einweihung — durch
Einsturz des wiesenseiiigen Strompfeilers zerstért. Dieser Einsturz hat
seinerzeit wegen der vielfach umstrittenen Ansichien iiber seine Ursache
— hoéhere Gewalt oder Baufehlcr — crhebliches Aufsehen In der Fach-
walt nicht nur Deutschlands, sondern auch des Auslandes erregt, was in
zahlreichcn Veroéffentiichungen zum Ausdruck gekommen istl). Es er-
iibrigt sich daher, nochmals naher hicrauf elnzugehen.

Wahrend nach Beseitigung der eingestiirzten Briickenfeile zunachst
die Absicht bestand, wegen der erhcblichen Kosten einer neuen Brucke
den Verkehr durch zwei Motorfahren aufrcchtzuerhalten, gelang es der
Stadt Gartz doch schlieBlich noch, den Bau einer Ersatzbriicke durch
weitgehendes Entgcgenkommen von Reich, Land, Provinz und Kreis zu
erreichen, indem das Reich zunachst auf die Erstattung der rd. 166 000 RM
betragenden Wegraumungskosten der alten Briicke verzichtcte und die
PreuBische Regierung 250 000 RM fiir eine neue zur Verfiigung stellte.
Da auBerdem Provinz und Kreis je einen Zuschufi von 45000 RM leistete
und aus Mitteln des Oderregulierungsfonds nochmals 60 000 RM bereit-
gestellt wurden, standen fiir den Neubau 400 000 RM ais Bausumme zur
Verfiigung. Entwurfsbearbeltung und Bauleitung der Briicke wurde dem
Neubauamt fiir Briickcnbauten in Schwecdt iibertragen. Mit dem Bau der
Brucke wurde im Mai des Jahres 1928 begonnen; ihre Fertigstellung
und Einweihung folgte am 5. Jani 1929. Genaue Einzelhelten des
Briickenbaucs und der Briickenabmessungen sind, wie bereits crwShnt, in
dem oben angezogenen Aufsatze von Bruno Muller enthalten. Nahere
Ausfiihrungen hleriibcr eriibrigen sich daher in diesem Zusammenhangc.
Der Voilsiandigkeit halber sei nur erwahnt, daB, da die Briicke an der-
selben Stelle errichtet werden muBtc wie die eingestiirzte Briicke und
die beiden Pfellerstiimpfe unter der FluBsohic noch im Boden steckten,
die Pfeiler der neuen Briicke aufierhalb der alten Pfeiler angeordnet
wurden, was der Durchgangsschiffahrt zugute kam. Hierdurch war auch
die Wahl eines Stahliibcrbaues bcdingt. Es wurde fiir die Mitteléffnung,
dic eine Stutzweite von 74,90 m erhielt, ein Zweigelenkbogen mit Zug-
band und ausgekragten Seitenarmen gewahlt. Die 30,54 m breiten Sciten-
6lfnungen wurden durch eingehangte Balken uberbrCickt, um die noch
von der alten Brucke vorhandenen Widerlager mdégHchst zu entlasten,
Die Breitenaufteilung der Fahrbahn ist die gleiche wic bei der ein-
gestiirzten Eisenbetonbriicke. Wenn dic Briicke auch ais Wirtschafts-
briicke nur In den Heuerntezelten voll ausgenutzt wird, so hat sich doch
in den neun Jahren, die sie nun dem Wirtschaftsverkehr dlent, der
Vorteil dieses Bauwerks gezeigt, Indem die Werbungskosten und Werbungs-
arbeit fiir die Wiesenbesitzer erheblich geringer sind und das Wagnis
bel dem Heueinbringen, das beim Kahnverkehr und Fahrbetrieb noch
sehr groB ist, hier fast ganzllch beseitigt ist. Es kann daher behauptet
werden, daB die KostenbetrSge, die dic Oderregulierung in Héhe von
70000 und 60000 RM fiir den Briickenbau beigesteuert hat, trotz der
durch den Briickeneinsturz verursachten erheblichcn Uberteuerung des
Bauwerks gut angelegt sind und dazu beigetragen haben, dem Oder-
regulierungswerk an dieser Stelle zum Erfolg zu verhelfen. Dies wird
in noch verstarktem MaBe der Fali seln, wenn nach der hochwasserfreien
Eindelchung ein Teil des jetzigen Wiesenpolders beackert wird und die
Briicke dann noch erheblich mehr benutzt werden wird (vgl. Aufsatz V).
und StraBenbriickcn in und oberhalb

der Stadt Stettin.

Da die zahlreichen Briicken in und oberhalb des Stettlner Stadlbezlrks
fur die Abflufiverhaltnisse auf den Oderarmen von grofier Bedcutung
sind, moge im folgenden ein kurzer Oberblick iiber die technischen Er-
o6rterungen gegeben werden, die seinerzeit bei Aufstellung des Oder-
regulierungsentwurfs und auch bei dem spateren Neubau von Briicken
In diesem Gebicte mafigebend gewesen sind.

d) Eisenbahn-

Bautechn. 1926, Heft 55, S. 846; 1930, Hefl3, S. 35; Heft53/54, S. 777;

1931, Heft 12, S. 162; Heft 40, S. 587; 1932, Heft 27, S. 361; B. u. E. 1926,
Heft 15, S. 274; 1927, Heft 1, S. 19; Heft 2, S. 37; Heft 3, S. 53; Heft 6,
S. 126; Heft 12, S. 223; Bauing 1927, Heft 7, S. 109; Schweiz. Bauztg.
Bd. 89, Heft 12; Z. d. O. 1A V 1930, Heft 17/18.
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Es liegt auf der Hand, dafi der Erfolg der grofiziigigen Ausbau-
arbeiten an der Oder durch die Oderregulierung sehr fragiich gewesen
ware, wenn am unteren Ende der Ausbaustrecke durch unzureichende
Briickenguerschnitte die Vorflut behindert worden w3re. Es wurden
daher bei den hydraulischen Berechnungen auch die Abflufiverhaitnisse
im Stettiner Bezirk mit untersucht. Wenn auch zugegeben werden mufi,
dafi diese Berechnungen bis zu einem gewissen Grade nur theoretischen
Wert haben, da dieses Gebiet schon ganz im Riickstau des Haffs liegt,
so konnte doch rechnerisch nachgewiesen werden, dafi, abgesehen von
einigen kleinen Querschnittserweiterungen an den Eisenbahnbrucken iiber
die GroBe Reglitz, die Durchflufiprofile fiir den Abfiufi der Wassermengen
bei GW, EHW und HHW genugten. Und zwar war es moglich, die
gesamten Wassermengen in der Weise abzufiihren, daB bei dem héchsten
Hochwasser von 3200 m3sek rd. 3o durch die Grofie Reglitz in den
Dammschen See, d. h. durch die Eisenbahnbriicke bei Podejuch, Finken-
walde und die StraBenbriicke am Zollhaus, und rd. 25 durch die Stettiner
Briicken in die Oder unterhalb Stettin geleitet wurden. Demgemafi konnte
auch bei der Umgestaltung der Eisenbahnanlagen im Odertal bel Stettin
auf eine Offenhaitung der kleineren durchgehenden WasserlSufe — der
Kleinen Reglitz und des Brflnkenstromes — verzichtet werden. Die beiden
Stromarme — die GroBe Reglitz und die Oder (ais Verl3ngerung der
Westoder) — hatten gleichfalis Profile, die eine restlose Abfiihrung der
Hochwassermengen ohne Zuhilfenahme des Mittelpolders ermOglichten.
So wurden denn auch die spater errichteten Taltibergange — die Uber-
fiilhrung der Relchsbahnstrecke Scheune— Altdamm zwischen Giistow und
Podejuch im Jahre 1928 und der Reichsautobahnen zwischen Schillersdorf
und Kliitz in den Jahren 1935 und 1936 — derart ausgefuhrt, dafi der
Mtttelpolder durch einen hochwasserfreien Damm durchguert wurde und
die Abfiufimengen den zugehOrlgen Brucken wie bei den vorhandenen
Bauwerken zugewiesen wurden. Dementsprechend wurden die Durchflufi-
profile so gewahit, dafi die Briicken iiber den Ostlichen Wasserlauf —
die Reichsbahnbriicke der Strecke Scheune—Altdamm bei Podejuch und
die Reichsautobahnbriicke bei Kliitz — rd. %. die entsprechenden Briicken
iiber den westlichen Wasserlauf — die Reichsbahnbriicke bei Gustéw und
die Reichsautobahnbriicke bei Schillersdorf — rd. zs des hOchsten Hoch-
wassers abzufiihren vermogen. Um die Briickenweite nicht allzu grofi wahlen
und die FluBguerschnitte unter den Brucken gegeniiber dem anschiiefienden
Querschnitte maglichst nicht ver3ndern zu miissen, wurde es jedoch fiir
den Abfiufi des hOchsten Hochwassers fur unbedenklich erachtet, an
elnzelnen Briicken kleine Staukurven von rd. 8 bis 10 cm Hohe zuzulassen.

Aus vorstehenden Ausfiihrungen ersieht man also, dafi eine Heran-
ziehung der Mtttelpolder fiir die unschadliche Abfiihrung des hochsten
Hochwassers im Stettiner Stadtbezirk nicht erforderlich ist. Dies hat den
wesentlichen Vorteil, dafi bei einer etwaigen hochwasserfreien Eindeichung
eine Erhéhung des hochsten Hochwasserspiegels nicht eintritt, was fiir
die DeichhOhe auf der oberhalb liegenden Strecke von besonderer Be-
deutung ist (vgl. Aufsatz IV, Schiufiabsatze).

e) Die Brucken iiber den Vorflutkanal.
(Wasserstrafie Hohensaathen— Friedrichsthal.)

Aufier den vorstehend beschriebenen Briickenbauwerken von be-
sonderer Bedeutung war in Verblndung mit den Oderregulierungsarbeiten
noch eine Reihe mittlerer und Kkletnerer Brilckenbauwerke zu errichten.
Die Bauwerke mittleren Umfangs, also solche mit Stiitzweiten von etwa
40 bis 50 m, waren ausschliefilich notwendig, um die durch den Ausbau
des friiheren Hohensaathener Vorfluters zur Schiffahrtstrafie (Hohen-
saathen — Friedrichsthal) entstehenden Wegeunterbrechungen aufrecht-
zuerhalten. Da diese Wasserstrafie sich teils aus alten erweiterten Wasser-
laufen, teils aus einigen grOBeren Durchstichen zusammensetzt, so sind
diese Briicken, von denen die bei Schwedt infolge besonderer Behandlung
(s. 0.) ausscheldet, in drei Gruppen zu teilen:

a) die Brucken, die ais Ersatz bereits vorhandener angelegt wurden,

Nr. 1 bis 7 der folgenden Tafel,

b) die Brucken, die iiber den neuen Durchstich Criewen—Schwedt

filhren, Nr. 8 bis 10 der folgenden Tafel,

c) und die Briicken, die iiber den neuen Durchstich Schwedt—

Friedrichsthal fiihren, Nr. 11 bis 14 der folgenden Tafel.

Alle 14 Briicken wurden nach einheitlichen Grundsatzen ausgefuhrt, wie
die nachfolgende Tafel, die alle maBgebenden Grundlagen enthait, er-
kennen laBt. Dabei wurde davon ausgegangen, dafi die Bauwerke bei
hOchstem kiinftig zu erwartendem HW eine lichte Hohe von mindestens
4 m auf wenigstens 15 m Breite aufweisen sollten. Da sich das tat-
sachliche HHW (vgl. dasjenige vom 11. November 1930) nichtso hoch
eingestellt hat wie das den Entwiirfen zugrunde gelegte, so ist fiir die
lichte HOhe ein Betrag von etwa 0,70 bis 0,80 m gewonnen worden; bei
mittleren Wasserstanden erhOht sich das lichte HOhenmafi bis auf 6 m
und wachst bei dem bisherigen SoMW auf rd. 7 m an. Die gesamte
Lichtweite der Briicken zwischen den vorspringenden Leinpfaden betragt
iiber 36 m. Die Breite der Leinpfade ist auf derOstseite (rechts) zu
2,5m, auf der Westseite zu 1 m bemessen worden.
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Samtliche Briicken liegen rechtwinklig zum Kanat. Da die alte
Lunower Brucke ein wenig schrag zur heutigen Wasserstrafienrichtung,
etwa 81°, lag und das alte Ostliche Widerlager beim Neubau beibehalten
werden konnte, so zeigt diese Brucke fiir beide Trager ungleichmafiige
Stiitzweiten, namlich 41,20 m fiir den siidllchen (oberhalb gelegenen)
und 41,95 m fiir den noérdlichen stromab liegenden Trager. Die Brucke
besitzt daher rechts ein trapezférmiges Endfeld.

Die Widerlager samtlicher Briicken sind aus Stampfbeton mit Ver-
blendung durch rote Klinker hergestellt. Da der Baugrund auf der ganzen
Strecke nicht zuverlasslg war, so mufiten Gberall kunstliche Griindungen
angewendet werden. Diese bestehen fur die Brucken Nr.1bis 10 aus
Beton zwlschen Spundwanden; bei Nr. 11 wurden die Widerlager auf
Pfahle gesetzt. Obwohl diese bis in den festen Kies reichen, haben die
Widerlager nach Herstellung der hohen Rampen dem starken Erddruck
der Hinterfiillung nicht ganz standgehalten und sich ein wenig nach
vorn geneigt. Um diesem Obelstande bei den drei nOrdlichsten Brucken
vorzubeugen, wurden bei Nr. 12 bis 14 Senkbrunnen angewendet, indem
jedes Widerlager auf einen rechteckigen Brunnen gesetzt wurde. Diese
Griindungen haben den Erwartungen entsprochen.

Abb. 18.

Um die Griindungen durch die erforderlichen FIflgel nicht zu sehr
an Ausdehnung gewinnen zu lassen, wurden diese rechtwinklig angeordnet
und ausgekragt. Die fiir den Leinpfad erforderlichen Anschlusse wurden
durch senkrechte Ufersicherungen ausgefuhrt. Diese bestehen aus 12 cm
dicken Eisenbetonplatten zwischen einem Standerwerk aus 120 und C 20
von 4 m Lange. Die Anschlusse sind nach einem Halbmesser von
10 bis 11 m abgerundet; jeder zweite Elsenstander ist nach einem grofien
gemeinsamen Betonklotz verankert.

Der Uberbau wurde aus Flufieisen hergestellt, und zwar wurden
dazu iiberall, auBer in Neuenzoll, Parabeltrager gewahit. Da die Briicken
samtlich ledlglich dem Wirtschaftsverkehr zwischen den Dérfern und dem
Bruch dienen sollten, so wurde es bel der landespolizeilichen Priifung
ffir ausreichend gehalten, ais Belastungsgrundlage fflr die Berechnung
einen beladenen Heuwagen von 4,25 t Gesamtlast bei 2,75 m Achsstand
und im iibrigen Menschengedrange von 400 kg/m2 anzunehmen. Infolge-
dessen konnte man mit einer leichten Fahrbahnanordnung aus doppeltem
Holzbelag auskommen; dieser besteht aus einem 8 cm dicken unteren
Kiefernbelag und aus einem 5 cm dicken oberen Belag, der mit Riicksicht
auf die starke Abnutzung aus Eichenholz hergestellt wurde. Lediglich die
Fahrbahn derSchwedter SchOpfwerkbrflcke wurde ctwas starker ausgefiihrt,
namlich aus 12,5 cm dicken unteren Bohlen, weil hier Vorsorge getroffen
werden mufite, dafi jederzelt Kohlenfuhren zum SchOpfwerk gebracht
werden kOnnen und dafi die Auswechslung von Kesseln und sonstigen
schweren Maschinentellen immer beguem ermOglicht werden mufite.

Dementsprechend wurde auch die Brflckenbreite iiberall nur gering
bemessen, namlich zu 3,30 m fflr die Fahrbahn und 2 m,60 m fiir die
angrenzenden Kutschersteige. Die alte Neuenzoller Brucke hatte nur
®m Fahrbahnbreite, wogegen die neue 3,70 m bei allerdings nur 0,40 m
breiten Kutschersteigen erhalten hat. Auf diese Weise wurde erreicht,
dafi die Achsen der Haupttrager im allgemeinen nur 4,73 m Abstand von-
einander haben, und dafi man mit verhaltnlsmafiig geringen Quer- und
LangstragerhOhen auskam. Schliefilich ist dadurch auch das Gesamt-
eisengewicht der einzelnen Brucken auf 45 bis 50 t herabgedrflckt worden.
Die BauhOhe betragt infolgedessen im allgemeinen nicht mehr ais 0,60 m.

Eine Besonderheit bot die Briicke bei Neuenzoll insofern, ais man
dort, wo der verhaltnismafiig geringste Verkehr nach dem Polder stattfand,
einen alten Uberbau fflr ausreichend hielt. Infolgedessen wurde nach
Erbauung der neuen Lunower Brucke der Uberbau der dortigen alten
Briicke, der erst 1889 hergestellt, also damals erst rd. 20 Jahre alt war,
mit Hilfe von drei Finowkahnen ausgefahren (Abb. 18) und auf die
neuen Widerlager der Neuenzoller Briicke aufgesetzt. Dort hat er noch
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Brucken flber den
km der %»@ Lichte “ o 3 % SoMW
Lfd Stutz- = Héhe i iz ° i
. WasserstraBe Bezeich der Bruck £ o i i Bz “ (1926 Art der Grflndung der Wider-
Nr. Berlin— ezeichnung der Brucke welte &%.9 H:\I/V mo s ) bis 1930) lager
Stettin rg S _93 JXC iiber NN
N
| 2 10
1 94,0 alte Brucke 51,53 45,55 4.80 7.07 2,28 + 0,44
Neuenzoll
la neue Brucke 42,00 40,40 5,02 7,25 2,28 + 0,44 Beton zwischen Spundwanden
J oberhalb 41,95 37,95
2 98,9 Lunow \unterhalb . 41.20 36.62 4,87 7.13 2,26 + 041 desqgl.
3 102,3 Stolzenhagen 41.20 36.62 4,90 7,15 2.25 + 0,39
4 105,5 Stolpe e 41.20 36.62 4,89 7.13 2.25 + 0,36
5 108,2 Altgalow ....veeenen. 41.20 36.62 4.84 7.07 2.23 + 0,35
6 110,0 Stiitzkow 41.20 36.62 4.78 7,00 2.23 -f 0,33
7 114,2 Crlewen......cccoeeeeeneenn. 41.20 36.62 4,75 6,96 2,22 + 0,31
8 116,2 Ziitzen .ceeeiiieeen, 41.20 36.62 4.81 7,02 2,21 + 0,29 Beton ohne Spundwande
9 117,8 Landgraben .. 41.20 36.62 4.79 6,99 2,20 + 0,28 Beton zwischen Spundwanden
10 119,4 Schwedter Schopfwer 41.20 36.62 4,78 6.98 2,20 + 0,27 desgl.
n 123,8 Scheiddamm 41.20 37,06 4.84 6.98 2,20 + 0,27 Beton auf Pfahlen zwischen
Spundwanden
12 125,8 Yierraden 41.20 36.62 521 7,31 2,16 + 0,27
viereckiger Senkbrunnen
6stlich 6,05X5,75
13 128,0 Gatow 41.20 36.62 5,10 7,12 2,12 + 0,26 westlich 5.25 X 5.75
14 130,9 Teerofen 41.20 36.62 507 7.07 2,06 + 0,26 ' '

bis zum Jahre 1934 Dlenst getan, muBte dann aber einem Umbau weichen,
weil sich im Laufe der Zelt so viele Mangel, Insbesondere in der nicht
ausreichenden Hcftnietung bemerkbar machten, dafi die Verkehrspolizei
seine weitere Verwendung nicht mehr glaubte zulassen zu diirfen.

Die anschliefienden Rampen sind uberall von der Wasserbauverwaltung
mit ausgefiihrt worden, doch ist ihre Unterhaltung den blsherigen Wege-
unterhaltungspflichtigen, auf der Landseite den Gemeinden und Giitern,
auf der Bruchseite, soweit diese dort nicht mehr In Frage kommen, dem
Deichverband fiir das Oderbruch verblieben.

Die Kosten der einzelnen Brucken haben je nach dem Umfang der
erforderlichen Grundung 40 000 bis 55 000 RM betragen. Fiir die eisernen
Oberbauten, die alle in der Zeit von 1908 bis 1916 beschafft worden sind,
sind durchschnlttlich 250 bis 330 RM je t Flufieisen bezahlt worden; da-
gegen hat der elserne Uberbau der Neuenzoller Brucke im Jahre 1934
480 RM je t gekostet.

Im Schutze der Deiche gehen die Landwirte jetzt in den Poldern
viclfach zur Trockenwlrtschaft iiber. Um ihre Acker pfliigen und bestellen
zu kénnen, mussen sie mit Dampf- und Motorpflugen iiber die Brucken
fahren und lhre S8e- und Diingerstreumaschlnen In die Polder beférdern
kénnen. Fiir diese sind die Brucken aber zu schmal, fiir jene zu lelcht.
AuBerdem verursacht der hélzerne Bohlenbelag starke Unterbaltungs-
kosten, derenn H6he von der Haufigkelt und der Schwere der uber ihn
fahrenden Lasten mafigebend beelnflufit wird.

Wenn die Brucken auch nach den Festsetzungen der Landespolizei-
behérde entsprechend den damaligen Bediirfnlssen gebaut worden sind
und den Betelligten zwelfellos ein Rechtsanspruch auf eine nachtraglich
geforderte gréfiere Tragfahigkeit und auf gréfiere Breltenabmessungen
nicht zusteht, so ware es doch vom heutlgen Standpunkte zweckmafiiger
gewesen, wenn man vorausschauend die Brucken etwas breiter und mit
massWer Fahrbahn, vlellelcht unter geldlicher Beteiligung der Benutzer
ausgefiihrt hatte.

IV. Die iibrigen Bauwerke.

Wahrend in den vorstehenden Abschnitten die Hauptbauwerke der
Oderregulierung und die im Zusammenhang mit diesen Arbeiten nur
mittelbar in Verbindung stehenden Bauten beschrieben worden sind,
sollen im folgenden die
grofitenteils klein, in ihrem gesamten Zusammenwirken dafur aber nicht
minder bedeutungsvoll sind, behandelt werden. Ihrer Zweckbestimmung
nach sind diese Bauwerke in zwei Hauptgruppen elnzuteilen, in die der
Wasserbewirtschaftung dienenden und die den Wirtschaftsverkehr ver-
mlittelnden Bauwerke. Unter die erste Gruppe fallen die Ein- und Aus-
lafibauwerke, unter die zweite Gruppe die Kahnschleusen, Fahren, Ablagen
und Kahniiberschleppen, wobei betont werden muB, dafi die Kahnschleusen
auch gleichzeitig der Wasserbewirtschaftung dienen.

a) Die der Wasserbewirtschaftung dienenden Bauwerke.
1 Zweck und Anordnung.
Stellen ausgefiihrt, ist der Plan der Verbesserung der Vorflut an der
unteren Oder darauf aufgebaut, die geschaffenen Polder vor dem die

iibrigen Bauwerke, die ais Einzelbauten zwar.

Wie schon an verschledenen anderesine Querdurchflutung von der Oder zur Westoder,

Ernte vernichtenden Sommerhochwasser zu schiitzen, Im Winter dagegen

iiber die Polderwiesen das dungende Oderwasser zu lelten. Dies geschieht
in der Weise, dafi bei den Mittelpoldern auf der Oderseite — Insbesondere
am oberen Ende der einzelnen Polder — Einlafibauwerke, in den unteren

Abschlufideichen und an der Westoder dagegen Auslafibauwerke angeordnet
sind. Bel den Randpoldern sind, soweit sie nicht hochwasserfrei ein-
gedelcht worden sind, in gleicher Weise je nach der Poldergroéfie ein
oder mehrere Ein- und Auslafibauwerke errichtet worden. Entsprechend
der Zweckbestimmung der einzelnen Bauwerke, wonach diese entweder
nur fflr die Winteriiberflutung, oder aber auch fur eine Frischwasser-
zufiihrung bzw. eine Niedrigwasserentwasserung im Sommer und schlieBlich
auch wie bei den Kahnschleusen fiir den Wirtschaftsverkehr
bestimmt sind, unterscheidet man drei verschiedene Arten von Ein-
und Auslafibauwerken, und zwar:
die Deichlucken, bei denen die Drempelsohle ungefahr in Hoéhe
des Vorlandes — also iiber MW — liegt,
die Slele, deren Drempel In mehr oder weniger grofier Tiefe unter
dem NNW liegen, und
die Kahnschleusen, bei denen die Drempelh6éhe sich nach dem
Kahnverkehr (Tiefgang der Fahrzeuge bel NNW) richtet.
Die Kahnschleusen sind meist in den unteren Poldern anzutreffen, da
hier die Heuwerbung wegen des nledrigllegenden Gelandes noch vor-
wiegend auf dem Wasserwege geschieht.

Bevor die Bauwerke beschrieben werden, mdge eine kurze Obersicbt
iiber die Zahl und Anordnung der Hauptbauwerke, nach Poldern geordnet,
gegeben werden (s. hlerzu Abb. 2). Bei den beiden oberen Poldern
geschieht, da der westlich verlaufende Kanat ais Hauptvorfluter fur das
Oderbruch dlent, daher gréfiere Wassermassen nicht aufnehmen kann,
die befruchtende Durchstrémung im Winter in der Weise, dafi das Wasser
durch die drei groBen EinlaBbauwerke Peetzig, Crieort und Niedersaathen

zunachst in den Criewener Polder eintritt. Aus diesem wird es durch
die in dem Trennungsdeich Niedersaathen—Schwedt liegenden drei
Deichlucken — Eichenwehr, Eichwerder See und Dewingraben — in den

anschlieBenden Schwedter Polder ubergefiihrt. Drei weitere Deichlucken
Im oberen Teile des Schwedter Polders — Niederhof, Niederkranig und
Neuendamm — leiten weitere Frischwassermengen unmittelbar in diesen
Polder. Der Austritt des Wassers aus dem Schwedter Polder geschieht
durch die drei Deichlucken im unteren Querdeich am Schnellen Graben, an
der Grube und an den Vogelsangwiesen. Ein Teil des Wassers fliefit
auch durch die Freifluter des Schopfwerkes Nipperwiese wileder In die
Oder, bel starkem Gefaile in der Oder wirkt sogar dle Delchliicke Neuen-
damm nicht ais Elnlafi-, sondern ais AuslaBbauwerk. Aus vorstehenden
Ausfiihrungen erkennt man, dafi in diesen Poldern eine Langsdurchflutung
stattfindet, indem das Wasser am oberen Ende von der Oder abgeleitet
wird und am unteren Ende wileder in die Oder zuriickfliefit.

Anders ist es bei den drei unteren Mittelpoldern. Hier findet mehr
dle in der Regel
einen niedrigeren Wasserstand hat, statt. Im Fiddichower Polder tritt
das Wasser an sieben Stellen ein, und zwar durch die an der Schwedter
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Tiefster
Unterkante zu NN Punkt Bau- _
d. Kanal- Art der HaupttrSger kosten Bauzeit Bemerkungen
profils in RM
Spundwand Beton uber NN
» 13 14 15 16 17
— 170 + 020 — 284 Halbparabeltrager 26 900 1910 Uberbau 18S9 in Lunow neu, im Jahre 1910 nach Neuenzolf ver-
! ! ! fahren; dadurch Baukosten gering.
— 6.0 — 2,84 — 2,84 Parabeltrager IOFelder 82 000 1934 Im Jahre 1934 erbaut. Hohe Kosten infolge hohen Gewichts
’ ’ ’ und hohen Eisenpreises.
— 5,10 — 3,15 — 285 Parabeltrager 49 800 1910/11
— 5,20 — 360 -2,85 Parabeltrager IOFelder 45 300 1911
— 5,20 — 365 — 2,86 desgl. 49 700 1911
— 5,20 — 3,70 — 2,86 47 000 1911
.- 6,70,westl.—7,20 — 5,18 — 2,86 52 400 1910/11 Hohere Baukosten infolge tieferer Griindung.
— 5,20 — 3,70 — 2,87 Parabeltrager 43 500 1908/09
- — 362 — 2,87 desgl. 44 400 1908/09
— 5,0 — 357 — 2,88 46 300 1908/09
— 3,75 — 3,62 — 2,88 46100 1908/09 Fiir Einzellasten bis 13t berechnet.
osti* — 3,20 — 2,05 |
westl. — 3,80 — 175 i Zu Nr. 11: Moor bis NN —7,50, darunter mooriger Sand bis NN — 9,50,
Pfahle r— 426 46 000 1911 bis 1913 dann scharfer Sand bis NN — 10,40, darunter Kies.
osti. — 9.9 westl. — 10,6 J Die Briickenwiderlager zeigen Bewegungen, die nach Herstellung
. ’ o 5 7'0 — 432 53 300 1912 bis 1917 derRampen begonnen haben und heute noch nicht abgeschlossen sind.
UK Senk—’ ’
brunncn
- — 570 — 4,38 46 400 1912 bis 1916
— 580 — 4,46 39 500 1913/14 Die hoheren Baukosten bei Nr. 12 u. 13 gegeniiber Nr. 14 sind da-

Querfahrt im oberen Querdeich befindlichen Deichliicken an der Weise,
an den Weidewiesen und an der Faulen Pleetzlg und durch die an der
Oder gelegene Enkelseeschleuse, durch das EinlaBbauwerk an der
Krummen Oder, die Deichliicke an den Strauchwlesen und die Kahn-
schleuse Fiddichow. Es fliefit aus dem Polder in die Westoder ab durch
die vier Bauwerke: Siei am Gutmundsee, Deichliicke am Gutmundsee,
Kumpentochschleuse und Mummertsiel. Beim Gartzer Polder sind folgende
Bauwerke vorhanden:
sechs EinlaBbauwerke an der Oder:
Deichliicke am GroBen Bruch und am Schmalen See, Kahn-
schleuse Marwitz, Schiffschleuse bei Marwitz, Dewitzschleuse
und Schauenseeschleuse;
sieben Auslafibauwerke an der Westoder:
Kiistergrabenslel, Deichliicke am Geesower Graben, Slel an
der Krummen Reglitz, Schiffschleuse bei Gartz, Siele am
Glambeck und an der Kreuzfahrt, Kahnschleuse an der Scholwer
Grube.
Man sieht, daB bei diesem Polder die EinlaBbauwerke bereits vorwlegend
aus Kahnschleusen bestehen. Bei den AuslaBbauwerken war dies
ursprunglich auch vorgesehen, jedoch wurden hier die Kahnschleusen
wegen des Baues der Gartzer Wirtschaftsbrticke tiberfliissig. SchlieBlich
fIndet im Schillersdorfer Polder die Querdurchfiutung durch folgende
Bauwerke statt:
neun EinlaBbauwerke an der Oder:
Schanzgrabenschleuse, Deichliicke am Breiten Bruch, Kahn-
schleusen an der Schillersdorfer Fahrt, an der Seeglitz, an der
Dowen Holzgrube, Eichwerder, an der Schnellen Holzgrube,
am Borchardsgraben und an der Oberen Wobnitz;
neun Auslafibauwerke im unteren Querdelch bzw. an der Westoder;
Deichliicke am Kurzen Graben, Untere Wobnitzschleuse, Kahn-
schleuse Curow, Niederzahden, Schlllersdorf, am Kuhbruch und
am Krummen Ort, Zollbruch-Deichlficke und Zollbruch-Siel.
Man erkennt, dafi bei diesem Polder die Ein- und Auslafibauwerke fast
ausschliefilich aus Kahnschleusen bestehen.

Von den Randpoldern ist insbesondere der Marwitzer Polder bedeutsam.
Er hat wie die oberen Mittelpolder gleichfalls Langsdurchstrémung, die
durch elf teils ais Siele, teils ais Deichliicken hergestellte Bauwerke
bewirkt wird.

2. Deichliicken (Ein- und Auslafibauwerke).
dienen in erster Linie der Durchflutung der Polder mit dfingcndcm
Wasser bei Wasserstanden, die die Krone der Sommerdeiche nicht iiber-
schreiten. Weiterhln haben sie die Aufgabe, bei héheren Winterhoch-
wasserstanden dazu beizutragen, dafi die Wassermengen, die zur Entlastung
der Stromschiauche durch die Polder abflieBen sollen, méglichst schnell
in diese eingeleltet und am unteren Ende aus diesen wieder herausgeleitet
werden. Durch diese zweite Aufgabe sollen sie also die Oberflutung
der Sommerdeiche bei Winterhochwasser unterstiitzen und insbesondere
zum Schutze der Deiche vor deren Oberstrémung den Polderwasserstand
heben und damit ein Wasserpolster schaffen.

Die Deichliicken

durch begriindet, dali die Vollendutig von Nr. 12 u. 13 erst in den
Krlegsjahren moglich war.

Aus den vorstehenden Ausfiihrungen geht hervor, dafi dic Deich-
liicken zum Teil EinlaBbauwerke, zum Teil Auslafibauwerke sind. Die
melsten Deichliicken dienen ais EinlaBbauwerke; da die Auslafibauwerke
neben der Winteriiberflutung in der Regel auch der Senkung des Polder-
wasserstandes bel Niedrigwasser dienen miissen, so sind diese Bauwerke
vielfach ais AuslaBsiele gebaut worden.

Wie die Bezeichnung .Deichliicke" schon sagt, sind diese Bauwerke
nichts anderes ais Offnungen in den Erddelchen, die sich durch bewegliche
Einbauten schlieBen lassen. Die Unterkante der Offnungen liegt dem-
entsprechend in Hohe des vorhandenen Gelandes, wahrend die Oberkante
der VerschluBkérper ungefahr in Héhe der Delchkrone liegt, so daB im
Sommer bei geschlossener Deichliicke ein Einstromen des Sommerhoch-
wassers — im aufiersten Falle also des Entwurfshochwassers von
1600m3sek — nicht moglich ist. Die Breite der einzelnen Deichliicken
ist, je nach ihrer Lage und ihrer Bedeutung fiir die Be- und EntwSsserung
der Polder, verschleden bemessen worden.

Die ersten Deichliicken wurden von dem Bauamt fiir die Oder-
regulierung in Greifenhagen fur den Marwitzer Polder entworfen und
ausgefuhrt. Diese Bauwerke bestehen aus zwei Landwiderlagern mit
dazwischenliegender Betonsohle. Da der aus Sandboden bestehende
tragfahige Baugrund von einer Moorschicht iiberlagert ist, stehen die
Bauwerke auf Pfahlrosten. Zur Aufnahme des durch die Widerlager
iibertragenen Erddrucks sowie des bei geschlossener Deichliicke auf-
tretenden Wasseriiberdrucks sind 5:1 geneigte Schragpfahle eingefiigt
worden. Ferner ist zum Schutze der Bauwerke gegen Unterspiilung und
Hinterstromung nach der Stromseite zu eine Langsspundwand angeordnet,
die beiderseitig 4 m seitwarts iiber die Widerlager hinaus in den Deich
gefuhrt ist. Auf den Widerlagern ruht eine 1 m breite Dienstbriicke,
die aus zwei durch einen waagerechten Verband gegeneinander ab-
gestiitzten |-Tragern besteht und die gesamte Deichliicke iiberspannt.

Bei den zuerst im Marwitzer Polder ausgefiihrten Deichliicken wurden
die Deichdéffnungen durch Losstander in einzelne Abschnitte von etwa
3 bis 4 m Weite unterteilt. Diese aus Differdinger Tragern bestehenden
Losstander stiitzten sich gegen Drempel und Dienstbriicke und wurden
beim Offnen der Bauwerke um am Drempel angebrachte Drehgelenke auf
die Sohle umgelegt. Zwischen die Losstander wurden Dammbalken ein-
gebracht, die im Bedarfsfalle durch vorgeworfenen Lehmboden abgedichtet
werden sollten.

Diese Bauart hat sich jedoch nicht bewahrt. Zun3chst lieB die
Wasserdichtigkeit der Dammbalkenverschl(isse sehr zu wunschen iibrig,
obgleich die Balkenguerschnltte so ausgebildet waren, dafi der dariiber-
liegende Balken mit einem 5 cm hohen Falz aufien iiber den darunter-
liegenden ubergriff, die dichtenden Flachen mit kraftigen Teerstricken be-
nagelt wurden und schlieBlich die Dammbalken noch mit eisernen Zug-
stangen verspannt waren. Die Undichtigkelt hatte ihren Grund vor allem
darin, dafi die Dammbalken den gréBten Teil des Jahres hindurch trocken
lagerten und sich dabei lelcht verwerfen konnten. Weiterhin war das
Einsetzen und Wlederentfernen der Dammbalken sehr muhsam und zeit-
raubend, so dafi der Delchverband bei den vielen Bauwerken spater all-
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jahrtich erhebliche Bedienungskosten aufzubringen gebabt hatte. Aus
diesen Griinden wurde daher, bevor der Bau weiterer Deichlflcken in An-
grlff genommen wurde, auf dem Bauhof in Greifenhagen eine Versuchs-
deichlficke errichtet, an der Dichtlgkeitsversuche mit drei verschiedenen
VerschluBarten — mit gewOhnlichen Dammbalken, mit gefalzten Damm-
balken und mit eisernen Schfltztafeln — durchgefuhrt wurden. Diese
Versuche bestatigten die bei den fertigen Bauwerken gemachte Erfahrung,
dafi nicht nur die gewOhnlichen, sondern auch die gefalzten Dammbalken,
selbst wenn sie noch mit eisernen Zugstangen verspannt wurden, schon
bel geringem Oberdruck nicht annahernd dicht zu bekommen waren.
Dagegen blleb die bel den glelchen Voraussetzungen durch ein eisernes
Schiitz versetzte Offnung fast vollstandig dicht. Bei diesem Ergebnis und
da eine ais Klappe ausgebildete elserne Schutztafel ohne Mflhe und in
kiirzester Zeit gedffnet und geschlossen werden kann, wurde bestimmt,
daB nicht nur die noch im Bauamtsbezirk Greifenhagen, also vor allem
in den Mittelpoldern — Flddichower, Gartzer und Schillersdorfer Polder —
zu errichtenden Deichlflcken Klappenverschlusse erhalten, sondern
daB auch die Verschlflsse der bereits im Marwitzer Polder fertiggestellten
Deichlflcken entsprechend umgebaut werden sollten. Die allgemeine An-
ordnung dieser Klappenverschlusse ist aus Abb. 19 a bis ¢ zu ersehen, die
den Verschlufi der Deichliicke am Geesower Graben bei km 13,000 der
Westoder darstellt. In gleicher Weise sind seinerzeit auch die Ver-
schifisse aller ubrigen Delchliicken in den obenerwahnten Poldern (der
spatereUmbau derVerschliflsseverschiedener

Deichlflcken wird weiter unten behandelt)

ausgebildet worden. Der elnzlge Unter-

schled besteht nur in der llchten Weite

der DeichOffnungen, die je nach der er-

forderlichen GrOBe der Durchflufimengen

bei der Be- und Entwasserung drtlich ver-

schieden sind. Entsprechend der An-

ordnung bei den Dammbalkenverschlussen

ist auch bei den Klappenverschlflssen die

DeichOffnung in einzelne Abschnitte von

rd. 3 bis 4 m eingeteilt, die je durch eine

Klappe verschlossen werden. Bel der In

Abb. 19 dargestellten Deichliicke mit 10 m

lichter Weite sind demnach drei Klappen

angeordnet, von denen die mittlere Klappe

mit den aus Z-Eisen Nr. 14 bestehenden

Losstandern fest verbunden ist, wahrend

sich die beiden seitlichen Klappen auf der

einen Seite gegen das Widerlager, auf der

anderen gegen einen Losstander stiitzen.

Im geschlossenen Zustande lehnen sich die

Losstander gegen den auBeren Brflcken- i
trager zwischen zwei auskragenden Winkel- rm
eisen und werden an diesen durch einen

Bolzen gehalten, der hinter dem Z-Tr3ger i
durch die Winkeleisen gesteckt wird. Die m w m
Dichtung der Klappen gegen den Drempel,

gegen die Widerlager und untereinander

geschieht durch eichene Dichtungsholzer.

Eine gute Dichtung wird durch besondere VerschluBhebel an den
Widerlagern und den Losstandern bewirkt. Nahere Einzelheiten uber
die Klappen sind aus Abb. 19 zu ersehen. Das Aufrichtcn und Um-
legen der Klappen geschieht durch Flaschenzuge. Die Bedienung kann
erforderlichenfalls von einem Mann durchgefflhrt werden. Wenn auch
die Kosten dieser VerschluBart rd. 30% hOher sind ais bei den
zuerst vorgesehenen Dammbalkenverschlussen, so liegt doch auf der
Hand, daB diese Mehrkosten vielfach aufgewogen werden durch die Vor-
telle des Klappenverschlusses, die in einer vollkommenen Dilchtlgkeit,
einer klelneren laufenden Unterhaltungslast sowie vor allem in der ein-
fachcn Bedienung und im Zusammenhang damit in den geringen Be-
dienungskosten liegen.

Im Bauamtsbezirk Schwedt muBten die VerschluBvorrichtungen, die
in ihrer allgemelnen Anordnung ebenfalls den bisher gebauten Verschlufi-
klappen entsprachen, allerdtngs wegen der grOfieren Wasserstandsunter-
schiede schwerer ausgebildet werden. Zunachst wurden daher an Stelle
der mit Klappen verbundenen Grlesstander aus Z-Eisen solche aus Wulst-
winkeln NP 28/9 gewahlt. AuBerdem wurden, um zu ermOglichen, dafi
nach Entriegelung der Klappen ein selbsttatiges Umlegen der Tafeln
stattfindet, die Tafeln zum Teii in aufgerichteter Lage nicht senkrecht,
sondern unter 1:10 von der Senkrechten abwelchend gestellt. Das Auf-
richten der Klappen solite durch eine fahrbare Winde mit 4,75 t Zugkraft
von den fiber den Bauwerken fiihrenden Eisenbetonplattenbalkenbrucken
geschehen. Fflr die Verriegelung der Grlesstander an der Briicke wurde
nicht der im unteren Bezirk ausgefflhrte einfache Bolzenverschlufi, sondern
eine Hebelkonstruktlon elngebaut, wShrend die griesstanderlosen Klappen
durch einfache Riegel festgelegt wurden.
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Leider mufite man jedoch schon — wahrend des Winterhochwassers
1925/26— die Erfahrung machen, dafi man hier mit den Klappenverschlflssen
nicht durchweg die richtige Wahl getroffen hatte. Da bei diesem Hoch-
wasser die Bauwerke mit sehr grofien Geschwindigkeiten vom Wasser durch-
stromt wurden, wurden die nach aufien auf der Einlaufsohle liegenden
Verschlufiklappen der Einlafibauwerke an der Oder und am oberen
Querdeich durch Eintritt der starken StrOmung in den Zwischenraum
zwischen Klappe und Pflaster angehoben und geschlossen. Hlerdurch
wurde die gewunschte Oberflutung des Schwedter Polders und damit
auch der Hochwasserabflufi gehemmt, zumal es nicht gelang, die Klappen
gegen den grofien Oberdruck wieder zu offnen. Die MOgHchkelt, die
Einlafibauwerke bei einem aufieren Oberdruck Offnen zu koénnen, mufi
jedoch auf jeden Fali gegeben sein, wenn eine einwandfrele Bewasserung
des Polders und die notwendige Hochwasserentlastung gewahrleistet sein
soli. Bei den Auslafibauwerken im unteren Querdeich trat diese Schwierig-
kelt nicht auf, da hier die Klappen gleichfalls nach aufien aufschlagen;
bel dem hier fast stets ausgehenden Strom ist ein Anheben der Klappen
nicht zu befflrchten.

Die oben dargelegten, mit den Klappenverschliflssen der Einlaflbau-
werke gemachten Erfahrungen liefien es ratsam erscheinen, die Verschlflsse
dieser Einlafibauwerke so umzubauen, dafi sie sich nicht mehr bei
starker WassereinstrOmung selbsttatig schliefien, und dafi sie ferner bei
jedem belleblgen Wasserstande gedéffnet und geschlossen werden konnen.

Ansicht
-------- 10000—
SSH00. baa M#]  VerschluBheGel ani
S e ! Losstander
ljo :~e Ansicht in Hichtung A
300 i
Punkt, 8 "
J

Abb, 19 a bis c.

Dlese Bedingungen waren jederzelt einwandfrei nur dadurch zu erfullen,
dafi von dem System der Klappenverschlusse abgegangen und der Umbau in
Schutzverschlusse vorgenommen wurde. Hlerzu war zunachst beab-
sichtigt, bei allen ffInf Bauwerken weitgespannte, mit Windwerken zu
bewegende Hubschfltze zu bauen. Dies hatte zur Voraussetzung, dafi
die Widerlager und Pfeiler unter gleichzeitiger Verschiebung der Bedienungs-
brficken erhoht und schwere, die ganzen Offnungen uberspanncnde, mit
einem Gittertragwerk versehene Hubschfltze eingebaut wurden. Wegen
der hohen Kosten dieser Umbauarbeiten wurden jedoch wesentlich ein-
fachere Verschlufivorrichtungen angeordnet, die den an sie gestellten
Forderungen vollauf genflgen. Bei den drei Deichlflcken im Oderdeich
war die Hauptforderung eine lelchte und schnelle Bedienung bel jedem
Wasserstandunterschied. Die Anderung bestand daher hier zwar in Hub-
schfitzen mit Windenantrieb, ihre Kosten wurden jedoch im Gegensatze
zu der zuerst vorgesehenen Bauart mit weitgespannten Hubschfltzen
dadurch erheblich vermindert, dafi die 12,50 m weiten EinzelOffnungen
durch feste Grlesstander unterteilt wurden. Hierdurch wurden die Schiitz—-
tafeln und WiInden lelchter, und die Widerlager und Pfeiler brauchten
nicht erhoht zu werden. Einzelheiten dieser Ausfiihrungen sind aus
Abb. 20a bis ¢ zu ersehen. Bei den beiden Deichlflcken im oberen
Querdeich Ist dagegen ein schnelles und unter Lmstanden Ofteres Bewegen
der Verschlufivorrichtungen nicht von so gréfier Bedeutung wie bei den
am Oderstrom liegenden Bauwerken. Hier wurden daher Verschlflsse mit
ziehbaren Platten zwischen herausnehmbaren Griesstandern, wie sie in
gleicher Anordnung bei dem Marienhofer Wehr und bei dem noch naher
zu beschreibenden Einlafibauwerk Niedersaathen Verwendung gefunden
haben, elngebaut. Da auch bel den drei Bauwerken des oberen Quer-
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delches des Fiddichower Polders— bei den Delchliicken an der Welse,
an den Weidewlesen und an der Faulen Pleetzig — die Wasserspiegel-
unterschiede noch grofi sind und eine jederzeit mogliche sichere
Bedlenung dieser Einlafibauwerke fur eine gute Durchflutung dleses
Polders von besonderer Bedeutung ist, wurde gleichzeitig mit dem
Umbau der vorhin beschriebenen ffInf Deichlucken eine Umanderung der
Klappenverschliisse dieser Bauwerke in Hubschiitzenverschliflsse wie bei
den drei Oderdeichbauwerken vorgenommen. Die Umbauarbeiten an
diesen acht Bauwerken wurden im Sommer 1928 ausgefiihrt. Die neuen
Verschitisse konnten ihre erste Probe bei dem Hochwasser im Oktober/
November 1930 bestehen, bei dem sie sich gut bewahrt haben. Dieses
Hochwasser kam namlich zu einer Zeit, in der die Bauwerke noch geschlossen
waren. Die Delchliicken mufiten daher gegen den Strom bei betracht-
lichen Wassersplegelunterschieden ge6ffnet und offengehalten werden.
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Da dies nach den Erfahrungen
von 1926 mit den alten Ver-
schliissen nicht mdéglich ge-
wesen wSre, so laBt sich leicht
vorstellen, welche verheeren-
den Folgen das gegen 1926
um rd. 600 m3sek grofiere
Hochwasser bei den zum Teil
noch frischen Delchkérpern
gehabt hatte, wenn man es
nicht fertiggebracht hatte, die
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sind.

Dafi die alten Klappen-
verschliisse der umgebauten
Bauwerke bel dem Hochwasser
1930 keinesfalls ihrer Zweck
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geht daraus hervor, dafi da-
mais sogar die Verschliisse
dervielweiter unterhalb liegen-
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Bruch und am Schmalen See,
die ais Haupteinlafibauwerke
fiir den Gartzer Polder dienen,
durch das Hochwasser hoch-
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gerissen und beschadlgt wurden und dadurch das Einstromen des Wassers
In den Polder verhindert wurde, obgleich an dieser Stelle die Wasser-
spiegelunterschiede bereits erheblich geringer sind. Aus diesem Grunde
wurden daher Im Jahre 1932 auch bei diesen beiden Bauwerken dieKlappen-
verschliisse durch Schiitzverschlusse wie beim Schwedter und Fiddichower
Polder ersetzt.

Diese Entwicklung der Verschluflvorrichtungen ist uberaus lehrrelch
und von Bedeutung fiir alle, die bei der Planung ahnlicher Anlagen die
Entscheidung iiber die Bauart der Einzelbauwerke zu failen haben.
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Zusammenfassend kénnen nach dem vorstehend Gesagten folgende
drei Erfahrungsgrundsatze herausgestellt werden, die bei Wasserbauten
ais allgemeingiiltig angesehen werden kénnen:

1. Die billigste Bauart ist nur dann zu wahlen, wenn dabei das
Bauwerk seinen Zweck vollkommen erfullt und durch vermehrte
Unterhaltungs- und Bedienungskosten nicht der Kostenvorteil der
ersten Anlage wieder aufgehoben, vielleicht sogar Ins Gegenteil
verwandelt wird.

2. So erwunscht es ist, Bauwerke mit gleicher Zweckbestimmung
der Kostenersparnls und einfachen Unterhaltung wegen gruppen-
weise iibereinstimmend herzustellen, so diirfen hierbei die ver-
schiedenen wasserwirtschaltlichen und o6rtlichen Verhaitnisse der
einzelnen Falle nicht iibersehen werden.

3. In allen Failen, in denen nicht klar erkennbar ist, ob ein Bauwerk
in der vorgesehenen Bauart auch seinen Zweck erfiillen wird, sind
vorher Versuche am moéglichst grofien Modeli vorzunehmen.

Nachfolgend mégen kurz noch drel Deichlucken, die wegen ihrer
Grofie besonders bemerkenswert sind, behandelt werden: die Einlafibau-

werke Nledersaathen, km 687,15, und Crleort, km 682,05 der Oder,
und das AusiaBbauwerk am Schnellen Graben, km 696,7 der Oder.
Das Einlafibauwerk Nledersaathen schliefit den ehemaligen
Oderarm Nledersaathen—Schwedt von der Oder ab, die nunmehr
ais Erweiterung der Meglitze am o6stlichen Talrande nach Nieder-
krSnig weiter verlauft; vorher war die Meglitze durch ein festes Ober-
fallwehr, das beseitlgt wurde, von der nach Schwedt fliefienden Oder
(Saathener Graben) getrennt. Der Hauptzweck dleses Elnlafibauwerks
besteht darin, an dieser Stelle mdglichst einen Ausgleich der Wasser-
stande zwischen Strom und Tal herbeizufiihren, damit durch Schaffung
einesWasserpolsters bei den oberen Einlafibauwerken Peetzlg und Crleort des
Deichverbandes Criewen das fiir den Bestand dieser Bauwerke so gefahrliche
Quergefaile vermindert wird. Weiterhin dient es ais Zubringer des
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dungenden Hochwassers zu den unterhalb liegenden Wlesen
des Schwedter Polders. SchlieBlich war urspriinglich vor-
gesehen, das Bauwerk zur Durchfahrt von Baggergeraten

> be* ~ nferbrngung von Baggerboden in dem Oderaltarm zu
o A benutzen. Entsprechend der Bedeutung des ersten Zwecks —
wn Schaffung eines Wasserpolsters — muBte das Bauwerk eine

moglichst grofie Breite erhalten (Abb. 21 a bis d).

funf Offnungen von je rd. 10 m Lichtweite, so dafi die

Gesamtdurchflufibreite rd. 50 m betrSgt. Bei den drei siid-
lichen Offnungen liegt der Drempel auf NN + 0,50 m, d. h. ungefahr
in Héhe des dort vorhandenen Wiesengeldndes, wogegen die stromab-
liegende Offnung ais Durchfahrtéffnung fiir die Baggergerate eine Drempel-
tiefe von NN — 2,00 m erhalten hat. Bei der fiinften Offnung wurde
der Drempel auf NN — 0,75 m — d. I. auf die Hohe des Drempels der
alten Einlafischleuse des Schwedter Polders am Dewingraben — gelegt,
um zu erreichen, dafi zusammen mit der Durchfahrtéffnung auch die
héheren Mittelwasser in den Schwedter Polder zur Bewasserung der
Wlesen eingeleltet werden kénnen. Der Unterbau des Elnlafibauwerks

Es hat
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besteht aus Beton zwischen Spundwanden, die Pfeiler und Widerlager
sind gleichfalis massivaus Beton hergestellt. Die viersiidlichen Offnungen
sind durch Eisenbetonfahrbriicken von 3,50 m Breite iiberspannt; die
Durchfahrt6ffnung hat ais Brucke ein Tragwerk aus genieteten Vollwand-
trSgern mit gegliedertem waagerechtem Verband und hélzerner Fahrbahn
erhalten. Die Brucke kann zur Durchfahrt der Baggergerate leicht aus-
gefahren werden. Ober die Frage, welche Verschiufiart man bei diesem
Bauwerk wahlen sollte, sind die verschiedensten ErwSgungen sowohl
technischer, wasserwirtschaftlicher wie auch finanzieller Art angestellt
worden. In Anbetracht der wirtschaftlichen Notlage zur Zeit des Neu-
baues haben die finanziellen Grunde schliefilich den Ausschlag gegeben,
indem einfache Schiitztafeln zwischen Griessiandern nach Art des Wehrs
Marienhof gewShlt wurden. Jede der fiinf Offnungen ist durch je drei
aus Peiner TrSgern bestehende Losstander unterteiit. Die herausnehm-
baren Losstander stiitzen sich unten gegen besondere Losstanderschuhe,
die zur Vermeidung etwaiger Versandungen iiber dem Drempel an-
gebracht sind, wahrend sie sich oben gegen die Oberbriickungen
lehnen. Die auf diese Weise entstehenden Zwlschenfelder werden durch
einzelne aus 6 mm dicken Blechen bestehenden und durch Profileisen
ausgesteiften Schiitztafeln verschlossen, die sich stromartig gegen die Los-
stander bzw. gegen die Pfeiler und Widerlager lehnen. Bei den drei
Flutéffnungen stehen je zwei, bei der vertieften Flutoffnung drei und
bei der Durchfahrtoffnung je vier Tafeln iibereinander. Die Breiten der
Tafeln schwanken zwischen 2,455 m und 2,635 m, dagegen haben bei
allen Offnungen die beiden oberen Tafeln die gleiche Hohe von 1,425 m
und bei den vertieften Offnungen die unteren Tafeln eine H6he von
1,250 m erhalten. Das Ausheben und Elnsetzen der Schiitztafeln und
der Losstander geschieht durch einen auf der Bedienungsbriicke laufenden
Hebekran mittels eines besonders konstruierten Hakengeschlirrs, das sich
zwischen den polderseitigen Flanschen der Losstander bewegt. Fiir die
Aufbewahrung der ausgebauten Schiitztafeln und Losstander dient ein
besonderer Aufbewahrungsschuppen, der nérdlich vom Einlafibauwerk

steht und durch die Kranschienen mit diesem verbunden ist. In ihm
wird auch der Hebekran untergebracht. Wenn dieses Bauwerk auch den
ihm zugedachten wasserwirtschaftlichen Aufgaben gerecht wird, so hat

es doch den grofien Nachtell der umstandlichen und kostspieligen Be-
dienung. So sind zum Offnen des Bauwerks sieben Arbeiter 2 bis V/2 Tage
erforderlich, wahrend das Wiederzusetzen aller Offnungen dleselbe Zahl
von Arbeltern sogar mindestens 3 Tage in Anspruch nimmt. Weiterhin
ist die Bedienung wegen des umstandlichen Einbringens und der Ver-
schiedenheit fast aller Platten nur durch besonders geschickte und ein-
geflbte Arbeiter mdéglich. Aus diesen Griinden hat auch die Obergabe
dieses Bauwerks an den zustandigen Deichverband grofie Schwierig-
keiten gemacht. Das Einlafibauwerk Niedersaathen ist in den Jahren
1923 und 1924 erbaut worden. Da die Bauarbeiten zum Teil noch in
die Inflationszeit fallen, ist eine genaue Angabe der Baukosten nicht még-
lich. Schatzungsweise hat das Bauwerk, in Reichsmark umgerechnet,
rd. 250 000 RM gekostet.

Im Gegensatze zu dem Niedersaathener Einlafibauwerk sind das
EinlaBbauwerk Crieort und das AuslaBbauwerk am Schnellen Graben von
vornhereln in grofiziigiger Welse eingerichtet worden unter Ausschaltung
aller technlschen und wirtschaftlichen Nachteile, die sich bei den bisher
errichteten Bauwerken mehr oder weniger gezeigt hatten. DasEinlafi-
bauwerk Crieort ist neben dem alten EinlaBbauwerk Peetzig die
Deichlucke, die die Hauptwassermengen zur Bewasserung des Criewener
Polders aus der Oder ableltet. Es hat drei Offnungen von je 12,50 m
Weite, die durch massive Pfeiler vonelnander getrennt sind. Die GrfIndungs-
und Betonbauteile sind den bereits beschriebenen Deichlucken nach-
geblldet, bei den Verschlufivorrichtungen dagegen ist man von den Bau-
weisen der bis dahin ausgefiihrten Deichliicken abgewichen. Hier hat
man, wie oben bereits angedeutet, bel den Voruntersuchungen fiir die
Verschlufiart die Umstande, die bei mehreren Deichlucken zum Umbau
der Verschliisse fuhrten, von vornherein beriicksichtigt. Da namlich
auch in Crieort bei eintretendem Hochwasser In kurzer Zeit der Wasser-
stand im Strom stark ansteigt und beim Ablaufen des Hochwasser$ ebenso
schnell wieder failt, schleden Klappenverschliisse nach den mit diesen
gemachten Erfahrungen aus. Ferner war aus den gleichen Griinden
eine Unterteilung der 12,50 m weiten Offnungen durch einzelne Schiitz-
tafeln mit dazwischenliegenden festen oder beweglichen Griesstandern
— wie z. B. beim EinlaBbauwerk Niedersaathen — bei den hier auf-
tretenden erheblichen DurchfluBgeschwindigkeiten unter der Gefahr des
Eintreibens von Eis nicht zu vertreten, da neben ganzlich freien Offnungen
insbesondere ein schneiles Freilegen dieser Offnungen erforderlich ist.
Ais Verschliisse sind daher Schfltze eingebaut worden, wie man sie zu-
nachst fur den Umbau der Klappenverschliisse der drei an der Oder
Uegenden Einlafibauwerke des Schwedter Polders vorgesehen hatte,
d, h. uber die ganze Offnung gespannte Hubschutze (Abb. 22a bis c). Die
Schiitze, die den Sicherheltstoren im Ems-Weser-Kanal nachgebildet sind,
sind je in zehn Felder elngeteilt, die durch je ein Buckelblech gebildet
werden. Die Haupttrager bestehen aus zwei liegenden, gegeneinander
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abgesteiften Elsenfachwerktragern, die seltlich an zwei senkrechte Ab-
schlufipfosten angeschlossen sind; durch diese wird der Wasserdruck auf
zwei Rollenpaare iibertragen. Jedes Scbhiitz hat zu beiden Seiten je ein
Windwerk, die es mittels Zugstangen heben und senken. Damit beide
Antriebe von einer Stelle aus betatigt werden kénnen, sind sie durch
eine durchlaufende Welle miteinander verbunden. Der Antrieb geschieht
durch zwei Mann, von denen jeder an einer Kurbel arbeitet. Das Bau-
werk hat sich bisher sehr gut bewahrt. Es ist méglich, die drei Offnungen
von je 12,50 m, also eine Gesamtlucke von 37,50 m, durch zwei Mann
in 2 Stunden bei jedem Wasserstand, d. h. also bei jeder Be-
anspruchung freizulegen und in '/2Stunde zu schliefien. Erforderlichen-
falls ist die Bedienung sogar durch einen Mann méglich, wobei aller-
dings die Offnungs- und Schliefiungszelten sich etwas verlangern. Das
Bauwerk ist in den Jahren 1925 und 1926 erbaut worden und hat rund
235 000 RM gekostet.
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ohne Buckelblecie
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flichtung des Wasserdruckes

Abb. 22 a bis c.

Die ais AuslaBbauwerk errichtete Deichlucke am Schnellen
Graben an der Nordostspitze des Schwedter Polders gegeniiber Nipper-
wiese war ursprunglich im Ausbauplan nicht vorgesehen, erwies sich
jedoch ais notwendig, da bei dem Hochwasser im Winter 1925/26 der
untere Abschlufidelch des Schwedter Polders wegen der mangelnden
Austrittsmoglichkeit des durch den Polder abflieBenden Wassers an
mehreren Steilen brach. Das Bauwerk, das zwei Offnungen von je
12,50 m Lichtweite erhalten hat, wurde auf Grund der Bewahrung des
Crieorter Bauwerks bei dem vorgenannten Hochwasser diesem Bauwerk
genau nachgebildet. Wegen der geringeren Abmessungen ist es In
kiirzester Zeit auch gegen Wasserdruck leicht durch einen Mann zu
Offnen und zu schlieBen. Das Bauwerk ist ais letztes aller Bauwerke
der Oderregulierung im Jahre 1929 gebaut worden; seine Baukosten
haben rd. 95 000 RM betragen.

Bei einem Vergleich der beiden Bauwerke bel Crieort und am
Schnellen Graben mit dem Einlafibauwerk Niedersaathen erkennt man
sofort den Vorteil der einfachen und schnellen Bedienung, den man
durch die in der ersten Anlage allerdings etwas teurcre Bauart der Ver-
schlusse erzielt hat, und kann sich vorstelien, wie wertvoll diese ein-
fache und schnelle Bedienung ist im Hinblick auf Deichsicherheit, wirt-
schaftliche PolderbewBsserung und laufende Bedienungskosten, die nach
den bisher gemachten Erfahrungen nur rd. 7io derjenigen des EinlaB-
bauwerks Niedersaathen betragen. Es bestatigt dies den am Schlufi der
allgemeinen Beschreibung unter 1 aufgestellten Grundsatz.

Schliefilich mégen noch einige Ausfiihrungen uber die Befestigung
der Sohle vor und hinter den einzelnen Deichlucken gemacht werden.
Bei den meisten Bauwerken, insbesondere im unteren Bezirk, geniigte,
wie die Erfahrung gezeigt hat, die einfache Abpflasterung in einer Breite
von mehreren Metern vor und hinter der Drempelsohle mit einem hélzernen
Pfahlreihenabschlufi. Bel den gréBeren Bauwerken im oberen Bezirk
waren dagegen bel den zum Teil betrachtlichen Durchstrémungs-
geschwindigkeiten zur Sicherung der Bauwerke besondere Mafinahmen
erforderlich. So zeigten sich vor allem bei den AuslaBbauwerken Im
unteren Querdeich des Schwedter Polders nach dem DurchfluB gréfierer
Hochwassermengen in der Nipperwieser Querfahrt erheblicheAuskolkungen.
Vor allem aber entstand hinter dem Crieorter Einlafibauwerk nach dem
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Hochwasser von 1926 ein groBer Kolk von iiber 20 m Tiefe. Zum Schutze
der Bauwerke gegen Unterspiilung wurden daher bei den beiden groBen
EinlaBbauwerken Crieort und Niedersaathen und den wegen der groBen
Durchstrdmungsgeschwindigkeit am meisten gefahrdeten Deicbliicken im
oberen und unteren Querdeich des Schwedter Polders und im oberen
Querdeich des Fiddichower Polders an der Ausstrémungsseite Rehbocksche
Zahnschwellen eingebaut. Diese haben sich bisher gut bewahrt und
weitere Auskolkungen verhindert.

3. Entwasserungssiel e
nur der Winterdurchflutung der Polder mit diingendem Wasser und der
Durchleitung von Winterhochwasser dienen und somit im Sommer stets
geschlossen sind und nicht benutzt werden, besteht die Aufgabe der Ent-
wasserungssiele neben einer allerdings nur in gerlngem Mafie wirkenden
Unterstiitzung der Deichliicken bei obigen Aufgaben vor allem — wie
der Name schon sagt — darin, im Fruhjahr und. im Sommer bei niedrigen
Aufienwasserstanden die natiirliche Entwasserung der einzelnen Polder,
weiterhin also eine Senkung des Grundwasserstandes zu ermOglichen.
Die Siele sind dementsprechend bei den einzelnen Poldern auch an den
Stellen angeordnet, nach denen die natiirliche Vorflut der Polder veriauft,
also meist in den stromabwarts liegenden Tellen der Polder, oder aber
sie liegen neben den etwa vorhandenen Schépfwerken, um bei Niedrig-
wasser das mit Kosten verbundene Pumpen zur Absenkung des Polder-
wasserstandes iiberfliissig zu machen.

In ihrer Bauart sind die Entwasserungssiele den iiblichen Bauweisen
nachgebildet. Sie bestehen aus einer massiven Betonsohle zwischen
Spundwanden, die bei schlechtem Untergrund auf Pfahlrost gesetzt ist,
und aus zwei massiven Fliigelwanden, die durch eine Brucke miteinander
verbunden sind und zwischen denen die Yerschlufikorper eingebaut sind.

-2,15t

Abb. 23a bis c.

Der VerschluB wird bei
den gréfieren Sielen
durch ein eisernes
Stemmtorpaar, bei den
kleineren Bauwerken
durch ein einfliigliges,
meist holzernes Tor ge-
bildet. Fallt der Aufien-
wasserstand unter den
Polderwasserstand, so
offnen sich die Tore, da
sie nach auBen kehren,
selbsttatig, und der
Polder entwassert durch das Siei so lange, bis der Aufienwasserstand den
Binnenwasserstand iibersteigt und die Tore wieder schliefit. Aufier den
groBen Sielen —- dem Siei am Gutmundsee und dem Mummertsiel im
Fiddichower Polder mit je 5 m DurchfluBbreite sowie den Sielen am
Miiggensee und am Trebesch im Friedrichsthaler Polder mit je zwei durch
einen Betonpfeiler getrennten Durchflufiéffnungen von je 3 m — haben
die Siele im iibrigen DurchfluBbrelten zwischen 1,50 und 3,00 m. Die
Drempelsohlen der Entwasserungssiele liegen etwa 0,70 bis 1,20 m unter
dem Jahresniedrigwasser der Oder und Westoder. Aufier den vorstehend
erwahnten Torslelen sind an Stellen, an denen nur kleine Polderflachen
zu entwSssern sind, Rohrsiele eingebaut worden, die aus Stahlrohren von
1 m Durchm. bestehen und am vorderen Ende mit einer selbsttatigen
Klappe versehen sind.

Die Bauart der Entwasserungssiele bietet nichts Besonderes; alle
Einzelheiten hierQber sind aus Abb. 23 a bis ¢ zu ersehen, die die im
Gartzer Polder liegenden gleichgebauten Siele an der Kreuzfahrt und am
Glambeck (km 7,280 bzw. 7,943 der Westoder) darstellen. Die Kosten der
Entwasserungssiele schwanken wegen der verschiedenen Ausbaugréfien
zwischen 8000 und 40 000 RM. Die Rohrsiele haben in der Regel 2500 bis
3000 RM gekostet.

b) Die den Wirtschaftsverkehr vermittelnden Bauwerke.
1. Zweck und Anordnung.
regullerung in Angriff genommen wurde, war das Tal der Oder von
Peetzlg bis Stettin eine weite Flufiniederung, die von zahlreichen, in vielen
Windungen verlaufenden breiten und schmalen Wasserziigen durchzogen
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Im Gegensatze zu den Deichliicken, di&osten verbunden.

Bevor das grofie Werk der Oderver8nderten Wirtschaftsverkehr erforderlich waren.
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wurde und fast ausschliefilich aus Wiesengeiande bestand, das zur Heu-
gewinnung genutzt wurde. Da das Talgelande nur rd. 0,30 bis 0,50 m
iiber dem GW-Wasserstand lag, wurde es nicht nur im Winter, sondern,
wie im Aufsatz | ausfiihrlich eriautert, haufig auch im Sommer iiber-
schwemmt. Deshalb und da der Untergrund im grOBten Teile des Oder-
tals, insbesondere aber auf der unteren Strecke aus Moorboden besteht,
war die Anlegung von Wirtschaftswegen und damit die Heuabfuhr auf
dem Landwege fast unmdglich, auf jeden Fali aber mit ganz erheblichen
So wurde denn auch vor der Oderregulierung das
Heu auf dem Landwege nur in den Randgebieten abgefahren, ferner in
unmittelbarer Nahe der beiden grofien, das Odertal durchguerenden
Strafienziige bel Schwedt und Greifenhagen und schliefilich in einzelnen
Teilen des oberen Gebiets, da hier bei verschiedenen Wasserlaufen die
hohen, aus Sand bestehenden Uferrehnen gute, wenn auch vielfach um-
standliche Abfuhrméglichkeiten boten. In der weitaus iiberwiegenden
Mehrheit dagegen wurde das im Odertal geerntete Heu auf dem Wasser-
wege abgefahren. Diese Abfuhr war damals insofern noch verhaitnis-
mafiig giinstig, ais durch die vielen Stromschlenken, Verbindungs- und
Vorflutgr3ben fast jedes Wiesenstuck an irgendeiner Seite an einen
Wasserzug grenzte. Die Heuabfuhr geschah entweder mit einzelnen
Kahnen oder mittels sogenannter Gespanne, bei denen zwei Kabne neben-
einander gebunden wurden, oder mittels ganzer Heuziige, bei denen
mehrere Gespanne hintereinandergekoppelt und von einem Ruderkahn
(heute haufig Motorkahn!) gezogen wurden. Das Heu wurde dann ent-
weder in der Nahe der an den Ufern liegenden Ortschaften aufgesetzt,
im Winter oder nach Bedarf mit Fuhrwerken abgeholt oder, da auch die
Bauernwirtschaften weiter entlegener Ortschaften ihren Heubedarf mangels
anderer Wiesen im Odertal deckten, sofort auf Fuhrwerke umgeschlagen
und abgefahren. Schliefilich wurde
auch noch ein Teil der Heuernte,
weil diese in der Regel grofier ais
der eigene Heubedarf der umliegen-
den Oderortschaften war, sofort
verkauft (z. B. an die Militarverwal-
tung) und dann meist von den Heu-
\Zifgr’:ﬂtgnm kahnen auf Oderschiffe umgeladen

dicht und abgefahren.
Diese seit langer Zeit geiibte
Art der Heuwerbung, die, wie man
aus dem Vorhergesagten leicht
erkennt, in vielen Failen sehr um-
standlich war und betrachtliche Kosten verursachte, wurde nun durch die
Ver3nderung der Strom- und Geiandeverhaltnlsse nach dem Piane der
Oderregulierung zum Teil erheblich umgestaltet. Durch den Bau der
Sommerdeiche wurde zunachst eine grofie Anzahl von Wasserlaufen von
den eigentlichen Stromiaufen abgeschnitten. Aufierdem wurden nicht
nur vieie kleine Wasseriaufe, sondern auch gréfiere Altarme und Schlenken
zum Unterbringen von Baggerboden zugeschiittet. Schliefilich verkrauteten
zahlreiche bis dahin befahrbare Graben durch die Abschniirung von der
Frischwasserzufuhr und landeten allmahlich an. Aus diesen Griinden
mufite vielfach an Stelle der unterbundenen Wasserabfuhr eine Neu-
ordnung der Heuabfuhr Platz grelfen. Es Ist leicht erklarlich, dafi die
Grundeigentiimer bei den Verhandlungen iiber die Ersatzmafinahmen fiir
die oben geschilderten, durch die Bauten hervorgerufenen Wirtschafts—
erschwernisse Ersatzanlagen erstrebten, die eine méglichst wirtschaftliche
Abfuhr der Heuernte ermoéglichten. Hierfiir kamen aber in erster Linie
Wegebauten fiir Landabfuhr in Frage. Der Umstand, daB bei den Neu-
bauten vielfach Sandboden aufgespiilt wurde und dafi durch die sommer-
hochwasserfreie Eindeichung eine Absenkung des meist sehr hohen
Grundwasserspiegels vorgenommen werden konnte, ermdglichte an vielen
Stellen, insbesondere in den Poldern oberhalb Greifenhagen die Anlage
derartiger Wege. So wurden zunachst samtliche Randpolder fiir Land-
abfuhr eingerichtet. Dies liefi sich leicht bewerkstelligen, da hier aufier
der Aufspulung der Sandwege nur wenige kleine Holzbriicken und Rohr-
durchlasse gebaut zu werden brauchten. Bei den fiinf grofien Mittel-
poldern der Criewener, Schwedter, Fiddichower, Gartzer und Schillers-
dorfer Polder wurde die Madglichkeit, den Wasserverkehr durch Land-
verkehr zu ersetzen, nach unten zu immer geringer, Wahrend die Um-
stellung auf Landverkehr im Criewener und Schwedter Polder ausnahms-
los und im Fiddichower Polder zum iiberwiegenden Teil stattfand, halt
sich im Gartzer Polder die Heuabfuhr auf dem Land- und Wasserwege
ungefahr die Waage, im Schillersdorfer Polder dagegen iiberwiegt heute
noch wegen der schlechten Untergrundverhaltnisse und des noch sehr

hohen Grundwasserspiegels die Wasserabfuhr.

Der Verschiedenartigkeit der vorstehend eriauterten Neuordnung der
Verkehrsregelung entsprechen auch die Baumafinahmen, die fiir den
Die Eindeichung der
Polder bedingte zunachst dort, wo der Wasserverkehr bestehen blieb,
Bauanlagen, die die Verbindung der nunmehr durch die Deiche von den
Stromiaufen abgeschlossenen Poldergewasser herstellten. So entstanden
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die bereits fruher erwahnten Kahnschieusen, die sich somit am
zahlreichsten im Schiilersdorfer Polder (14 Stiick), schon weniger im
Gartzer (4 Stiick, dazu allerdings zwei zugleich durch Heukahne zu be-
nutzende Schiffsschleusen) und Fiddichower Polder (3 Stiick) und fiber-
haupt nicht Im Schwedter und Criewener Polder befinden. Infolge der
Eindeichung der Randpolder wurden fiir die aus den Mittelpoldern
kommenden Heukahne an verschiedenen Steilen neue Umschlagstellen
an den talrandseitigen Stromufern erforderlich. Auf diese Weise ent-
standen die Ablagen.

Dort, wo insbesondere Landverkehr fiir die Heuwerbung eingerichtet
wurde, war es zunachst erforderlich, die Polder mit einem Netz von Feld-
wegen zu durchzlehen. Dies bedlngte ferner teils eine Zuschuttung oder
Verlegung von WasserlBufen, teils den Bau kleiner Dberbruckungen der
Polderwasserlaufe oder die Veriegung von Rohrdurchiassen, soweit die
Vorflut und Fischerei die Offenhaitung dieser Wasserziige erforderte.
Die Hauptschwierigkeit bei der Umstellung auf Landverkehr aber lag in
der Schaffung des Anschlusses der neugeschaffenen Wegenetze der Mittel-
polder an die allgemeinen Strafiennetze der im Odertal liegenden Ort-
schaften. Zunachst wurden daher die bereits fruher an diese StraBenziige
angeschlossenen Wegenetze der Mittelpoider, hierbei kam Insbesondere
der Schwedter Polder in Frage, erweitert. Weiterhin war Im Criewener
und Fiddichower Polder die Heuabfuhr der Polderfiachen, die zu den
westlich des Odertals liegenden Gemarkungen gehoren, uber die zahl-
reichen uber die WasserstraBe Hohensaathen—Friedrichsthal fuhrenden
Kanalbrflcken méglich. Schwieriger lagen dagegen die Verhaitnisse beim
Criewener, Schwedter und Fiddichower Polder fur die Flachen, bei denen
eine Heuabfuhr nach der Ostseite hin in Frage kam, und insbesondere
fiir den Gartzer Polder, der beiderseits durch einen breiten Strom be-
grenzt ist. In diesem Polder wurden die Werbungsschwierigkeiten fiir
die zum Gartzer Wirtschaftsgebiet gehorigen Grundstucke dadurch gelost,
daB es der Stadt Gartz nach langem Bemiihen mit Hilfe von ansehnlichen
Staatszuschiissen gelang, eine Wirtschaftsbriicke iiber die Westoder zu
errichten (s. oben Abschnltt llic), An der Oder dagegen wurde bei den
obengenannten Poldem, da hier der Bau neuer Strombriicken erhebliche
Geldmittel erfordert hatte, die in keinem Verhaitnis zu den durch die
Umstellung auf den Landverkehr erreichbaren Vorteile standen, der
AnschluB der Polderwegenetze an die Ortsstrafienzuge durch sogenannte
Wirtschaftsfahren hergestelit (folgt unter b 3).

SchlieBlich sind noch einige Ausfiihrungen iiber den Verkehr der
Fischerboote In den Poldergewassern zu machen. Oberall dort, wo die
Poldergewasser durch Kahnschieusen mit den Stromlaufen verbunden
sind, also insbesondere im Schiilersdorfer Polder, benutzen die Fischer-
boote die Kahnschieusen. Bei den iibrigen Poldem sind aber an vielen
Steilen die noch befischten Polderaltarme durch die Eindeichung vom
Strom abgeschnitten worden oder nur durch einfache Siele, die bel den Im
Sommer abgesenkten Polderwasserstanden meist geschlossen
sind, mit dem Strom verbunden. An diesen Steilen wurden
daher fur die Fischerkahne besondere Bauanlagen, die so-
genannten Kahnuberschleppen geschaffen, mit denen
die Boote iiber die Deiche gebracht werden kénnen.

Hiernach wurden durch die Oderregullerungsarbeiten
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lagert ist, hatte man, um die teuren Pfahligriindungen zu sparen und
gleichzeitig zu verhindern, daB die aus dem Moorboden aufsteigenden
betonschadlichen Sauren und Gase die Bauwerke von unten her nach-
teilig beeinflufiten, bei den zuerst erbauten drei Kahnschieusen, der bei
Marwitz und den beiden gegenGber der Stadt Greifenhagen, die Bau-
gruben dadurch hergestelit, dafi man mit geeigneten Baggern vom Strom
her die Baugrube in ausreichender GroBe bis auf den tragfahigen Sand
ausbaggerte und sie dann wieder bis 0,5 m iiber der kunftigen Bauwerk-
unterkante mit reinem, bei den Baggerarbeiten geférdertem Sandboden
verfullte. Diese Verfiillung blieb nach Schliefiung der Baugrube nach
dem Strome zu wenigstens (iber elnen Winter liegen, ehe mit Hilfe einer
Grundwassersenkung die Bauwerke ohne Pfahlrost auf die Sandschiittung
gesetzt wurden. Die Erfahrung zeigte jedoch sehr bald, dafi der eingespulte
Sand nicht die Tragfahigkeit besafi, die man von ihm erwartet hatte.

Abb. 24.

Die Bauwerke, die In den Torkammern (ungiinstigstenfalls ohne Auf-
trieb) einen Druck von nur rd. 1,0 kg/cm2 und in den Kammern einen
solchen von nur 0,35 kg/cm2 auf den Untergrund austibten, waren trotz
krSftiger Eiseneinlagen nicht ais so blegungsfeste Elsenbetonrahmen
herzustellen, dafi sie die verschiedenartige Beanspruchung aushielten;
der Beton rifi vielmehr an dem Obergang der Kammern zu den Hauptem
auseinander (Abb. 24), zumal die nach der Bruchseite zu darflber hinweg
gefuhrten Wege durch ihre Rampen noch einen besonderen Druck auf
die Binnenhaupter ausubten. Diese Beobachtung sowie Bodendruck-
versuche, die In der Baugrube der o6stlichen Schiffsschleuse der Gartzer
Querfahrt ausgefiihrt wurden und die den schliissigen Beweis lleferten,
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folgende dem Wirtschaftsverkehr dienende Bauwerke er- P-asfk.
forderlich und geschaffen: Kahnsch.leusen, ertschaftsfa.hren, 5Qanmainen ng 20m
Ablagen und Kahnflberschleppen, die noch kurz beschrieben 3¢
und beurteilt werden sollen. 1I-it FomMegerbeton tragfohiger Baugrund -6,00 rif
2. Kahnschieusen. Samtliche Kahnschieusen — im
f\§ Aufsicht €\, /.

ganzen 21 Stiick — sind im allgemeinen beziiglich ihrer Lage
nach denselben Richtlinlen erbaut worden und haben auch
mit wenigen Ausnahmen die gleichen Abmessungen erhalten.
Aus Abb. 2 ist die Lage und aus Abb, 25a bis c die Bauart
der Kahnschieusen zu ersehen. Die Bauwerke sind zum A
Schutze gegen Stromung und Eisgefahr gegen die vordere

bmnen

Detchlinle zuruckgesetzt, wobei die Einfahrt zur Verhiitung AJ‘E‘lii‘:fbe” ﬁi‘;\gfo
von Versandungen unter 70° gegen die Stromrichtung strom- sen vie Sde

abw3rts geneigt ist. Mit Ausnahme von fiinf Kahnschieusen p-

mit grOBerer (zwei mit 25 m) bzw. kleinerer (eine mit 10 m

T-Trennfuge
und zwei mit 13 m) nutzbarer Lange haben die Schleusen
ubereinstimmend folgende Abmessungen:

nutzbare Lange.... ....18,00 m
nutzbare Breite......occoveeeveiiiieeiiiiieenes 6,60 m.
Der Drempel liegt bei allen Schleusen rd. 1,20 m unter dem

Jahres-NW und rd. 1,60 m unter Sommer-MW. Um jederzeit die Tore
bedienen zu kénnen sowie ein Uberstrémen der Schleusenplattform und
eine Gefahrdung der Toraufbauten bei Hochwasser und Eisgang zu ver-
hilten, ist die Oberkante der HSupter und der KammerwSnde rd. 0,50 m
ilber HHW gelegt worden, wahrend die anschlieBenden Delchkronen nur
rd. 0,30 m iiber Entwurfshochwasser, also wesentlich nledriger liegen.

Da in den Poldem, in denen die Kahnschieusen erbaut worden sind,
der tragfahige Baugrund von einer 6 bis 8 m machtigen Moorschicht uber-

GrundriR in Héhe von NH

Abb. 25a u. b.

dafi der elngespiilte Sand nicht ohne weiteres ais tragfahiger Baugrund
angesehen werden konnte, fiihrten dazu, diese Griindungsweise mittels
Sandschiittungen nach den ersten Versuchen wieder zu verlassen. Statt
ihrer wurde uberall die Obertragung durch Pfahle angewendet, wobei
der Scbutz gegen betonschadliche Sauren und Gase durch besondere
bauliche Anordnungen erreicht werden sollte. Die 0,35 m dicken Grund-
pfahle reichen rd. 1,50 bis 2,00 m In den tragfahigen Sand (Abb. 25a bis c).

Samtliche Kahnschieusen sind in Eisenbeton ausgefiihrt worden, und
zwar sind sowohl die beiden Haupter wie auch die Kam mer ais biegungs-
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feste Halbrahmen ausgebildet. Das Gesamtgewicht des Bauwerks wird
durch zwei auf jeder Seite angeordnete Relhen Pfahle aufgenommen, die
unter und dicht vor den Wanden eingerammt sind. Zwischen den
Hauptem und der Kammer sind durchgehende 2 cm breite Trennungs-
fugen hergestellt worden, die durch in den Beton eingelassene Kupfer-
blechstrelfen abgedichtet sind. Die Betonsohlen der Haupter und der
Kammer sind im Milschungsverhaitnis 1 Teil Zement und 5 Telle Kles-
sand mit Eiseneinlagen hergestellt und haben eine Dicke von 0,95 m
bzw. 0,70 m. Sie ruhen auf einer 0,20 m dicken Abgleichschicht aus
Magerbeton im Mischungsverhaitnls 1:14. Die Grundpfahle ragen in
diese Ausgleichschicht hinein. Um ein RelBen bzw. Durchbrechen der
Ausglelchschicht wahrend der Bauausfuhrung zu verhiiten, sind die Kopfe
der beiden Inneren Pfahlreihen durch Bandeisen mitelnander verschntirt
worden. Ober der Ausgleichschicht ist zur Sicherung der Betonsohle
gegen etwa aufsteigende Moorsaure eine Lage doppelter Asphaltpappe
mit Goudronanstrich eingebracht worden, die an den Seiten bis zur
Sohlenoberkante hochgefiihrt worden ist. Die Baugrube ist durch eine
bis auf NN = 0,00 m reichende holzerne Spundwand eingefaBt, wodurch
die Betonierung der Sohle In offener Wasserhaltung crmdglicht wurde.
Hierbei hat sich das vorherlge Einbringen einer rd. 0,30 m hohen Sand-
schicht unter der Sohle ais sehr zweckmaBlg erwiesen, da hlerdurch dle
Baugrube bei der Herstellung der Sohle leicht trockengelegt werden
konnte. Die Querspundwand des AuBenhauptes ist zur Verhinderung
der Umiaufigkeit der Schleuse nach beiden Seiten um rd. 8 m veriangert
worden.

Dle Seitenwande der Kammer und der Haupter, die ebenfalls in Eisen-
beton im Mischungsveihaitnis 1:5 hergestellt wurden, sind senkrecht
hochgefiihrt; dle Kammerwande haben auf der Schleusensohle eine Eck-
verst3rkung erhalten. Die vorspringenden und dem AnstoBen ausgesetzten
Ecken der Schleuseneinfahrten und Wendenischen sowie die Kanten der
Dammbalkenfalze sind durch gekriimmte Eisenbleche oder WIinkeleisen
gegen Beschadigungen geschiitzt. Die Riickseiten der Wande sind mit
einem doppelten Asphaltanstrich versehen worden. Dle tiber Wasser
liegenden Fiachen und die Plattform haben des besseren Aussehens und
der gréBeren Haltbarkeit halber eine 5 cm dicke Schicht aus Vorsatzbeton
im Mischungsverhaitnis 1 Teil Zement, 2 Teile Granitgrus, 1 Teil Sand
erhalten, die gestockt worden ist.

Ais Verschlusse haben die Kahnschleusen eiserne Stemmtore erhalten,
dle ais Pfostentore mit gerader Blechhaut ausgebildet sind. Rahmen und
Pfosten bestehen aus 122, Vcrsteifungsrlegel und Strebe aus C10. Die
Torrahmen reichen bis uber HHW, so daB dle Halslager in jedem Falle
hochwasserfrel liegen; die Blechhaut ist rd. 0,10 m iiber Deichkrone —
das ist rd. 0,40 m iiber EH W — gefiihrt, um ein Oberstiirzen des Wassers
iiber dle Tore zu verhiiten, bevor der Polder mit Wasser gefullt ist.
Hals- und Spurlager sind aus StahlguB hergestellt und ebenso wie dle
in Hohe der Riegel angebrachten Stiitzknaggen in allgemein iiblicher
Weise angeordnet und verankert. Die Tore werden durch eine 4 m lange,
von einem Zahnrad getriebene Zahnstange bewegt. Das Zahnrad sitzt
auf einer senkrecht auf der Schleusenplattform stehenden Welle, die ein
von einer waagerechten Handkurbel getriebenes Kegelrad dreht.

Zum Filllen und Entleeren der Kammer hat jedes Tor ein einfaches
Schutz von 0,60 X 1,10 m Flache erhalten, das durch eine Zahnstange
mit einfachem Zahnradvorgelege angetrieben wird. Ein Blechgehause
schiitzt die Zahnrader gegen Verschmutzen. Der iiber die Tore gefuhrte
Holzsteg ist 11 m breit. Um ein beguemes und ungefahrliches Benutzen
der Laufstege zu gestatten, sind die Handkurbeln der Schutzantriebe so
ausgebildet, daB ihr Handgriff im unbenutzten Zustande umgeklappt
werden Kkann.

Da dle Schleusen, wie bereits erwahnt, auch zum Einlassen von
dungendem Hochwasser im Winter herangezogen werden, werden sie vor
Eintritt des Winters geoffnet und festgelegt. Besonders bemerkenswert
ist aber, daB sie auch Im Sommer zur Niedrigwasserentwasserung der
Polder dienen. Falls namlich im Sommer der Auflenwasserstand unter
den Polderwasserstand absinkt, geniigt bereits ein Uberdruck von 2 cm,
um das selbsttatige Offnen der Tore zu bewirken, sobald nur die Sperr-
klinken der Handkurbeln der Bewegungsvorrichtungen gelést oder noch
besser dle Zahnstangen ganz ausgeschaltet werden. Umlegbare Aufhalter
verhuten das vollige Zuriickschlagen der Tore in die Tornischen und be-
wirken, daB das steigende AuBenwasser hinter die Tore fassen kann und
sie wiederum zu schliefien vermag.

Im iibrigen sind die Kahnschleusen mit den ublichen Stelgeleitem,
Haltekreuzen und Treppen versehen. Zur Trockenlegung haben sie Damm-
balkenfalze fiir einfache holzerne Dammbalken erhalten. Die B6schungen
der Zufahrtgraben, die eine Sohlenbreite von 12 m haben, sind auf
rd. 10 m Lange mit einer 0,30 m hohen Steinschiittung auf 0,50 m dicken
Packwerkmatten befestigt. In den Zufahrtgraben sind zum Schutze der
Kahne bei der Einfahrt teilweise einzelne Leitpfahle oder auch Leitwerke,
bestehend aus Pfahlen mit einfacher Verholmung, ausgefiihrt worden.
Bei manchen Kahnschleusen ist zur Oberfiihrung eines binnendeichs
liegenden Abfuhrweges eine feste Oberbriickung aus Eisenbeton vor-
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handen, dle auf besonderen Pfeilern iiber das Unterhaupt gefiihrt wird
und deren Unterkante rd. 1,8 m iiber der Plattform liegt.

Die Kahnschleuse Marwitz ist ais erste bereits im Jahre 1910 erbaut
worden; der gréBte Teil der iibrigen (14 Stiick) wurde In den Jahren 1912
bis 1917 (im Jahre 1913 allein 5 und 1914 sogar 6 Stiick) errichtet. Der
Rest (6 Stiick) erstand in den Jahren 1925 und 1926. Die Betonlerungs-
arbeiten sowie dle Lieferung und der Elnbau der VerschluBvorrichtungen
sind nach vorherlger Ausschreibung Unternehmern fibertragen worden.
Zwecks Erzielung moglichst niedrilger Einheitspreise wurden in der Regel
jedesmal die Arbeiten fur mehrere Kahnschleusen zusammen aus-
geschrieben. Die Erd-, Ramm- und Wasserhaltungsarbeiten sowie die
Nebenarbeiten wie die Ausfuhrung und Sicherung der Sohle und der
Bo6schungen der Zufahrtgraben, die Befestigung der AnschluBkegel u. dgl.
wurden meist im Eigenbetrlebe ausgefiihrt. Die Ausfuhrungskosten der
einzelnen Kahnschleusen haben im Durchschniltt rd. 90 000 RM je Bau-
werk betragen.

3. Wirtschaftsfahren. Auf der an den Crlewener,
Fiddichower und Gartzer Polder angrenzenden Oderstrecke sind zur Zeit
elf Fahren in Betrieb, die zum Teil im Privatbesitz, zum groBten Teil
aber im Besltz der 6ffentlichen Hand (Gemeinden, Deichverb3nde, Wasser-
bau- oder Dom3nenverwaltung) stehen. Alle Fahren sind reine Wirt-
schaftsfahren und nicht fur den allgemeinen 6&ffentlichen Verkehr bestimmt.
Sie verkehren daher auch nur im Sommer zur Zeit der Heuernte. Die
drei am weitesten stromauf liegenden Fahren — bel Peetzig, Raduhn und
Niedersaathen — werden ais Gierfahien betrieben, da auf dieser Flufi-
strecke noch eine zum Betriebe von Gierfahren erforderliche Strom-
geschwindigkeit vorhanden ist. Dle iibrigen Fahren dagegen sind Seil-
fahren, von denen drei — zwei bel Nipperwlesc und eine bei Fiddichow —
durch eine Motorwinde und fiinf — zwei bei Fiddichow, zwei bei Marien-
hof und eine bei Marwitz-Brusenfelde — von Hand angetrieben werden.
Die GréBe der einzelnen Fahren richtet sich nach dem von ihnen zu be-
waltlgenden Verkehr, der an manchen Stellen ganz erheblich ist, da die
Heuernte von den Witterungsverhaltnissen abhangig ist und unter Um-
standen in wenigen Tagen eingebracht werden muB. Bei den gr6Beren Fahr-
prahmen kénnen bel einer Uberfahrt vier, bei den kleineren héchstens
drei vollbeladene Heuwagen mltgenommen werden. Die groBen Motor-
fahren kénnen, bel einer durchschnittlichen Anzahl von 2'/2 Oberfahrten
in der Stunde, in 12 Std. im ganzen also 12 X 2V2X 4 = 120 Heuwagen
iibersetzen; das sind bel Im Durchschnitt 25 Ztr. Heu je Wagen rd. 3000 Ztr.
Heu je Tag. Rechnet man mit einem durchschnittlichen Heuertrag von
20 Ztr./Morgen bei der Fruhjahrs- und von 10 Ztr./Morgen bei der Herbst-
heuernte, so laBt sich also beim ersten Schnitt der Heuertrag von
150 Morgen und beim zweiten Schnitt von 300 Morgen an einem Tage
iiber die Fahre abfahren. Man erkennt aus diesen Zahlen, daB die
Leistungsfahigkeit der Fahren doch recht beachtlich ist, und daB es daher
auch durchaus richtig und gerechtfertigt war, den Wunschen vieler Land-
wirte, feste Brucken iiber die Oder lediglich fiir den Wirtschaftsverkehr
zu bauen, entgegenzutreten. Ein weiterer gegen dle Einrichtung von
Fahren gemachter Einwand, daB diese namlich hindernd und stérend fur
den durchgehenden Schiffsverkehr selen, ist ebenfalls unbegrundet; denn
es hat sich bel dem jetzt schon jahrelangen Betrieb der Wirtschaftsfahren
noch kelne Verkehrsstérung und vor allem noch keln Unfall feststellen
lassen, obgleich doch zur Heuernte bei Fiddichow auf einer Strecke von
rd. 2 km allein fiinf Fahren in Betrieb sind. Voraussetzung fiir einen
ordnungsmaBigen Verkehr ist allerdings, daB dle Fahre nur von einem
erfahrenen und gewissenhaften Fahrmann (keinesfalls Selbstbedlenung!)
gefiihrt wird, und daB der Fahrbetrieb sich nach dem Schiffsverkehr richtet.

Bautechnisch bieten die Fahrprahme nichts Besonderes. Abgesehen
von den verschiedenen Antrlebvorrichtungen unterscheiden sich die ein-
zelnen Schiffskérper im wesentlichen nur dadurch, daB sie bel den groBen
Fahren ganz aus Stahl bestehen, wahrend die kleineren Fahren nur einen
Schiffsboden aus Kiefernholz haben. Es moége daher eine kurze Be-
schreibung einer der groBen Fahren, der Motorfahre Fiddichow-Nord, ge-

niigen. Der Fahrprahm hat folgende Abmessungen:
LanNge e 16,00 m
Breite auf Spant......iinn. 6,50 m

Seitenhdhe...coooeeeeiiiiiiieeeee 1,05 m.
Dle gréBte Nutzlast betragt 16t (vier beladene Heuwagen und neun
Personen), die gréBte Fahrgeschwindigkelt bel dieser Héchstlast rd. 0,9
bis 1 m/sek. Dle AuBenhaut des stahlernen Fahrprahms hat eine Wand-
dicke von 6 mm, die Spantentfernung betragt durchweg 0,46 m. Vqrn
und hinten ist der Boden des Schilfskérpers um rd. 0,40 m hochgezogen.
Die eigentliche Fahrbahn besteht aus kleineren Bohlen von 8 cm Dicke,
dle auf sieben Kiefernholzbalken von 120 X 100 mm verlegt sind. Zum
Auffahren der Fuhrwerke auf die Fahre dienen auf beiden Seiten 1,10 m
lange Anfahrklappen aus 6 cm dicken kiefemen Bohlen. Fur dle Auf-
stellung der Fahrwinde nebst Motor ist an einer Seite des Prahms In
Hohe der Reeling eine Plattform angebracht, die gegen dle Bordwand
durch kraftige Konsole abgestutzt ist. Die Motorstarke betragt 16 PS.
Das in der Ruhelage auf der FluBsohle liegende Fahrseil besteht aus
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einem 20 mm dlcken Drahtseil und ist auf beiden Ufern an besonderen
Betonklotzen verankert.

SchlieBlich mégen noch einige Ausfiihrungen iiber die Ausbildung
der Fahranlegestellen, der sogenannten Fahrhafen, Platz finden, da die
hiermlt gemachten Erfahrungen sehr lehrreich sind. Bei der Anlage der
Fahrhafen war man grundsatzlich bestrebt, diese moéglichst um mindestens
eine volle Prahmiange in das Ufer einzuschneiden. Wo dies zum Teil
wegen des beschrankten Uferraums nicht moglich war, wurde der Ein-
schnitt auf jeden Fali auf einer Seite ausgefuhrt, damit der Fahrprahm in
in der Ruhezeit vollkommen geschiitzt daltegt. Die seitlichen Béschungen
der Fahrhafen haben eine Nelgung von 1:2, und zwar derart, dafi die
Fahrprahme in ihrer tiefsten Lage noch einen beiderseitigen Spielraum
von 1 m an den Béschungen haben. Die Fahrhafensohle liegt bei GW
rd. 0,30 bis 0,50 m unter Prahmunterkante. Vor Kopf schliefit sich an
die dort ebenfalls vorhandene B6schung 1:2 die gepfiasterte Anfahrrampe
mit einer Neigung von 1:10 bis 1:12 an. Um den Fahrbetrleb auch
bei Entwurfshochwasser noch zu ermoglichen, ist die gepfiasterte Rampe
bis zu dieser Héhe in der vollen Breite des Fahrprahms durchgefuhrt
und verjiingt sich erst oberhalb auf die normale Wegebreite. Verkehrs-
technisch hat sich die geschilderte Ausbildung der Fahrhafen gut bewahrt;
nicht bewahrt dagegen hat sich die Lage der Fahrhafen im Einschnitt
des Ufers. Da die Oder gerade auf der Strecke, auf der die Fahren
liegen, in den Stauberelch des Haffs tritt, finden hier alljahrlich starke
Sandablagerungen statt, so daB die flachen Fahrhafen sehr leicht ver-
sanden. Diese Versandung wird noch dadurch geférdert, daB bei Uber-
flutung der Vorlander gleichfalls sehr viel Boden vom Vorland in die
Hafen gelangt. So waren die meisten Fahrhafen alle paar Jahre véllig
versandet und muBten mit erheblichen Kosten schon mehrmals wieder
ausgebaggert werden. Bei der domanenfiskaiischen Fahre Marienhof war
die Versandung sogar derart stark, dafi der Fahrbetrieb voriibergebend
eingestellt werden muBte. Noch ein weiterer Nachteil hat sich bei den
eingeschnittenen Fahrhafen gezeigt. Da die Versandung am uferseitigen
Ende stets am schnellsten eintrat, ist es bei verschiedenen Fahren o6lter
vorgekommen, daB die Im Fahrhafen in Ruhe liegende Fahre bei fallendem
Wasserstand an diesem Ende aufsetzte und dadurch am vorderen Ende
ins Wasser tauchte. Bei wieder ansteigendem Wasser lief dann der Fahr-
prahm voll Wasser und sank, wodurch betrachtliche Hebekosten entstanden.

Langsschnitt durch die Schippbahn
auBen

Abb. 26 a.

Ansicht des Windebockes

Ouerschnitt durch die Schippbahn
L 50-50-5 i
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Abb. 26b.

Hilfe kam in diesen Failen meist zu spat, da wegen des vorberrschenden
EInflusses des Windstaues das Fallen und Steigen des Wassers oft
in wenigen Stunden und dann womoéglich noch bei Nacht auftrat.
Der erhoffte Vortetl einer geschiitzten Lage des Fahrprahms im ein-
geschnlttenen Hafen steht also in keinem Verhaltnis zu den geschilderten
Nachteilen dieser Lage. Es ist daher schon besser, bei den Fahrhafen
nur die Rampe ins Ufer einzuschneiden und die Fahre In das gentigend
tiefe FluBprofil zu legen und zwischen vler Rammpfahlen so festzumachen,
daB sie den wechselnden Wasserstanden folgen kann. Die Pfahle miissen
allerdings so stark ausgebildet sein, dafi sie im Winter, wo die Fahren
selbst in der Regel in Schutzhafen liegen, dem Eisgang standhalten kénnen.
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Die Kosten der Motorfahren einschlieBHch Fahrhafen, Wegerampen
und -anschliisse haben je Stiick rd. 25000 RM, der Handfahren rd. 15000 RM
betragen, wovon rd. 17000 RM bzw. 9000 RM auf die Fahrprahme nebst
Ausriistung entfallen.

4. Sonstige Bauanlagen.
Tell dieses Abschnitts bereits erwahnt, die Kahniiberschleppen und Ab-
lagen dem Wirtschaftsverkehr in und mit den Poldern. Diese kleineren
Bauanlagen diirfen daher in diesem Zusammenhang hicht vergessen
werden. Die durch die Oderregulierung geschaffenen Kahniiberschleppen
sind, abgesehen von unwesentlichen Abweichungen, alle nach dem gleichen
Entwurf ausgebildet worden (Abb. 26a u. b). Zu einer Kahniiberschleppe ge-
héren die Rollenbahn, der Windebock mit Antriebvorrichtung und Kette
sowie erforderlichenfalls die beiderseitigen Zufahrtgraben. Die Rollen-
bahn, iiber die die Kahne gleiten, besteht aus einer fortlaufenden Reihe
von 1m langen eichenen Rollen von 15cm Durchm., die in Abstanden
von 1,50 m mittels gufieiserner Lagerkérper auf kiefernen 18/22 bis 20/25 cm
berriessenen, im Boden eingelassenen Langsschwellen beweglich an-
gebracht sind. Bei verschiedenen Kahniiberschleppen ruhen die Langs-
schwellen noch auf besonderen ebenso starken kiefernen Querschwellen.
Die Rollenbahn ist in ihrer gesamten Lange in einem 3,50 m breiten
und 20 cm tiefen Ziegelschotter- und Schlackenbett verlegt. Das Auf-
zlehen der Kahne iiber die Rollenbahn auf der einen Béschungsseite bis
zur Deichkrone und ihr Herablassen auf der anderen Seite geschieht
durch den auf der Deichkrone stehenden Windebock. Der aus Winkel-
profilen zusammengesetzte Windebock ist so weit gebaut, dafi bis 2 m
breite Kahne unter ihm hindurchgezogen werden kénnen. Zum Aufziehen
der Kahne dient eine Kettenwinde und Handkurbel. Beim Herablassen
der Kahne wird die mit einem verschiebbaren Kammrad versehene Kurbel
ausgeklinkt und die Kette mittels einer Bandbremse langsam von der
Winde abgelassen. Die Kosten einer fertig eingebauten Kahniiberschleppe
ausschlieBlich der etwa erforderlichen Zufahrtgraben haben rd. 5000-RM
betragen. Wenn auch die Kahniiberschleppen sich in ihrer einfachen
Handhabung durchaus bewahrt haben, so sind sie doch eigentumlicher-
weise verhaitnismaBlg wenig benutzt worden. Dies mag einerseits wohl
daran liegen, daB die Fischer doch, wo es eben geht, einen klelnen Um-
weg machen, um ihre Kahne auf dem Wasserwege In den Polder bringen
zu kénnen, anderseits aber auch wohl daran, dafi vielfach die Fischerei
in den abgeschnittenen Gewassern nicht mehr so lohnend wie friiher ist
oder die Gewasser stark verlandet sind und somit die Voraussetzungen
fiir die Benutzung der Kahniiberschleppen hinfallig geworden sind.

Die von der Bauverwaltung errichteten neuen Ablagen, an denen
das auf Kahnen aus den Mittelpoldern herangefahrene Heu auf Land-
fuhrwerke umgeschlagen wird und die auBerdem ais Liegehafen fiir die
Heukahne dienen, liegen vorwiegend am Marwitzer Durchstich, da nach
dem Bau dieses Durchstiches die bisherigen Ablagen durch Zuschiittung
der Wasserlaufe, an denen sie lagen, nicht mehr benutzbar waren. Die
Ablagen sind nach zwei
verschiedenen Grundrissen
ausgebaut worden. Zu-
nachst sind bei Marwitz und
Buddenbrock vom neuen
Durchstich abzweigende
stromauf gerichtete Alt-
arme zu Ablagen ausgebaut
worden. Fiir die Ablagen
bei Pakulent und oberhalb
Greifenhagen dagegen sind,
da hier alte Wasserlaufe
nicht vorhanden waren, be-
sondere Stichkanale senk-
recht zum Strom aus-
gebaggert worden (Abb, 27).

Die Hafenbecken wurden im allgemeinen so
bemessen, dafi ein beladener Gespannkahn —
zwei nebenelnander gekoppelte beladene Heu-
kahne — von rd. 6 m Breite am Ufer Idschen
und ein glelch breiter beladener Gespannkahn
mit relchlichem Spielraum noch vorbelfahren
kann. Die Lange der Hafenbecken richtete
sich je nach der Zahl der an der Ablage léscbenden Kahne In der
Weise, dafi die Halfte der zu Gespannen zusammengekoppelten
Kahne gleichzeitig am Ufer liegen und léschen kann. Die Sohlen der
Hafenbecken liegen mindestens 1,20 m unter JNW, damit ein Loschen
bei Niedrigwasser noch moéglich ist. Die Ladestrafien sind zum Teil
beiderseits, zum Teil einseitig zum Hafen angelegt. Sie sind rd. 7 bis
10 m breit, zum Teil befestigt und mit den erforderlichen Wendeplatzen
versehen. Die Ablagen und die Anschlufiwege vor den Deichen sind
bei dem stromauf eingeschnittenen Hafenbecken so weit aufgehdéht, daB
sie noch bei EHW trocken bleiben und somit auch bel diesem Wasser-
stande noch ein Umschlag stattfinden kann. Zu den Ablagen gehéren

Oder (Marwitzer Durchstichy— -

Abb. 27.

SchlieBlich dienen noch, wie im erstel
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auch die meist 1:25 steigenden Deichrampen zum Anschlufi der Ablagen
an die Abfuhrwege. Die Ufer an den Ladestellen sind 1:2 geboscht
und unter Wasser durch Spreutlage, iiber Wasser durch Kopfrasen und
Rasensoden gesichert. Die iibrigen Ufer sind 1:3 geboscht und un-
befestigt. Die Deiche sind um die Ablagen herumgefiihrt, springen also
dem Platzbedarf der Ablagen entsprechend zuriick. Bel den stromauf
eingeschnittenen Hafenbecken Ist auf der Vorlandzunge zwischen Strom
und Becken ein Fiiigeldeich errichtet, der fast bis zur Spitze der Zunge
reicht. Wahrend sich die durch den Ausbau der Altarme entstandenen
Ablagen, da sie durch den vorerw3hnten Fiiigeldeich gegen Hochwasser
und Sandeintreibungen geschutzt sind, gut bewahrt haben, hat man bei

Die Yerbesserung der Yorflut in der unteren Oder. Ill
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den senkrecht eingeschnittenen Liegebecken dieselben schlechten Er-
fahrungen gemacht wie bei den eingeschnittenen Fahrhafen. Da die
Liegebecken zum gréfiten Tell vor dem Deich im Vorland liegen, lagert
namlich das iiber sie hinweggehende Hochwasser jedesmal grofie Sand-
massen in den Becken ab, so dafi sie sehr bald versanden und nicht
mehr benutzbar sind, wenn sie nicht Immer wleder ausgebaggert werden.
Hierdurch sind die Unterhaltungskosten dieser Ablagen im Verhaltnis zu
der Unterhaltungslast bei den durch Fiiigeldeich geschiitzten Ablagen
recht hoch. Abgesehen von diesem Mifistande haben sich die Ablagen
In verkehrstechnischer Hinsicht gut bewahrt. Die Kosten der einzelnen
Anlagen schwanken zwischen 5000 und 10000 RM.

Erddruckmessungen bei mechanisch verdichteter Hinterfiillung von Stiitzkorpern

Alle Rcchte vorbehalten.

Von Paul Muller,

Bewegungen von Wideriagern und Fliigeln von Brucken mit mechanisch
verdichteter Hinterfiillung sind haufig beobachtet worden. Entwurfs-
fehler scheiden ais Begrundung aus. Die Ursache kann nur in der Aus-
wlrkung der mechanischen Verdichtung der Hinterfiillung gesucht werden.
Um diese Annahme zu erharten, und um zahlenmafiige Unterlagen iiber
die Druckerh¢ihung gegeniiber normalem Erddruck zu erhalten, wurden
an mehreren Bauwerken der Reichsautobahnen die tatsachlich auftretenden
Krafte gemessen.

Abb. 1. Elektro-akustische Erddruckmefidose.

Ansicht

unter Anwendung des elektro-akustischen Verfahrens Dr. Schafer.

Dusseldorf, Briickendezernent der Obersten Bauleitung Essen der Reichsautobahnen.

durch Verbrelterung des Dammfufies erhalten. Mafinahmen zur ent-
sprechenden Verstarkung der die Dammkoérper senkrecht begrenzenden
Kunstbauten sind allgemein noch nicht iiblich, wofflr der Mangel an gc-
nauer Kenntnis der wirklich vorhandenen Krafte die Ursache sein mag.

Die Messungen erstreckten sich auf die schlebenden Krafte des ab-
gleitenden Erdkeils senkrecht zur Wandfiache und die Reibungskrafte
zwischen Wand und Erdreich. Die Durchfiihrung der Messung ergab
weiterhin die Notwendlgkeit, die Bewegungen der Bauwerke in Abhangig-
keit von den gemessenen Drflcken besonders zu beachten.

I. Die Mefleinrichtung.

Im Handel erhaltliche Mefieinrichtungen wurden zum Tell durch Zu-
satzeinrichtungen fur die vorliegenden Aufgaben geeignet gemacht, zum
Teii wurden sie ais Kernstiick in Geraten verwendet, die von der OBR
Essen entworfen wurden.

Zum Messen der Normalkrafte wurden Erddruckmefidosen ver-
wendet. Bei der Auswahl der verschiedenen im Handel erhaltlichen
Typen erschienen zunachst alle auf elektrischer Kontaktwirkung beruhenden
Systeme ungeeignet. Bei der erstmaligen Ablesung des Erddrucks er-
fordert die LOsung des Kontaktes ein Abheben der den Erddruck auf-
nehmenden Platte und damit ein Verdrangen der Erde. Es wird nicht
der ruhende Erddruck gemessen, sondern der Erdwiderstand, also ein zu
gréfier Wert. Spatere Mefiergebnisse werden dagegen zu kleln, da der
Hinterfullungsboden im allgemelnen nicht elastisch genug Ist, der rilck-
lauflgen Bewegung der Mefiplatte zu folgen. Ebenso erschienen die auf
Kondensatorwirkung beruhenden Mefidosen fiir die vorliegende Aufgabe
nicht geeignet. Abgesehen von ihrer klelneren Druckflache von nur
200 cm2 arbeiten sie durch Messung von Kapazitat und sind somlt allen

' Schnitt C-F
Schnitt C-D Kabel zum
tmpfanger

Fiilung mit
Monet

Schnitt A-B

Aus den Erfahrungen mit fruheren Ausfiihrungen kann namlich nicht
geschlossen werden, wie grofi der Einflufi solcher Verdichtungsmafinahmen
auf stiltzmauerartige Kunstbauten ist. Auch durch jahrelangen Verkehr
sind besonders hohe Verdichtungsgrade im allgemelnen nur bis In geringe
Tiefe unter der Dammkrone entstanden. In diesem Bereich haben sie
allerdings oft seilliche Schflbe erzeugt, die die rechnerisch ermittelten
Werte offensichtlich iibertrafen und z. B. an Stirnmauern von Brucken
zu Schaden fiihrten.

Die DammkOrper der RAB selbst haben gegeniiber dem starkeren
Bestreben ihrer Massen nach seitlicher Ausbreltung bereits eine Sicherung

Abb. 2. Einrichtung zum Messen
der Reibungskrafte.

hierauf einwirkenden Stérungseinfliissen ausgesetzt.
Fiir die Verwendung an abgelegenen Baustellen Ist
noch von Nachtell, dafi sie Netzanschlufi und unter
Umstanden UmformgerSte erfordern.

Die fiir die Messungen yerwendeten elektro-akustlsch arbeitenden
Dosen nach Dr. Schafer sind von der Bauart Maihak, Hamburg.
Aus Abb. 1 ist ihre Konstruktion ersichtlich, Die den Erddruck auf-
nehmende Platte P hat 316 mm Durchm. und somit 786 cm2 Druck-
flache; ihre gréfite Durchbiegung betragt in der Mitte rd. 0,05 mm, am
Rande 0,08 mm. Der aufgebrachte Druck wird ais Elnzellast auf einen
Stahlbalken B iibertragen, durch dessen Durchbiegung eine Stahlsaite S
gespannt wird. Magnete setzen die Stahlsaite in Schwingung, deren
Freguenz einen Mafistab fiir die jeweilige Spannung gibt und auf dem
Wege iiber ein Empfangsgerat mit Verst3rkersatz abgehOrt werden kann.
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Die GrOfie der Spannung wird bestimmt durch Vergleich mit der Freauenz
einer geelchten Stahlsaite im Empfanger. 1 Tongrad der Skala kann
noch genau abgehért werden und bedeutet 0,002 44 bis 0,004 90 kg/cm2
Druck auf der Dose, entsprechend dem MeBbereich der Apparate, der
bis 1,0 bzw. 1,5 kg/cm2 betragt.

I! h-——————- no——— ———— —1{
> M————————— h
Abb. 3. McBstab an der Reibungsplatte mit elektro-akustischem
Dehnungsmesser.

Um zu verhindern, daB die Druckplatte P bei Beanspruchung durch
Relbungskrafte aus der mittigen Lage gegenuber dem MeBbalken B
verschoben werden kann, bedurfte die Dose Bauart Maihak einer ent-
sprechenden Verbesserung. Die liefernde Firma wurde dieser Forderung, die
ihr von der OBR Essen gestellt worden war, dadurch gerecht, daB sie die
MeBdose in ihrer vorhandenen Form in einen kraftlgen Leichtmetalltopf T
setzte und die Druckplatte P durch sechs Kugeilager gegen den Innen-
rand des Topfes abstutzte.

Zum Messen der Relbungskrafte wurde eine MeBeinrichtung von
der OBR Essen entworfen und nach deren Angaben von der Apparate-
bauanstalt Joachim in Hagen gebaut. Die Konstruktlon ist aus Abb. 2
ersichtlich. Sie besteht aus einer in die Ebene der Stfltzmauer ein-
gefiigten Reibungsplatte, die auf vler Pendel zur Aufnahme der normal
auf die Platte wirkenden Krafte gestiitzt ist, so dafi sie in ihrer Ebene
kleine Bewegungen In lotrechter Richtung ausfiihren kann. Die Platte
ist an ihrer Riickselte an einem Mefistab aufgehangt, dessen Zug-
beanspruchung auf dem Wege iiber seine Dehnung gemessen wird, wenn
auf die Platte Relbungskrafte wirken. Diese Messung geschieht durch
Dehnungsmesser, die auf den MeBstaben befestlgt werden und nach dem-
selben System von Dr. Schafer elektro-akustisch arbeiten wie die MeB-
dosen Bauart Maihak (Abb. 3). Das Empfangsgerat fur die Dosen kann
daher fiir die Dehnungsmesser mit verwendet werden.

Die bei den nachstehend beschriebenen Messungen verwendeten
Relbungsplatten hatten 0,31 m2 Flache; die in Abb. 2 gezeigte Platte
gehért zu einer gréBeren Ausfiihrung von 0,74 m Breite und 0,66 m Héhe,
also mit 0,5 m2 Flache. Die Reibungsplatten sind durch kleine c-Eiscn
verstarkt, die gleichzeitig ais Morteltrager dienen. Reibungsplalte und
umgebende Wandfiachen besaflen den gleichen Rauhigkeitsgrad. Die
Reibungsplatte hangt an dcm McBstab in einem Kardangelenk, um ein
Verblegen des Stabes auszuschlieBen. In glelcher Welse ist der Mefi-
stab an dem ihn tragenden Rahmen befestigt. Die Dehnung des MeB-
stabes betragt bei 1000 kg Belastung nur 0,035 mm bei der gréfieren
MeBplatte und 0,045 mm bel der kleineren. Durch paarwelses Anbringen
von Dehnungsmessern auf einem Mefistab wird eine Ausgleichméglich-
kelt bei etwalgen Blegungen und eine Kontrolle hleriiber erhalten.

Il. Anordnung der MeBeinrichtung.

Die MeBgerate wurden an den Bauwerken grundsatzllch paarweise
angeordnet, um Parallelmessungen zu erhalten. Die den Druck auf-
nehmenden Fiachen der Gerate wurden bfindig mit der Riickwand der
Bauwerke verlegt. Wo dies bei fertlgen Bauwerken nicht méglich war,
wurde eine Vormauerung geschaffen zur Erzielung einer bflndlg liegenden
Ebene, die die MeBgerate allseltlg 50 cm breit umgab.

Die H6he der Oberschiittungen wurde jeweils bis zur Mitte der Dosen
und MeBplatten gemessen. Widerlager und FIOgel waren durch Gips-
pflaster verbunden, um gegenseitige Bewegungen feststellen zu kénnen.

Durch den Bodenkundler der OBR Essen wurde die Hinterfiillung
laufend durch Entnahme von Bodenproben untersucht, um die Boden-
kennwerte und die durch die Stampfung erreichte Dichte festzustellen.

Erddruckmessungen bei mechanisch verdichteter Hinterfiillung von Stfltzkérpern

pachschrirt f. Q ces. BauinEcnicurwescr.

I1l. Beurteilung der Messungen.

Die gemessenen Erddrucke verlaufen nicht immer gleichmafiig. Es
sind Abweichungen und Streuungen vorhanden, die durch Unglelchmafilg-
keiten sowohl beim Einkippen ais auch beim Stampfen oder auch durch
schwankenden Feuchtigkeitsgehalt der Erdmassen yerursacht sein kénnen.

Abb. 4. Bauwerk in km 94,0.
Anordnung der Mefidosen
und Reibungsplatten.

Unter diesen Umstanden hat sich die
paarweise Anordnung der Dosen be-
sonders bewahrt. Die hierdurch ermég-
lichte standige Kontrolle iiber das eln-
wandfreie Arbeiten der Dosen war vor
allem dann von Nutzen, wenn bei un-
erwarteten und unerklarlich erschelnen-
den Einzelmessungen Zwelfel an deren
Richtigkelt auftraten. AuBerdem lleferte
die Doppelmessung Mittelwerte, wenn
die gemessenen Werte voneinander abweichen. Die Mefiergebnisse be-
nachbarter Dosen weichen haufig um einen konstanten Wert voneinander
ab, verlaufen aber im iibrigen ganz gleichmafiig. Es mufi sich demnach
hlerbei um eine Verschledenhelt der Anfangsspannungen handclin, die den
Dosen schon zu Beginn ihrer Hinterfiillung durch die sich unmittelbar vor
ihnen abspielende Stampftatigkeit oder durch andere Einflusse aufgedriickt
wird und bei fortschreitender Uberschiittung nicht mehr verschwindet.

Abb. 5. Lichtbild der MeBeinrichtung.

IV. Auswertung der Messungen.

Die Auswertung geschah gruppenweise in der Art, daB die MeB-
ergebnisse von den in glelcher Héhenlage vorhandenen Dosen, mindestens
also von zwei unmittelbar benachbarten zusammengezogen wurden.
Diese Messungen sind alsdann nach der Methode der kleinsten Quadrate
(i'u = 0; .Ti/2= min) ausgeglichen. Die hierdurch gefundene Kurve
kennzeichnet den tatsachlichen von Beobachtungsfchlern und sonstlgen
stérenden Einflussen freien Erddruckverlauf.
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V. Mefiergebnisse.

a) Messungen am Bauwerk in km 94,0 der Strecke Ruhr-
gebiet—Hannover (Uberfiihrung der Strafie Hamm—Freiske).

Widerlager und Flugel sind auf Rammpfahlen 34/34 cm mit je 30t
Héchstbelastung gegriindet. Die vorderen Pfahle stehen in Neigung 3,5 :1.
Nach dem Hinterfulien des noérdlichen Widerlagers neigten sich dessen
Flugel nach aufien. Die Bewegung betrug an der Krone etwa 1cm. Die
Fliigel des siidlichen Widerlagers wurden daraufhin durch einen Anker
miteinander verbunden, so dafi ein besonders starres Verhalten dieser
Bauwerkteile zu erwarten war und somit die Bedingungen fiir die Vor-
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waren 52 cm hoch und 62 cm breit. Die Gerate an der senkrechten
Flilgelwand wurden in ein Stahlgerust eingebaut, das aus 2C24 bestand
und eine besondere sichere Lagerung der Mefiapparatur gewahrleisten
sollte. Nach vorn wurde das Stahlgeriist durch 10 mm dicke Eisenplatten
abgedeckt (Abb.5). Den Mefidosen waren Riffelbleche vorgeschraubt, um
ahnliche Rauhigkeit wie am Bauwerk zu erreichen; die Reibungsplatten
waren mit einem entsprechenden Mdrtel versehen, ebenso die umgeben-
den Ziegelmauern.

Der anschliefiende Dammkérper war bereits einige Monate vor
dem Hinterfulien der Widerlager fertiggesteilt worden. Der Unter-

nahme von Messungen giinstlg waren. Die Flugel haben 4,40 m 1 Abstand, grund bestand aus Mergelboden von grofler Dichte. Das zwlschen
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Es wurde in Lagen von 25 cm eingebracht und mit einer Explosivramme von
90 kg Gewicht bei 6 bis 8 cm SchrittlSnge gestampft. Die mit der Stampfung
erreichte Dichte wurde vom Bodenkundler gepruft. In der Bodenpriif-
stelle der OBR Essen wurden folgende Bodenkennwerte festgestellt:

Raumgewlcht y= 1,69 t/m3
Bdéschungswinkel j = 34° fur trockenen Sand,
W &= 45° fflr Sand mit 0,5 bis 14% Feuchtigkeitsgehalt,
o= 56° fur Sand mit 4,5% Feuchtigkeitsgehalt,

Das Ergebnis der Messungen ist in Abb. 6 enthalten. Die Messungen
innerhalb der einzelnen Dosenpaare zeigen gute Ubereinstimmung, die
Driicke nehmen gleichmaSig zu. Eine Ausnahme hiervon machen die an
der RUckseite der Widerlager angebrachten Mefidosen, die einen pl6tz-
lichen Druckabfall zeigen, dem olfensichtlich eine Bewegung des Wider-
lagers zugrunde liegt. Einige Besonderheiten zeigen die Messungen der
untersten Dosen 1bis 2 an den Flugeln. Die erste Messung an diesen
Dosen wurde ausgefiihrt, ais sie gerade bis zur Oberkante hinterfiillt
waren. In diesem Zustande zeigten sie Pressungen von 1,05 und 1,15 t/m2
an, AuBerdem nahm der Druck in diesen Dosen bei wachsender Ober-
schiittung mehr ais linear zu. Alle anderen Dosen zeigen keine Anfangs-
spannungen und einen geringeren, anniahernd linear auftretenden Druck-
anstieg.

Dosc 7u.B (m Widerlager) fleiungsplaHe M
[driide in t/m2 [rddriide in t/m2
e-f-h'tg*
Abb. 7b.

Abb. 7a. Ausmittlung der MeB-
ergebnisse der Dosen 7 und 8.

Ausmittlung der MeBergebnisse
der Reibungsplatte Il

Um eine bessere Auswertung der Messungen zu ermdglichen, sind
die einzelnen Ergebnisse zu Kurven (s. beisplelswelse Abb, 7) erganzt
worden, die nach der Methode der kleinsten Quadrate unter Zusammen-

fassung der Ergebnisse der Dosenpaare ermittelt wurden. In Abb. 8 sind
die so ermittelten Drucklinien zusammengestelit.
Erddriickt in t/m.2
O 1 | 3 t S 6 7 S $
gemessen u. ausgemiftett
Zusammensfetfung

der ausgewerfefen MeSergebnisse

Abb, 8. Zusammenstellung der Drucklinien.

Aus dieser Zusammenstellung ergibt sich zunachst, daB der Druck-
zuwachs fiir Dosenpaare verschiedener Hohenlage um so geringer ist, je
héher die Dosen liegen. Die Ursache hlerfiir mufi in einem ungleich
starken Nachgeben der Wand in den verschiedenen Héhenlagen, also in
einer Kippbewegung gesucht werden. Von einer soichen Bewegung
wilrden die untersten Dosen gar nicht, die obersten am meisten betroffen
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werden. Eine derartige Kippbewegung war auch bei diesem Bauwerk
trotz des zwischen den Flugeln befindlichen Ankers moglich. Dieser
Anker ist nachtraglich eingebaut worden und 13Bt daher, bevor er in seinen
endgiiltigen Spannungszustand kommt, geringe Bewegungen zu. AuBerdem
ist er nahe am Widerlager, also auBerhalb der Mitte des FlOgels an-
gebracht. Es Ist also wohl anzunehmen, daB bei durchaus starrem Ver-
halten der Fliigelmauern auch fiir die hoher gelegenen Dosen Drucklinien
mit dhnlich grofiem Differenzenguotienten entstanden waren wie fur die
Dosenpaare 1u. 2 und 7 u. 8.

Besonders die Dosen 7 u. 8 am Widerlager sind fiir diese Vorstellung
wichtig, da das Widerlager starr gestanden hat, bis die Dosen 7 u. 8
rd. 3 m hoch tiberschflttet waren. Dann folgte ein ruckartiges Nachgeben.

Die untersten Dosen 1u. 2 am Fliigel miissen auBerdem noch Eln-
flussenausgesetzt gewesensein,durch die die Anfangsspannungen von
1,05 bzw.1,15 t/m2 entstanden sind, die in Abb. 4 aufgetragen sind. Be-
wegungen der Mauer sind hlerfiir nicht denkbar, auch sind Fehlmessungen
ausgeschlossen, wie sich aus den gleichmaBigen Ablesungen fiir diese
beiden Dosen ergibt. Die vor diesen Dosen eingebrachte Hinterfiillung
liegt auf gewachsenem Boden aus L6B und Mergelsand, dessen natiirliche
Dichte noch dadurch vergréfiert worden ist, daB hier die Ramme bei der
Herstellung des Pfahlrostes gestanden hat. Es ist daher zu vermuten,
daB der hinterfiillte Sand bei seiner Stampfung keine Ausweichmoglich-

keit gehabt hat und die ihm zu-
gefiihrte Stampfenergie fast un-
gedampft auf die Mauer und dle
Dosen ubertrug. Ein derartiger
EinfluB wird sich auch noch aus
der Stampfarbeit in hoéher ge-
legenen  Schichten  bemerkbar
gemacht haben und kann ais
Erkiarung dafiir dienen, dafi dle
Drucklinle nicht nur linear der
aus der Ober-

ansteigt, sondern dar-

hinaus.

Abb. 9. SchluBmessungen aller Dosenpaare.

Es folgen nun zahlenmaBige Vergleiche der Mefiergebnisse mit den
Werten fur waagerechten Erddruck bei theoretlscher Ermittlung.
Unter Verwendung der festgestellten Bodenkennwerte y = 1,69 t/m3 und
p= 45° ergibt sich ein Erddruck”, wenn von einem EinfluB der Erd-
reibung an der Wand abgesehen wird:

eb= 1,69 hetg2745° — = 0,29h t/m2
Die in der Praxis der Entwurfsbearbeitung haufig gebrauchten Werte
y= 1,8t/m3und p= 37° ergeben demgegeniiber e2= 0,45h t/m2

Mit diesen Werten werden zunachst die Messungen an den Wider-
lagerdosen verglichen. Die sich daraus ergebenden Verhaitnisse ent-

sprechen den Driicken hinter starr stehenden Mauern.

Dosenpaar 7 u. 8 am Widerlager.

Uberschiittungshéhe H . . . m 2,00 2,90
Gemessener Wert €0 1,75 2,72
Theoretlscher Wert eL 0,58 0,84
Theoretischer Wert e2 0,90 1,31
Verhaitnis edel ......cccooeevvvvivevunnennnn. 3,02 3,24 I. M. 3,1
Verbaltnis €je2 ....ccccccceeviiiieeiennns 1,95 2,07 i. M. 2,0

Ein weiterer Vergleich wird aufgesteilt fur die untersten Dosen des
Fliigels, wenngleich diese Driicke €0 nach den vorstehenden Oberlegungen
nur fur die untersten Lagen starr stehender Bauwerke zu erwarten sind.

Dosenpaar 1 u. 2.

Uberschiittungshéhe H , . m 185 284 3,70 5,95
Gemessener Wert e0 . 1,45 4,50 5,08 8,75
Theoretischer Wert ev . 0,54 0,82 1,07 1,72
Theoretischer Wert <, 0,83 1,28 1,66 2,67
Verhaitnis ejel 2,68 5.50 4,75 5,10 i. M. 45
Yerhaitnis eOle2 1,75 3,51 3,05 3,27 i. M. 29
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In Abb. 9 sind die Schlufimessungen aller Dosenpaare zusammen-
gestellt. Es ergibt sich daraus die Verteilung des Erddrucks iiber die
Fliigelwand nach Beendigung der Hinterfullung.

Endzustand.

Oberschuttungsh6he H . . . . m 5,95 4,45 2,95
Gemessener Wert €0.......cccccvveeeeeennns 8,75 2,25 1,30
Theoretlscher Wert <?,......ccccceeee.. 3,94 2,00 1,33
Theoretischer Wert e 1,73 1,29 0,86
Verhaltnls ejel 2,22 1,13 0,98
Yerhaitnis eQe2 5,06 1,75 151

Aus diesen Zusammenstellungen ergibt sich, dafi die Ubereinstimmung
der gemessenen Werte e0 mit den theoretischen Werten eu denen die
Kennwerte des verwendeten Bodens zugrunde liegen, nicht vorhanden ist.

Auch die theoretischen Werte €, die gegeniiber den Werten el schon
eine gewlsse Sicherheit enthalten sollen und ohne Zuschlag in der Ent-
wurfsaufstellung der Bauwerke verwendet werden, erweisen sich bei allen
Messungen ais zu klein, wobei besonders die Ergebnisse der Dosen 7-u. 8
zu beachten sind, die den zwelfachen Betrag von e2 liefern.

Die Standslcherheit der unter Erddruck stehenden Bauwerke hangt
jedoch auch in hohem Mafie von den Relbungskraften zwischen Erde
und Mauer ab. Die Messung dieser Krafte konnte bei dem hier be-
handelten Bauwerk nur in den unteren Lagen der Hinterfullung vor-
genommen werden, und zwar mit zwei nebeneinanderstehenden Reibungs-
platten | u. I, die sich unmittelbar tiber den untersten Mefidosen 1u. 2
befanden, sowie mit einer Relbungsplatte 11l Uber den mittleren Dosen 3u. 4.

Dose 3u.10 (auf Abschragung des flagels)

(o}

J
Abb. 10. Ausmittlung der Ergebnisse der Dosen 9 und 10.

Abb. 11. Bauwerk in km 102,2.
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Anordnung der Mefidosen.

199

Die Mefiergebnisse sind in Abb. 6 enthalten und In Abb. 7 welter aus-
gewertet. Der Hinterfiillungsboden ist vor diesen Reibungsplatten wie
auch vor den Dosen In einem Bereich von 10cm nicht gestampft worden.

Uberschiiungshbhe H Dose 1 Nr.2127 Doz Nr.2127 Dose3 12123 Dose V Nr.2120
bis Dosenmitte in M 1Tongrad 00I5¢/m* 1 Tongrad- 10472t/m 2 1 Tongrad-OOMtm2 1 Tongrad- 00167/m 2
m Togad tH2  Tongkd tml1l  Togad tm2  Togad tm2
Nuimessung 218, Kel — [s9) - &b - 57 -
0s0 258 60 34 08l 8 k] 6 038 3 131
10 sn 08l &8 12 & o<} 845 119
us 25 074 67 127 6 03B 8 131
15 315 for:] 6 ik & 081 815 123
1% 10° B for::] 87 7 & focil 845 13
17 101 S ] [or,3 & 116 & o &5 13
280 268 6D 635 061 & 101 al [or:33 el 105
155 HD  z 076 a foce] & 03 £ 12
45 5 A 061 815 m & 091 85 113
40 m B 086 &4 13 — — - —
10 276. 66 B 090 &4 13 &6 0%8 & 17
515 g % 00 85 18 67 13 & 12
i% 236,11 355 067 8 108 3 091 @ 17
vl 18 > 085 62J 106 & 091 el 112
50 306 30 B 00 108 & 091 8 12
61S 14* % 00 845 i16 &7 108 815 i14
Nochmalger Aushub der
Baugrube bis H- 110m
110 29 % 0D 8l 113 & 064 & 126
1 [ 061 & 113 & 061 & 12
410 a1 061 8 108 081 85 124
Oberschutiungshéhe H Dose5 Nr2121 Doe 6 Sr218 Doe 7 Vr2124 Dose 8 Nr.2125
bis Dosenmitte in Zeit  1Tongrad-00246%m 2 1Tongrad 0099¥m2 1Tongrad- OB5Ym 2 1Tongrad- 00245tz
m Torgrad tm2  Tograd tm2  Tongred tm2 Tongrad tm2
Nutimessung 256. 2 — & — o] — [¢3) -
10 268. 60 - — — — 1ms 056 18 056
105 o gp foce] & 108 8 o070 13 068
27 15° 12 fo's¢] &7 13 = 060 17 or8
120 B> 15 106 6 118 — -— — —
320 276 65 115 106 =] 16 1515 [or:e} 15 073
165 0 us 12 875 15 151 085 u8 081
185 2610 13 101 &5 15 = 080 1135 070
120 60 14 18 & 116 1515 061 14 071
120 6. SO 116 18 & 118 15 065 15 073
465 us 1 118 5] k] 1% 087 15 073
Aushub der Baugrube
u. Frelegung der Dosen
Nuimessung 191936 n - 6L — m - A ~
020 1336150 - - — - 13 015 67 037
oM n ®B 066 77 079 kil 050 @ 043
060 o} 074 & 18 12 078 B 064
060 bis 18 034 % 13 Bl 10 1™ 030
t 10 0% 0 12 1% 113 14 18
120 0 0% D w 161 15 17 1o
i jle:] foc] 0 137 8 130 1 118
160 m m 08 & 137 B r no m 18
160 B 066 82] 106 15 110 m 0%
160 %65 080 8L iB 13 120 m 108
200 1m on & 18 il o] 13 15 106
220 1m [ova [ 18 6L 125 17 110
260 k) 069 816 101 1605 124 u7 110
Abb. I3a. Mefiergebnisse der Dosen 1 bis 8.
Uberschitungshdhe H Dose9 Nr.213 Dose 10 Nr.2122
bis Dosemitte in M 1Tongrad-1 0258/M2 1 Tongrad- 2291 /M2
m Tongrad ttm2  Tonged t/m2
Nuimessung 258. 64 - B -
055 268 1 @ 061 1 054
15 Bo 97 08 7 o7
1 LUCTe ] [or:33 15 061
10 276. 6% 0 067 1 056
215 0 p 083 15 061
235 un e 062 18 019
20 B0 & 062 18 0%
270 236 %0 % 063 16 049
w 13« e°] 090 19 051
Aushub der Baugrube
Nuimessung 1936. s3] ~ 97 -
070 1936, H® 116 k2] 12 087
110 Lo 12 152 10 107
Abb. 13b. Mefiergebnisse der Dosen 9 und 10.

Der Verlauf der gemittelten Kurven fiir die Relbungskrafte Ist
dem der entsprechenden Kurven der Mefidosen dadurch ahnlich, dafi die
Kurven fiir die unteren Reibungsplatten | u. 11 ebenfalls iiber das lineare
Mafi ansteigen. Bei der Gegenuberstellung mit den den theoretischen
Werten entsprechenden Geraden ergeben sich folgende Verhaltniszahlen,

wenn mit y— 1,8t/m3; p=37° und einem Wandreibungswinkel von
2/'so — 24° gerechnet wird:
Rt= €0-sin24°= 0,45h +0,407 = 0,183 h t/m2
Relbungsplatte | u. Il

Oberschuttungshbhe H . . . . m 1,85 2,84 3,70 5,15
Gemessener Wert RO . . . . t 2,55 3,24 3,56 3,90
Theoretischer Wert /2i . . . . t 0,34 0,51 0,67 0,93
Yerhaitnis RIJR" 7,50 6,36 5,30 4,20
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Reibungsplatte lll.
Oberschiittungshohe H . . . . m 1,18 2,20 3,65 4,45
Gemessener Wert RO . . . . t 1,34 1,64 2,02 2,18
Theoretlscher Wert Rt . . . . t 0,21 0,40 0,64 0,80
Yerhaitnis RJRi 6,39 4,10 3,16 2,73

Durch Zusammenfassung der Norrnalkrafte mit den Reibungskraften
ergibt sich die Neigung des Erddrucks gegen die Wand gemafi folgender

Erddruckmessungen bei mechanisch yerdichteter Hinterfiillung von Stutzkoipern Fachschrift f.d.ges.Baulngenleurnesen

konnen aus den MeBergebnissen, die nur an drei Steilen gefunden wurden,
nicht gezogen werden. Auch' kann aus diesem Grunde nichts iiber die

Verteilung der Reibungskrafte iiber die Mauerfiachen gesagt werden.
Die Messungen der Krafte auf den Schragfiachen der Flugel, die

sich nur auf Norrnalkrafte bescbrankten, zeigen an, daB auch diese Krafte
das MaB der theoretlsch ermittelten weit iiberschreiten (s. Abb. 10).
Theoretisch wiirde sich ergeben fiir

p= 37° — «— 30°; "~ = 048yh
und fiir

0= 45°; 30°; el= 0,38yh.

— K =

b) Messungen am Bauwerk in km 102,2 der Strecke Ruhr-

schbltlﬁrr:gs ReL?:?tgs— N?(rr':;" gebiet—Hannover (Oberfuhrung der StraBe Hamm—VOckinghausen)
M eBste lle - tg 8 S
hOhe H R N 9 (Abb. 11). _ _
hi t t Widerlager und Flugel dieses Bauwerks stehen auf einer Pfahl-
griindung. Die Fliigel, die einen lichten Abstand von 3 m haben, neigten
Dosen 1u. 2 und 1,85 2,55 1,45 1,76 60° 20' sich nach ihrer Hinterfiillung nach auBen, wobei ihre Bewegung an der
Reibungsplatten 2,84 3,24 4,45 0,73 36° 10’ Mauerkrone rd. 4 cm betrug. Die Hinterfiillung besteht aus demselben
1u. Il 3,70 3,56 5,08 0,70 35° Mittelsand wie beim Bauwerk In km 94,0 (s. Abb. 4).
5,15 3,90 7,40 053  28° Nach dem Entfemen der Hinterfiillung zeigte sich einwandfrel, dafi
Dosen 3 u. 4 und 118 1,34 1,00 1,34 53° 20’ die Ursache der Kippbewegung Im Klaffen einer Arbeltsfuge an der
Reibungsplatte I 2,20 1,64 1,20 1,36 53° 40’ schwachsten Stelle der Flugelwand lag (Abb. 12). Die Flugel wurden
3,65 2,02 2,10 0,96 43° 50' daraufhin durch zwei Anker miteinander verbunden und mit Hilfe von
4,45 2,18 2,40 0,91 42° 207 SpannschlOssern in ihre urspriingliche Lage zuruckgeholt.
gemitteke Werte m den Dosen 12J ut gemiftette  Werte von den Dosen 5 6,7 u.8 Doe Su 10 Eddiide in m2
— - tm2 -——  t/m2 §
Messung am
2336. SV
o zeigen die Irgebnisse bei der ersten finterfuHung.
Diese hinterfillung wurde vor den Dosen S, 6,76
wieder entfernt und nochmots eingebracht
® zeigen die Ergebnise der zmiten tiinterfulung.
Abb. 14. Zusammenfassung der Dosengruppen 1 bis 4 und 5 bis 8.
Bose 12,} ust Erttide in t/n2 Abb. 16. Ausmittlung der Mefiergebnlsse
der Dosen 9 und 10.
DEeS61u6 [Fragnicke i um 2
o fur Dose S
» . 6
m ' 7
Abb. 17.
Anordnung der MeBeinrichtung.
Abb. 15. Ausmittlung der Mefiergebnlsse der Dosengruppen 1 bis 4 und 5 bis 8. Bauwerk in km 100,06.

Die Werte fiir die Reibung sind der gemtttelten Kurve entnommen.

Aus der Zusammenstellung ergibt sich, daB die Neigung des Erd-
drucks an ein und derselben Stelle von der Hohe der dort befindlichen
Oberschiittung abhangt und mit zunehmender Oberschiittung kleiner wird.
Aus der Groéfie des Neigungswinkels der Erddriicke zeigt sich weiterhin,
daB der Zuwachs fiir die Reibungskrafte im Vergleich zu den theoretischen
Werten allgemein grfifier ist ais bei den Normalkraften. Weitere Schliisse

Die zur Zeit anderweit nicht verwendbaren Erddruck-
mefidosen wurden an diesem Bauwerk wieder eingebaut. Auf
Grund der Erfahrungen an dem Bauwerk in km 94,0 mufite
hier mit noch gréBeren Bewegungen gerechnet werden. Es
sollte versucht werden, Beziehungen zwischen der Gr6Be der
Driicke und der der Bewegungen zu linden. Die MeBdosen
wurden in vor die Fliigelwande gesetzte Zlegelwande gestellt,
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die die Dosen allseitig um 50 cm uberragten. In den beiden unteren Wahrend der ersten Hinterfiillung erreichten die Anfangswerte der
Hohenlagen befanden sich je vier Dosen, in der obersten zwei. Relbungs-  untersten Dosen kaum die beim Bauwerk km 94,0 gemessenen und fallen
platten wurden nicht verwendet. dann noch weiter ab, um bei 2,80 m Oberschuttung nur wenig wieder

Die Ergebnisse der Messungen sind in Abb. 13 mitgetellt. Nach anzusteigen. Die mittleren Dosen nehmennach geringen Anfangspannungen
Beendigung der Hinterfiillung wurde zwischen den Flugeln eine 2 m  ebenfalls nur wenig zu. Abb. 14 zeigt die Zusammenfassung der
breite Baugrube bis in H6he der mittleren Dose ausgehoben und gleich ~ Dosengruppen 1bis 4 und 5bis 8. Auch die obersten Dosen 7u.8
danach wieder verfiillt in der Annahme, dafi die nun unter dem Druck ergaben geringe und schwankende Driicke.
der verbleibenden Hinterfiillung stehenden Mauern sich starrer verhalten Die an die zweite Hinterfiillung gestellte Erwartung, daB die
und gréBere Druckkrafte aufnehmen wurden. In den Abblldungen sind durch die restliche Oberschuttung geschaffene Vorspannung ein starres
die Ergebnisse der ersten Messungen mit einem Kreis bezeichnet, die = Verhalten der Mauern bedingen wurde, ist nicht erfullt worden. Der

der zweiten Messung mit einem Doppelkreis. groBte gemessene Druck fiir die mittleren Dosen, die besonders beobachtet
Dose 1 Dose Z Dose 7 Dose 8 MeBp/alfe 1
H Td TdTo tm 2 h Td TaTd tim 2 H Td TdTo tm2 H Td TdTo tm 2 H Td TdTo tm1 fi Td TdTo tm 2
010 15 61 S0 010 188 67 168 Dose S Doee 6 090 1125 18 121 090 121 21 061 005 1715 65 0166 005 110 3 0076
060 m 1 172 00 10 NP 18 h Td TdTo vm2 H Td TdTo um2 U 10 35 092 23 1x5 115 038 015 1715 65 0166 015 a 3 .
- 13 6l 150 a 1835 82fi 209 30, a 105 8 020
o 0 = 19 oo 16 5 1 020 675 85 012 020 81 16 010 % » 019 n 1w 8D 0201 a w2 5 01Z
0 - 055 705 no 051 055 7 10 0216 125 a0 115 15 1% K8 u 02 050 1785 105 0268 050 13 6 0152
Lo u3 63169 o0 22 o 233 090 77 180 088 o090 7B 10 n 175 13 185 1% 155 108 U 028 075 225 57 115 075 120 13 033
n w6 169 n 18 9 113 210 120 555 112 110 106 9 02 155 20 7 1m 155 130 23 058
n o 6l so a s 7 1@ 100 75 150 079 100 B 10 &
220 126 615 158 220 100 12 029 175 259 o1 2M 175 117 W 102
W 116 72 176 110 191 93 232 120 7@ 110 069 120 B & 013 210 13 715 191 210 W 11 03
: 130 72 139 067 10 7 7 017l * a 2 a > U5 B 0%
> % = 16 M a1 10 250 250 11 765 198 250 u3 16 039 205 212 7L 189 105 1B 26 066
1m0 e 161 » 106 95 138 20 B 0 0 1w B 7 260 135 705 160 111 17 012
n 7 a a n ® s 1 w 225 257 89 227 225 116 39 099
10 1 61 157 160 203 102 255 0197 » 60 178 * 11 17 012
176 a a 133) - L » 213 75 191 » 138 3 079
m e 167 * 208 107 267 6 w9 o021 133 011 '
om0 7 18 079 200 60 12 020 295 685 177 295 15 18 L i 237 69 176 a 13 29 0735
* 113 6 170 * 200 18 270 - A 023 21 32 115 805 207 32 121 27 066 155 217 T 200 255 W2 3 0@
> » 115 n » a 125 28 068 a 253 g5 Py i
17 116 33 099
Dose 3 280 81 22 108 280 30 22 051 10 16 815 215 10 1B 9 231 s 3 ® i " e m  om
80 8 26 127 300 % A 076 120 1655 101 162 12 209 112 273
H B TdTo ¥nt fi Ta TdTo um2 N g 25 127 a 9% 28 069 \ 275 251 8 119 255 m 3 099
o » 1510 875 226 a 203 106 258 a 256 88 125 » 18 1 105
010 6 ns 0535 010 6 1 0188 330 25 121 330 %5 27 067 15 1% 915 237 15 206 109 265 n o s 225 . 18 1 106
020 68 115 053 020 67 6 0283 35’0 66 27 1: 350 2: S0 on 17 16 1115 287 v 217 120 283
B 665 10 0167 2 6 2 0095 6 26 127 a si 076 n 178 1185 293 @ 221 121 303 -
. Abb. 18d. MeBergebnisse der
055 665 10 H o0s5 61 3 0111 8 2 127 a 97 20 072 n 180 1155 298 a 22 125 305 Reib | 9 1u 2
080 7 25 105 080 7™ 1 0510 380 875 285 w360 100 32 0785 500 181 1195 310 500 220 1% 322 eibungsplatten 1 u. 2.
a B o5 1 M 7 1 o » 875 285 110 a 101 33 08l . 1 1205 311 - 230 1B 325
160 80 235 110 160 75 11 066 8 20 112 « 1001 36 089 a 18 1235 32 - 235 138 337 MeBpiafte 3
180 815 28 131 180 8 19 090 00 ¢ 81 151 100 101 36 089 52 201 1365 352 52 211 111 351
. 85 27 126 n 7@ 1B 08 8 2 112 a 101 3 089 . 2 135 351 > 215 w361 M ' TdTo tm 2
. a
210 8' 215 115 210 77 16 076 68 20 112 & 18 3B 067 a 201 135 352 . 216 113 363 085 301 51 137
230 82 255 119 230 78 17 081 a 291 ii 112
n g 215 115 71 17 o081 Abb. 18b. Abb. 18c. a 295 15 111
B o225 105 13 062 MeBergebnisse der Dosen 5 u. 6. MeBergebnisse der Dosen 7 u. 8. 120 288 38 0%
250 82 255 119 260 78 17 081 170 286 36 091
« 8 255 119 « W 17 08l 205 i a a
» & 255 119 a W 18 08 215 n a a
280 82 255 119 200 7 18 085 Dose 1 235 281 31 081
* & 255 119 ™ 18 085 _tm? Dose 3 215 282 32 061
a 62 1255 119 73 18 085 0 -t/m 1 255 283 33 081
0.10 315 283 . a
Abb. 18a. 020 395 201 11 101
MeBergebnisse der Dosen 1 bis 4. 15 205 15 111
n a » a
e 415 203 13 109
165 a a 9
s ¢ 285 15 U I
e a 203 13 109
160 195 295 15 111
. 160 w29 16 117
Abb. 18f. MeBergebnis der Dose 1 10 noa » n
T i a
L Do S 210 no205 15 111
ose o 15 111
085 —tfm S T 20 L
(o]
10 260 Abb. 18e.
020 280 MeBergebnis der
Vo 5 Abb. 18g. MeBergebnis der Dose 3. Reibungsplatte 3.
los f050) MeBplafte 1
sus oo t/m2 3
% 120 aYtsj ANCICY
" 215 10 _
A 2% gw o5 &
| Rrs 0
as 200 o5
ist nich! ausmrtbar!
iss 280 1 iss
ns 30 115
w 30 206
166 390 225
w 360 25% <
aa 15 0o
Abb. 18k. MeBergebnis Abb. 18h. Abb. 18i.
der Reibungsplatte 3. MeBergebnis der Dose 5. MeBergebnis der Reibungsplatte 1

5
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wurden, betrug 1,20 t/m2 bei 1,50 m Oberschiittung. Danach folgte er-
neut plétzliches Nachgeben der Drucke, die weiterhin teils stiegen,
teils fielen.

Die zu Beginn der Hinterffillung zwischen Widerlager und Flugel-
wanden angebrachten Gipspflaster zelgten nur geringe Risse vom Bruchteil
eines Millimeters. Die ausgewerteten Drucklinlen sind in Abb. 15u. 16

Erddruckmessungen bei mechanisch verdichteter Hinterfiiliung von Stutzkorpern

DIB BAUTECHNIK
Fachschrlft i. d. ges. Baulngenleurwesen

und nach hinten geneigt stehen und dadurch ein besonders starres

Verhalten der Griindung erwarten lassen.
granulierter Hochofenschlacke von ublicher Korngréfie.

Die Hinterfflllung besteht aus
Das Raumgewlcht

betragt nach Feststellung der Bodenprufstelle der OBR 1,26 t/m3 der

Boschungswinkel ist mit o=

innere Reibungswinkel konnte nicht festgestellt werden.

37° fiir trockenes Materiat angegeben. Der
Dieser Winkel

ist in den theoretisch ermittelten Verglelchskurven in Abb. 19 vorsichtlg

enthalten. Abb. 12 zelgt, wie weit sich aus dem Verlauf der

Drucklinien auf Nachgiebigkeiten der Fliigelwande schliefien laBt. mit 45° angenommen.
Lrddricke in tim 1 trddriicke in t/m!
Abb. 19a. Abb. 19b. Ausmittlung

Ausmittlung der MeBergebnisse der Dosen 1lu. 2

Dose 7 u. 8 trddricke in vm 2

Abb. 19d.
Ausmittlung der MeBergebnisse der Dosen 7 u. 8,

Der ebenfalls in dieser Ab-
bildung aufgetragene End-
zustandderDruckverteilung n
hinter den Wanden zeigt,
daB die erreichten Drucke [RRRANY T
nur etwa die Halfte der lelfitfll:n - A
theoretisch zu erwartenden | f
ausmachen. Die Druck- T '
verhaltnisse bei diesem
Bauwerk finden ihre Be-
grOondung in der Nach-
giebigkeit der umschlieBen-
den WSnde und in der sito-
artigen Beschaffenheit des
Raumes zwischen Wider-
lager, Flfigeln und an-
schlieBendem Damm.

c) Messungen am Bauwerk In
km 100,06, Einfadelung der Kas-
seler Linie in die Strecke Ruhr-
gebiet—Hannover (Abb. 17). —

Das Bauwerk ist auf Frankipfahlen
gegriindet, die abwechselnd nach vorn

~N «

1]; Zto6 -

Abb. 21.

jjtl-j

der MeBergebnisse der Dosen 3 u. 4

Lrddricke in ¥m.1

[rddricke in tm1

Abb. 19c. Ausmittlung
der MeBergebnisse der Dosen 5 u. 6,

Erddruck in m?

fiir MeSplaffe 2

Zjs,

A nich! asngtr\. ©°

Abb. 20a.

Entwicklung der Oriicke nach Eertigsteliung

der WnterfMung

Gesamtdruckyerlauf in Abhangigkeit von der Zeit.

Ausmittlung
der MeBergebnisse der Reibungsplatten 1 u. 2. ergebnisse der Reibungsplatte 3,

Abb. 20b. Ausmittlung der MeB-

(Dieses Ergebnis ist nicht

auswertbar).
112811%11% Es wurden paarweise
»e 101338 acht ErddruckmeBdosen
25101338 und vier Reibungsplatten
311 138

in der Mitte des 32,2 m

langen  WiderlagerkOrpers

eingebaut. Eine Platte fiel
wegen StOrung der Lei-
tung aus.

“— Die Pressungen der
unteren Dosenpaare 7 u. 8
und 5 u. 6 nahmen ziem-
lich gleichmafiig zu, in den
oberen Dosenpaaren 1 u. 2
und 3 u. 4 wurden die Streu-
ungen grOBer (s. Abb. 18).

Diese Streuungen wurden bei wachsen-

der DammhOhe dadurch begunstigt, daB

die Arbeiten in der Umgebung der

Mefldose, vor allem die Bewegungen

eines Greifbaggers Einflufi auf die Dosen

ergaben.
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Vergleichsweise sind die den theoretischen Werten entsprechenden
Geraden in Abb. 19 u. 20 eingetragen fiir

y= 1,8 t/m3; o= 37° mit ex— 0,45h und
7= 1,26 t/m3; o= 45° mit e2=0,22 h.

Die mittleren Dosenpaare 3 u. 4 und 5 u. 6 ergeben geringere Mefi-
ergebnisse ais die obersten und untersten Dosen, ihre gemessenen Werte
liegen zwischen den theoretisch ermittelten Werten el und e2 Die
Verteilung der Driicke, die nach Beendigung der Hinterschuttung und
weiterhln festgestellt wurde, ist in Abb. 21 ersichtlich. Es failt dabei auf,
dafi die Drucke in den unteren Dosen sehr stark zunehmen, wahrend
sie in den oberen Dosen erst fallen, dann etwas steigen.

Auf Bewegungen des Widerlagerkoérpers kann aus diesen Erscheinungen
nicht geschlossen werden. Es ist jedoch anzunehmen, daB der Unter-
grund des 6,40 m hohen Dammes nachgegeben hat durch Zusammen-
pressen oder durch seitliches Ausweichen der welchen Bodenschichten,
wahrend der Boden unter den starr gegriindeten Widerlagern und zwischen
ihnen zu solchem Nachgeben keinen Anlafi hatte. Es wiirde sich unter diesen
Umstanden eine Drehung der an das Widerlager stoflenden Damm-
begrenzungsfiache ergeben miissen, deren Folge eine Lockerung der
Pressung im oberen Bereich der Wand ware, wahrend die unteren Flachen
des Widerlagers einem erhéhten Druck aus dem abgleitenden Erdkeil
ausgesetzt wurden. Die Flache der erhéihtcn Pressungen mufi sich im
vorliegenden Falle zum gréBten Tell iiber den 3 m hohen Bereich des
Widerlagers unter den Dosen erstrecken; das Dosenpaar 7 u. 8 liegt im
oberen Grenzbereich dieser den verstarkten Driicken ausgesetzten Flache.

Zusammenfassung.

Die Messungen haben ergeben, daB die von einer mechanisch ver-
dichteten Hinterfiillung auf die einschliefienden Stiitzk6rper ausgeiibten
Driicke erheblich gréfier sind ais die von elnfachen Schuttmassen her-
vorgerufenen Drucke.

Die anfangliche Unnachgiebigkeit der Stiitzmauern tragt zu dieser
Druckstelgerung wesentlich bei. Ebenso begflnstigt ein fester Unter-
grund den Grad der Verdichtung und steigert die SeitendrOcke. Geringe
Bewegungen von Widerlagern und Fliigeln haben anderseits sofort einen
nennenswerten Druckabfall durch Entspannung des Erdkdrpers zur Folge,

Alle Rcchte yorbehalten.
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Dieses Nachgeben der Stutzkérper tritt in mehr oder weniger starkem
iMaBe stets auf und mildert die schadlichen Wirkungen der groBen Seiten-
drucke.

Die GroBe der auftretenden seitlichen Krafte hangt offensichtlich
von vielen Umstanden ab. Die bisherigen Messungen an drei Bauwerken
lassen zwar gewisse GesetzmaBlgkeiten erkennen, ermdglichen indessen
noch keine allgemein gultigen zahlenmaBigen Rflckschliisse. Es steht
fest, daB die Seitendriicke auch eine Funktion der Zeit sind. Sie andern
sich noch wahrend eines langeren Zeitraums, ohne dafi aufiere Einflusse
auf die Hinterfiillung wirken, und zwar im positiven und negativen Sinne.
Da der Zeitraum der bisherigen Messungen nur einige Wochen betrug,
lassen sich eindeutlge Angaben hieruber noch nicht machen.

Die Reibungskrafte zwischen Wand und Hinterfiillung nehmen durch
die Verdichtung ebenfalls zu. Auch hier lassen sich noch keine Zu-
sammenh3nge erkennen, die ais rechnerische Unterlagen dienen koénnten.
Hinsichtlich der Abhangigkeit der Reibungskrafte von der Zeit gilt das
vorstehende.

Die Reibungskrafte wirken dem Kippmoment entgegen und erhé6hen
die Standsicherheit des Bauwerks. Da die Einflusse der schiebenden
bzw. klppenden Krafte indessen iiberwiegen, empfiehlt es sich, die
Fundamente breiter ais bei Bauten, die nur einfachem Erddruck unter-
llegen, auszubilden, einerlei, ob es sich um eine Flach- oder Pfahigrundung
handelt, und dem gréBeren Verdlchtungsdruck auch durch geeignete Ge-
staltung der Stiitzkérper selbst Rechnung zu tragen.

AuBerdem sollte man samtliche Stiitzmauern usw. mit einer riick-
wartigen Vorneigung herstellen, um die Auswirkungen der unver-
meidlichen Kippbewegungen, die besonders in den Bodenfugen entstehen,
von vornherein auszugleichen.

Die weitere Problemstellung enthait ais wichtigste Punkte:

Abhangigkeit zwischen Drucken und Bewegungen der Bauwerkteile,
und zwar hinsichtlich ihrer gegenseltigen GréBe und Richtung; Messungen
hinter zuveriassig starr stehenden Widerlagern, z. B. hinter dem Wider-
lager eines Gewodlbes oder einer Bogenreihe, sowie allgemeine Aus-
dehnung der Messungen auf andere Bauwerke.

Ich danke an dieser Stelle Herrn Dipl.-Ing. Keseling, Essen, fur
seine wertvolle Mitarbeit.

Anweisung fiir den Bau von Betonfahrbahndecken.

Ausgabe Februar 1939.

Ausgearbeitet und herausgegeben von der Direktion der Reichsautobahnen im Einvernehmen mit dem
Generalinspektor fiir das deutsche StraBenwesenl).

Die Ausgabe 1937 der .Anweisung fiir den Bau von Betonfahrbahn-
decken* war infolge der regen Nachfrage bereits nach einem Jahr ver-
griffen. In der nunmehr vorliegenden Ausgabe 1939 wurden die in den
Baujahren 1937 und 1938 auf dem Gebiete des BetonstraBenbaues bei
den Reichsautobahnen gesammelten Erfahrungen und Erkenntnisse ver-
arbeitet. Im nachstehenden sei auf die wesentlichsten Anderungen und
Erganzungen gegeniiber derAusgabel9372, die sich fastausnahmslos auf die
bauliche Gestaltung der Betondecken beschranken, kurz hingewlesen.

Die Bauanweisung 1937 schrieb vor, daB lediglich bei ungleich-
mafilgen Bodenverh3ltnissen Eiseneinlagen in Betonfahrbahndecken
zu verlegen sind. Die Erfahrungen der letzten Jahre auf den Betriebs-
strecken lassen jedoch erkennen, daB auf eine Fiachenbewehrung im
allgemeinen nicht verzichtet werden kann. Die Ausgabe 1939 enthait
deshalb folgende Bestimmung:

,Die Eiseneinlagen sollen das Offnen von Rissen verhindern.
Sie sind deshalb in erster Linie iiberall dort zu verlegen, wo mit
Riicksicht auf die Untergrundverhaitnisse Risse entstehen koénnen.
Auf fiber 2 m hohen Dammen, auf unzuverl3ssigem Untergrunde,
auf Bauwerkshinterfiillungen, iiber Durchiassen usw. sind aus-
nahmslos Eiseneinlagen zu verwenden. Da jedoch Risse auch
durch andere Ursachen, wie z. B. Schwinden des Betons, Tempe-
raturauswirkung undVerkehrsbelastung, entstehen kénnen, empfiehlt
es sich, auch auf den anderen Abschnitten Eiseneinlagen zu ver-
legen. Dies gilt insbesondere bei sandigem Planum. Gegebenen-
falls koénnen hier die Eiseneinlagen auf die aufieren Drittel der
Feldlangen (Plattenenden) beschrankt werden.”

Mit anderen Worten: auf die Eiseneinlagen kann nur bei vollig
einwandfreiem Unterbau, der jedoch in den seltensten Fallen vorhanden
ist, verzichtet werden.

Die Erfahrungen auf einzelnen Betriebsstrecken gaben ferner Ver-
anlassung, in der Fugenausbildung einschneidende Anderungen vor-
zunehmen. Nach der neuen Bauanweisung ist sowohl bei den Langs- ais
auch bei den Querfugen von der Ausbildung ais Scheinfugen in weit
groflerem Umfange ais bisher Gebrauch zu machen. Die Langsfugen
sollen zukunftlg, ausgenommen in Krummungen mit einem Halbmesser

bei den Querfugen empfiehlt die Bauanweisung 1939 die Anwendung
von Scheinfugen.

»Zweckmafiig werden zwischen zwei Raumfugen jeweils zwei
Scheinfugen angeordnet. Ais Fugenabstande werden in diesem Falle
empfohlen: 10 m—10 m— 10 m oder 12,50 m— 12,50m— 12,50 m.
Der Abstand zwischen zwei Raumfugen betragt dann30 bzw.37,50 m.*

MaBgebend fiir diese Bestimmung war in erster Linie das Bestreben,
die Fugen schmal zu halten, um die Beanspruchung der Plattenenden
unter dem Verkehr (StoBwlrkung!) mdglichst gering zu halten. Dafi bei
der Anordnung von Scheinfugen auch an Holz gespart wird, sei nur
nebenbel erwahnt.

Die wichtigste Bestimmung der Bauanweisung 1939 ist zweifellos
die Vorschrift, dafi samtliche Querfugen, gleichgiiltig ob Raum- oder
Scheinfugen, zu verdubeln und alle Langsfugen zu verankern sind.
Auch hierzu gaben die Erfahrungen auf den Betriebsstrecken den Anlafi.

Hinsichtlich des Einbaues der Verdubelung sei erwahnt, daB
an Stelle der wenig befriedigenden Verlegung der Rundeisendiibel mittels
gelochter Flacheisen nunmehr die bereits im Baujahr 1938 mit Erfolg
verwendete Abstfltzung der Dubel mit Baustahlgewebebiigeln vor-
geschrieben ist.

Die Vorschriften iiber Aufbau, Zubereitung, Einbau und Nach-
behandlung des Deckenbetons haben gegeniiber der Ausgabe 1937
keine wesentlichen Anderungen erfahren. Dagegen gaben die bisherigen
Erfahrungen mit dem Gufiasphaltbelag auf dem Randstreifenbeton Anlafi
zu einer Anderung in der Ausbildung der Randstreifen. Dies war
um so notwendiger, ais zukiinftig dem verbreiterten aufieren Randstreifen
ais Parkspur eine besondere Bedeutung zukommt. Die Ausgabe 1939
schreibt deshalb vor, dafi die Randstreifen in voller H6he in Beton,
dessen obere Lage mit einem geeigneten Farbstoff dunkel eingefarbt
wird, auszufiihren sind. AuBerdem sind die verbreiterten aufieren Rand-
streifen, soweit die Untergrundverhaitnisse dies erfordern, zu verdiibeln.
Die Bauanweisung enthait ferner ausfiihrliche Vorschriften fiir den Aufbau
der Baustoffe und den Einbau des Randstreifenbetons.

Der zweite Teil der Bauanweisung bringt in gleicher Weise wie
bisher die vor, wahrend und nach der Bauausfuhrung vor-

von 600 m und darunter, ais Scheinfugen ausgefOhrt werden. Aber auch zZunehmenden Priifungen. Hier werden lediglich die Vorschriften
fur die Entnahme und Priifung der Bohrkerne ausfiihrlicher gehalten.

') Freiberg (Sa.) 1939, Ernst Mauckisch. Preis 2,50 RM. Die Ausgabe 1939 der ,,Anweisung fiir den Bau von Betonfahrbahn-

2 Bautechn. 1937, Heft 48, S. 623. — Uber die Richtlinlen von Aprillecken" beweist wiederum den stetigen Fortschritt im deutschen Beton-

1936 s. Bautechn. 1936, Heft 24, S. 344.

straBenbau. K. Sack.
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Die neuere Entwicklung der Absetztechnik fiihrte bei der trockenen
Verkippung des Abraumes nicht nur zu Steigerungen der Leistungen auf
40000 bis 50000 m3Tag und entsprechenden Vergrofierungen der Ab-
messungen, sondern auch zu einer Unterteilung der Gerate in eine Auf-

Ansicht, A"

a zahnradgetriebe fiir den Eimerkettenantrieb, b Obertnras, ¢ Grabenturas, d Spann-
vorrichtung des Grabenleiterstiickes, € Winde zum Anheben der Grabeneimerleiter
/ Zwischenforderband, g Antrieb dazu, h Abwurfforderband, i Antrieb dazu, K Winde zum
Verstcllen des Férderbandauslegers, / Einebnungseimerleiter, m Antrieb der Einebnungs-
eimerkette, N Winde zum Verstellen der Einebnungseimerleiter, 0 Antrieb des hinteren
Fahrwerkes, p Antrieb am Bandwagen, ( Kuppelstange, r Kabeltrommel, Antrieb
dazu, t Kuppelstange, U Schwenkwerkantrieb, v Schitttklappe, W Stiitzsaule zum Forder-
bandausleger, a* Fuhrerstand an der Aufnahmeelmerleiter. y Fiihrerstand am Bandwagen,
Z Fuhrerstand zur Einebnungseimerleiter.

Absetzer mit Unterteilung in ein Aufnahme- und ein Abwurf-
gerat fur eine Leistung von 1725 m3h.
Bauart Liibecker Maschinenbau-Gesellschaft.

Abb. i.

Fahrwerk des Bandwagens eines unterteiiten Absetzers.
Abstiitzung in drei Ptinkten.

untertellte Absetzer fiir Abraum

DIE BAUTECHNIK
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Unterteilte Absetzer fiir Abraum.

Ein solcher Absetzer (Abb. 1), der erst kiirzlich den Probebetrieb
aufgenommen hat, mit einer Ausladung des Abwurfférderbandes von 50 m
leistet theoretisch 1725 m3h. Die fest eingebaute Aufnahmeeimerkette
nimmt den Abraum aus dem Graben auf und gibt ihn iiber einen

Schiittrumpf auf das ansteigende Zwischenforderband, das das Ausleger-
forderband beschickt. Da der Foérderbandausleger um 250° schwenkbar
ist, kann der Abraum vor Kopf oder zu beiden Seiten des Kippengleises
abgeworfen werden. Wenn es der Verlauf der Markscheide erfordert, ist
durch die Bauart des GerStes in kurzer Zeit eine Umstellung von 180°
nur durch Umrangleren des Eimerkettenteils und des Verbindungsbandes
miSglich.  Zum Herstellen einer Fahrbahn ist am Aufnahmeteil auf der
Tiefkippenselte eine Einebnungseimerleiter vorhanden, die an Seilen auf-
gehangt und in lhrer Lage versteilbar ist. — An der vierteiligen Eimer-
kette sind Eimer von 1200 1 Inhalt befestlgt, die 25 Schuttungen/min
ausfiihren. Die FSrderbander sind 1,6 m breit. Die gréBte Schiitthéhe
betragt bel Hochschuttung 18 m. Wie auch vielfach an den Abraumbaggern
wird das Drehmoment des Antriebmotors nicht mehr durch einen Riemen,
sondern durch ein Zahnradgetriebe auf den oberen Turas der Aufnahme-
eimerkette iibertragen. Das Zahnradgetriebe ist fiir eine Nennleistung
von 500 PS eingerichtet. Die Fahrwerke des Aufnahme- und des Abwurf-
teils fahren auf Schienen mit Normalspur.

Ein welterer, grundsatzlich ebenso gebauter Absetzer fiir eine Leistung
von 1240 m3h wiegt 590 t. Das Gewicht wird auf 48 Rader am Band-
wagen (Abb. 2) und auf 28 Rader am Aufnahmegerat verteilt. Die
Ausladung des Abwurfférderbandauslegers betragt auch wieder 50 m und
die Schfltthohe bei 20° Neigung 22 m. Das Abwurfférderband ist 1,3 m
und das VerbindungsfOrderband 1,4 m breit. Die Aufnahmeelmerleiter

Abb. 3. Verstellbare Einebnungseimerleiter am riickwartigen Teil
des AufnahmegerStes eines unterteiiten Absetzers.

Abb. 1 bis 3 nach Werkaufnahmcn und Werkzeichnung.

nahme- und eine Abwurfvorrichtung, die durch ein Zwischenforderband mit Eimern von 9001 Inhalt fiihrt 23 Schflttungen/min aus. Die Ein-
verbunden sind. Gleichzeitig richtete man die Absetzer dafur ein, daB ebnungseimerleiter (Abb. 3) ist wesentlich kleiner. Sie leistet mit den
die Gerate selbt das Einebnen des Planums vornehmen konnen und Eimern von 100 1 Inhalt bei 15 Schuttungen/min nur 90 m3h. Die Aus-
Zusatzeinrichtung (Kippenpfitige usw.) unnotig werden. ladung betragt 14 m. Riedlg.
INHALT: Die Entwicklung der Stahlbriicken bel den Reichsautobahnen. — Die V'erbesserung der Vorflut In der unteren Oder. (Fortsetzung.) — Erddruckmessungen bel mechanisch
verdichteter HiInterfullung von StutzkOrpern. — Anwelsung fur den Bau von Betonfahrbnhndecken. — Untertellte Absetzer fiir Abraum.
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