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Die architektonische Gestaltung der Bauwerke

der Reichswasserstrat$enverwaltung im Osten des Reiches
und ihre Wirkung in der Landschaft.

Von Reichsbahnrat Karl

Rogge,

hochbautechnischer Sachbearbeiter fur die Wasserstrafiendirektionen Breslau, Koénigsberg und Stettinl).

Seit 1933 steht dle Reichswasserstrafienverwaltung wleder in der ersten
Reihe neben den iibrigen grofien bauenden Behérden des Reiches.
Arbeitsbeschaffungsmafinahmen bedachten aus volkspolitischen Griinden
insbesondere auch den Osten des Reiches, und so wurde mit der Aus-
fiihrung einer Reihe von Planen begonnen, dle friiher ais nicht wirt-
schaftlich genug Ablehnung fanden.

In Schlesien war es in erster Linie die Behebung der Verkehrsferne
des volksrelchen oberschlesischen Industriegebiets durch den Bau des
Adolf-HlItler-Kanals von Gleiwitz bis Cosel a. O. Daruber hinaus
erforderte die Verbesserung der Schiffbarkeit des Oderstromes dessen
Ausbau und den Bau von Staubecken, die ihn in trockenen Jahreszelten
zur ErhShung des Wasserstandes mit Zuschufiwasser versorgen. In Ost-
preufien und Pommern sind es Hafenerweiterungsmafinahmen und die
Wiederaufnahme der Arbeiten am Masurischen Kanat.

Umfangreiche Erdarbeiten standen hierbei ais arbeitsbeschaffend Im
Vordergrunde, wahrend die zahlreichen Kunstbauten erst nach ausfiihrlicher
Planung zur Ausfuhrung kommen konnten.

Wahrend friiher bestenfalls ein Architekt nebenamtlich zugezogen
wurde, wenn das Bauwerk kurz vor der Vollendung stand, um durch
Zugabe gewisser Aufierlichkeiten eine immerhin schon erwunschte Wirkung
auf den Beschauer zu erzielen, erfolgt heute die Planung solcher Bauten
von Anfang an in engster Zusammenarbeit zwischen Bau-, Maschinen-
und Elektroingenieuren und Architekten.

J) Der .Bautechnik" zur Verfflgung gestellt auf Veranlassung von
Herrn Ministerialdirektor Sr.igng. clir. Gahrs.

Wenn die Einfiihrung einer solchen Zusammenarbeit irgendwo seit
langem notwendig war, dann besonders in der Wasserbau kun st. Greift
sie doch mit ihren Kkiinstlichen WasserstraBen, dem Staubecken-, Tal-
sperren-, Wehr- und Flufibau so stark in das natflrliche Gefflge der Land-
schaft ein, dafi rechtzeitig und weitgehend auf die spatere Wirkung
Riicksicht genommen werden mufi.

Abb. 2. Mit den Wurzeln zusammengepflanzte BSume
fiihren schneller zur gewflnschten Wirkung bei Anpflanzungen.

Zudem entsteht im Rahmen dieser Aufgaben naturgemafi noch eine
Ffllle von reinen Hochbauten, die ais Wohnungs- und Bflrohausbauten,
Werkstatten, Lagerschuppen und nicht zuletzt ais Kameradschaftshauser
fiir die BauhOfe und Werften eine besondere Kenntnis von dem Umfang
und der Art der Aufgaben der Reichswasserstrafienverwaltung verlangen.

Das Arbeitsgebiet, das sich in unmittelbarer und mittelbarer Be-
ziehung dem Hochbauer in der Reichswasserstrafienverwaltung bietet, ist
daher so vyielseitlg und vielgestaltlg, dafi in den nachfolgenden Blldern
nur einige der wichtigsten Bauwerke gezelgt und erlautert werden kénnen.

An erster Stelle stehen die Schleusenbauten, die sich im Zuge
eines Kanals aus dem Gelandegefalle ergeben. Sic miissen aus ihrem
Wesen heraus gestaltet die Form erhalten, dle den Aufbauwillen des
Dritten Reiches im staatlichen Bauen besonders hervorhebt und die ihnen
dadurch in der Erinnerung des Beschauers einen Platz sichert.

Schleuse und Aufbau sind fraglos ihrer Bestimmung gemafi un-
trennbar miteinander verbunden. Wird dies vom Architekten ausgenutzt,
so kénnen Eindriicke von gréfier Wucht erzielt werden.

Der , Aufbau* darf nun aber bei der Schleuse kein ,Haus‘“ sein, das
man auch fflr sich betrachten kann. Vielmehr mufi der Teil der Schleuse,
in dem Antriebe und ihre Bedienung untergebracht sind, sinnbildlich den
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Haltepunkt an der Wasserstraflenstufe andeuten und gewissermaBen
den Obergang von Unterwasser zum Oberwasser und umgekehrt zum
Ausdruck bringen. Dabei mufi besonderer Wert auf gute Obersichtlichkeit
der Anlage gelegt werden. Der freie Ausblick nach beiden Richtungen
in der Kanalachse soilte nicht nur aus betrieblichen, sondern auch aus
psychologischen Griinden moéglichst weitgehend offengehalten werden.
Man darf also beim Anblick einer Schleuse von Unter- oder Oberwasser
nicht den Eindruck haben, ais hoére hier die Weit auf. Vielmehr mufi,
ebenso wie die Wasserstrafie nur einen Gelandeunterschied iiberwindet,
um dann weiter ihren Weg in der
Landschaft zu nehmen, der Durch-
blick weitgehend gewahrt bleiben,
und zwar bei Einzelschleusen in deren
Achse und bei Doppelschleusen in
der Achse ihrer Schleusenkammern.
Neben der Beachtung dieser
Grundsatze ist bei der kiinstlichen
Wasserstrafie naturgemafi die Be-
tonung der Achse selbstverstandlich,
so dafi die Entwicklung einwandfreier
Symmetrie immer ermdoglicht werden
kann. Gewisse Unterschiede ergeben
sich infolge Anwendung von Ein-
kammer- oder Doppelkammerschleu-
sen und bei beiden Arten nochmals
durch die Art der Torverschliisse,
Wahrend bei Einkammerschleusen,
insbesondere bei Stemmtorschleusen,
die Schleusenéffnung von den Auf-
bauten flankiert oder bei Hubtor-
schleusen uberbaut wird, ist die
Achsenbetonung bei Doppelschleusen
durch einen mittleren Aufbau im all-
gemelnen gegeben.

Anders bei kanallsierten Flufi- Abb. 3. schleuse Stauwerder,
strecken, also naturlichen Wasser- i
strafien. Hier kann jedoch schon
der Zusammenhang von Wehr und
Schleuse zu interessanten Lésungen fiihren, bei denen oft die grofie

Wasserfiache oberhalb des Wehrs den
héht, so dafi der Einfiigung in das
Schwierigkeiten entgegenstehen.

Die kiinstlichen WasserstraBen sind zwar auch durch Boden-
formationen, Wasserversorgung und Hoéhenlagen landschaftgebunden, aber
der Kostenaufwand fiir die Herstellung und die spatere Wirtschaftlichkeit
gebieten die Wahl der kurzestmdglichen Strecke. Damit sind naturgemaB
starkste Eingriffe in das Landschaftsbild verbunden, und es entstehen die
beim naturlichen FluBlauf fehlenden, durchweg gleich breiten Kanal-
strecken mit mehr oder weniger hohen Dammen oder tiefen Einschnitten.
Die dadurch entstandenen Harten und unnatiirlichen Anderungen im ge-
wachsenen Landschaftsbild miissen weitgehend gemildert werden. Bereits
bei der Aufsteliung des Entwurfs sollten die so beguemen geraden Kanal-
strecken moglichst durch Einlegen leichter Windungen vermieden werden.
Es sei denn, dafi der Kanat neben einer bereits vorhandenen geraden
Eisenbahn- oder Strafienstrecke liegt. Hier ist die Parallele geboten.

Sonst aber muB der aus verschiedenen Griinden sehr erwiinschte ge-
wundene Verlauf der Wasserstrafie angestrebt werden.

Daneben kann bereits
wahrend der Planung und
der Bauzeit viel fur eine
gute Einfiigung in die Land-

bisherigen Reiz der Landschaft er-
Gelande meist keine besonderen

schaft geschehcn, Indem
vorhandener Baum -
bestand beriickslchtigt

und geschfltzt wird.
Wegen Lichtleitun-

und Feldbahn-
sollten moég-
keine Baume
gefallt werden, auch
wenn mancher Bau-
fuhrer und Polier noch
so sehr den Wunsch
hat, sich seine Arbeit
zu erlelchtern.

Ebenso leistet eine
Vermessungsabteilung,
die dieErhaltung alter
Baume unter Umstan-
den durch eine ge-
ringeVerschiebungder
vorgesehenen Kanal-
achse erreicht, selbst
wenn im Rahmen des
Mégllichen Opfer ge-
bracht werden mus-
sen, hierdurch mehr
fiir die gute Einfiigung
der Wasserstrafie in die

gen
gleisen
lichst
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Landschaft, ais es die spatere noch sogeschickteAnpflanzung
fflr die ersten Jahrzehnte yermag.

Der Schutz unseres alten schénen Baumbestandes, ins-
besondere aber von Einzelbaumen, soilte allen am Bau Be-
teillgten eine Selbstverstandlichkeit sein.

Trotzdem mflssen naturlich immer noch umfangreiche Anpflanzungen
durchgefflhrt werden. Es ist dabei jedoch so zu verfahren, dafi eine ein-
ténige, also gleichmafiige ,,Chaussee-Baum“-Bepflanzung mit gleichen
Abstanden unbedingt vermieden wird. Es soli gerade der Einténig-

keit, die durch Gleichférmigkeit der
Kanalstrecke, der Damme und der
Bo6schungen entsteht, durch ungleich-
maBige Anpflanzungen  entgegen-
gewirkt werden. Verschiedenartige
Baum- und Strauchgruppen in un-
gleichen Abstanden auf dem Damm
oder seiner Landseite gepflanzt, lassen
Blickpunkte entstehen, die auflockern
(Abb. 1). Mehrere mit den Wurzel-
ballen zusammengepflanzte Baume
ergeben z. B. schon nach wenigen
Jahren, wie Abb. 2 zeigt, die Wirkung
eines viel aiteren Baumes, so dafi
hierdurch, wo erwunscht, auch noch
eine Beschleunigung in der Beseiti-
gung von Harten im Landschaftsbild
erreicht werden kann.

Ist die Anlage von Windschutz-
streifen erforderlich, so sollten még-
lichst verschiedene Baumsorten, aber
nicht parallel zum Ufer gepflanzt
werden. Daruber hinaus kann dann
aber noch die Wasserseite des Dammes
mit flachwurziigen Strauchpflanzen —
Ginster, Wildrosen u. a. m. — besetzt
werden, die, in gréfieren artgleichen
Flecken gepflanzt, ebenfalls in allen
Jahreszeiten ais Blickpunkte wirken.

Und nun zu den in der Landschaft hervortretenden Bauwerken selbst.
Hier sei In erster Linie der Adolf-Hitler-Kanal ais eine der groBen
Wasserbauaufgaben im Osten des Reiches ausfiihrlicher behandelt.

Auf eine LSnge von 40 km stellt er die Verbindung des ober-
schlesischen Industrlegebiets von .Gielwitz bis Cosel mit der Oder-
wasserstrafie her. Der Gelandeunterschied von rd. 44 m wird durch sechs
Schleusen mit zweimal rd. 10 m, dreimal rd. 6 m und einmal rd. 45 m
Gefalle uberwunden. Dabei sind die Torverschlfisse bei den 10-m-Schleusen
ais Hubtore und Segmentwehre und bei den vier anderen Schleusen ais
Stemmtore ausgebildet.

Allein durch den Unterschied im Wassersplegel vom Unter- zum
Oberwasser von 10 m ist die monumentale Wirkung bei den beiden
Schleusen Stauwerder und Klodnitz vorbestimmt. Sie durch den Aufbau
noch zu steigern, war ein starker Anrelz beim Entwurf. Es galt, die
Achse besonders hervorzuheben und die seitlichen Aufbauten auf das
Notwendigste zu beschranken. Bei den beiden genannten Schleusen liefi
sich dies in engster Zusammenarbeit mit den Wasserbauern und den
Maschineningenieuren durch Anwendung von geschweifiten Blechtragern
fflr die Maschinenbrflcken erreichen. Sie wurden uber den seitlichen

Gegengewichtschachten nur
an je vier Festpunkten auf-
gelagert und leiten damit
von hier aus zum Schwer-
punkt in der Mitte flber.
Dadurch ist fiir die Ober-
sichtlichkeit der Gesamt-
anlage die groBtmogliche
Vollendung erreicht und
auch derSinn einer Wasser-
straBenstufe am besten an-
gedeutet worden.

In dem aus derSchleu-
senzunge herauswachsen-
den Antriebhaus sind der
Kommandostand, die ma-
schinen- und elektrotech-
nischen Einrichtungen ffir
die zentrale Bedienung der
Anlage mit auBerlich er-
kennbarer Betonung unter-
gebracht. AuBerdem liegen
hier die Raume fflr den
Schleusenverwalter, die
Schleusengehilfen, die Hei-
zung u. a. m.

Eine Steigerung der
Wirkung wurde erreicht
durch die Anordnung einer
steilen Schrage an den
Stirnwanden des Unter-
hauptes und die Yerwen-
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erhalten werden. Neue Anpflan-

zungen und recht weitgehende,

durch den Arbeitsdlenst durchgefflhrte
Aufforstungen sind in Arbeit, so daB —
wenn auch erst in einigen Jahren — das
wuchtlge Bauwerk der Schleuse Stau-
werder sich gut in die Landschaft ein-
gefflgt haben wird.

Wahrend hierUmformer und Pumpen-
anlage noch symmetrisch auf den seit-
lichen Leitwerken am Unterwasser eln-
geordnet werden, wurde beides in Klod-
nitz (der anderen 10-m-Schleuse) bereits
im mittleren Aufbau untergebracht. Dieser
zeigt mit seinem turmartigen, an beiden
Enden abgerundeten Bauwerk eine An-
lehnung an die aufiere Form der Auf-
bauten auf den kleineren Schleusen,
wahrend die Maschinenbriicken gleich
denen von Stauwerder ausgebildet wurden.

DaB bel dieser Schleuse, die am Rande
eines hohen Kiefernwaldes liegt, das Unter-
wasser durch eine doppelgleislge Eisen-
bahnbrucke uberbaut werden mufite, ergab
zunachst Schwierigkeiten in der Gestaltung
einer einheltlichen Wirkung. Die Wabhl
von zwei Vollwandtragerflberbauten auf
drei granitverkleideten, an den Enden ab-
gerundeten Pfeilern und die gemeinsame
Behandlung der Anstriche bei Schleuse
und Brflcke wirken, wie die Aufnahmen
Abb. 4 u. 5 von dem fur Ausstellungen
angefertigten Modeli ahnen lassen, recht
eindrucksvoll. Der mittlere Aufbau mit
einer Gesamthohe von rd. 23 m — vom
normalen Spiegel des Schleusenunter-
wassers ab gemessen — Ist trotz der bei-
den starken Horizontalen der Maschinen-
brflcken und Gleisflberbauten der die
Achse betonende Bauwerkteil geblieben.
Es darf hierbei besonders betont werden,
daB der entstandene Raum keineswegs ais
reichlich bemessen gelten kann, so dafi
diese Wirkung mit den gegebenen Mitteln
erreicht worden ist.
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Abb. 7. Mittlerer Aufbau auf dem
Unterhaupt der Schleuse Ehrenforst am Adolf-Hitler-Kanal.

Abb. 5. Modeli: Schleuse Klodnitz, Adolf-Hitler-Kanal.
butrabhon e ] b Ligsaer ] Lin

dung von teils grob gespitzten, Beim Entwurf des hochbau-
teils bossenrauh gelassenen Granit- technischen Teils der flbrigen
steinen fur deren und der Auf- Schleusen konnte bei der Ent-
bauten Verblendung. wicklung des Hauptaufbaues ganz

In dem Anlauf der W3nde klar von der Form der Schleusen-
findet das Anstemmen gegen den insel  mit ihrem abgerundeten
Druck des Oberwassers seinen Adolf- Hit/e Kona/ Ende, den( sg)bgen)annten Leitwerk-
Ausdruck, und mit der Verwen- HntprnSRor zungen  (Abb. 6), ausgegangen
dung des schlesischen Granits Obermsser werden.  Die Verbindung von
dient dieser landschaftsgebundene Unter- und Oberhaupt wurde dabei
Baustoff der besseren Erhaltung durch Obergreifen des Aufbaues
der Bauwerke und ihrer schéneren auf diese Zunge erzielt. Dabei
Wirkung auf den Beschauer. Abb. 3 wurde die Abrundung der Leit-
zeigt die Ansicht der (nahezu fer- werkzunge durch die Form des
tigen) Schleuse Stauwerder, vom Grundrisses wlederholt, wodurch
.Unterwasser aus gesehen. das psychologisch richtige und

Der vorhandene Baumbestand zzg'giaﬁg‘éﬂgﬁ? Ijr(]edgfn H\{rfg:iﬁz
konnte hier leider nur tellweise Abb. 6. Lageplan von einer 6-m-Schleuse am Adolf-Hitler-Kanal. besser erreicht wurde, ais es

durch die Anordnung eines zu

dieser Richtung auergestellten
»Stellwerk*-Aufbaues madglich gewesen
ware.

Der Anlauf ist ebenfalls an den Stirn-
wanden der Unterwasserselte bel diesen
Schleusen angewandt und gibt der
Schleusenansicht auch hier trotz der
geringeren Héhe ihre sinnvolle Haltung.
Die Aufbauten auf dem seitlichen Unter-
haupt, in denen die Antriebe der Stemm-
torflflgel stehen, wachsen ebenfalls in
stark eingeschrankten Mafien aus dem
Unterhaupt, jedoch erst aus den schragen
Stirnwanden heraus und bilden somit
auch eine unlésbare Einhelt mit der
Schleusenanlage. Im Innern des Haupt-
aufbaues dieser Schleusen sind glelch-
artlge Raume untergebracht wie bei den
10-m-Schleusen. Besonders bemerkens-
wert ist die Form der ausgekragten Aus-
tritte (Abb. 7), die, am Kommandoraum
liegend, dem Beamten oder seinem Ge-
hilfen den Uberblick flber die Schleusen-
anlage erleichtern sollen. Die Hauptblick-
richtung fur den Kommandoraum liegt
nach der Oberwasserseite, daher wurde
hier auf méglichst weitgehende Verglasung
gesehen.

Die Aufbauten auf den Oberhauptern
der Schleusen sind allgemein fast glelch-
artig gehalten. Maschinentechnisch be-
dingt durch die Notwendigkeit der An-
ordnung von je einem Antrieb fflr zwei
Stemmtore bzw. Segmentverschlfisse und
anderer Elnrichtungen ist auch hier die
Betonung der Achse durch den groéfieren
Aufbau erreicht. Der vom Oberwasser aus
gesehen im Hintergrunde in Erscheinung
tretende Hauptaufbau auf dem Unterhaupt
unterstfltzt dann diese Betonung noch.

Auf Unter- und Oberwasserseite tra-
gen alle Hauptaufbauten den Namen der
Schleuse, wahrend an den Unterwasser-
seiten jeweils aufierdem das Hoheitszeichen
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des Reiches ais einziger kunstlerischer Schmuck (aus Granit gearbeitet)
angebracht ist.

Wahrend die 10-m-Schleusen infoige der gréfieren Massen des Bau-
werks starker in der Landschaft hervortreten und dadurch auch nicht so leicht
hineinzufiigen sind, ist dies bei den 6-m-Schleusen viel leichter. Wahrend
die schlichte Form der stark verglasten Maschinenbrucken bei den
10-m-Schleusen den Blick gegen Ober- oder Untcrwasser nur noch etwas,
wenn auch unerheblich stort, fiigt sich der aus der grundrifilichen Form
der Schleuse entwlckelte Aufbau bei den iibrigen Schleusen noch selbst-
verstandlicher in das Bild der Wasserstrafie ein.

Auf Abb. 8 erkennt man besonders auch, wie sich die durch den
Einschnitt gebildeten Béschungen seitlich an das Unterhaupt anschliefien.
Bei dem mdéglichst in wei-
cher Kurve geschutteten
Bo6schungsanschlufi ent-
stehen, durch die erforder-
lichen Bermen unterstOtzt,
einige Linien, die den
Blick vom  Unterwasser
zum Bauwerk hinleiten,
eine Linienfiihrung, die
noch durch die Gestaltung
der seitlichen Leitwerke
und der Leitwerkzunge
unterstutzt wird. So er-
geben das Schleusenbau- -«
werk mit den  Unter-
hauptern, den yorerwahn-
ten Boschungslinien und
den Leltwerkkanten erst
durch ihr Zusammenwirken
den EIlndruck des Ein-
gebettetseins, um damit
auch bereits das Einfugen
in das Landscbaftsbild zu
erleichtern. Eine gute
Rasendecke und die An-
pflanzung von flachwurz-
ligen Strauchpflanzen auf
den Bdschungen, sowie
Baumpflanzungen an der
Schleusenplattform und bei
den Wohnhausern tun ein
iibriges, Um schon nach
kurzer Zeit den Eindruck des Neuen und Fremden
zu yerwlschen.

Aufier den Schleusen werden natflrlich auch die iibrigen in der
Landschaft hervortretenden Ingenieurbautcn am Kanat, wie Wehre, Ein-
laufbauwerke und Briicken, einer architektonischen Bearbeitung unterzogen.
Abb. 9 zeigt ein Klodnitzwehr bei Fléfiingen am Adolf-Hitler-Kanal.
Trotz Verwendung einfachster Baustoffe (Beton und Eisenblech) fugt sich
das Wehr gut in die LJmgebung ein, zumal bei der Ausfiihrung vom
Baulelter keine Miihe gescheut wurde, um die auf dem Bilde sicht-
bare schOne Birke zu erhalten.

Neben diesen wuchtigen Dokumenten einer werteschaffenden deutschen
Technik, die bei Anwendung von Worten aus Rosenbergs Mythus ,In

Abb. 8.

[NEEEEN]

in der Landschaft

Abb. 9. Klodnitzwehr bei Fléfiingen
am Adolf-Hitler-Kanal.

Aufnahme: Rogge.

Rogge, Die architektonische Gestaltung der Bauwerke der Reichswasserstrafienverwaltung usw.

Unterhaupt der Schleuse Ehrenforst am Adolf-Hitler-Kanal.
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neuen Rhythmen ein klingendes Lied von Eisen und Stein singen®,
entstanden selbstverstandlicb auch eine Reihe von Wohnungsbauten, die
zur Unterbringung der Schleusenbeamten und Gehilfen dienen. Soweit
dies moglich war,wuTden Einfamilienhauser geschaffen mit etwa vier
Zimmern und Zubehér,Stall und Gartenland, so daB die Volksgenossen,
die teilwelse infoige der vom nachsten Ort ziemlich entfernten Lage der
Schleusen sehr einsam ihren verantwortungsvollen Dienst verrichten
mussen, trotzdem recht zufrleden leben kénnen. Die Zahl dieser Wohnungen
(bisher etwa zwei je Schleuse) wird in diesem Jahre durch Neubau
von rd. 50 Werkwohnungen vermehrt, die aber in DoppelwohnhSusern
nahe bel den Schleusen und den bisherigen Wohnungen erbaut werden.
Bel den hierbei erforderlichen Anpflanzungen wetden insbesondere Obst-
baume und Beerenstraucher
yerwendet, so dafi das Niitz—
liche in bezug auf das Ein-
fugen auch dieser Neben-
anlagen in die Landschaft
mit dem Angenehmen fiir
die Benutzer yerbunden

wird.
Die nachste elngangs
erwahnte Mafinahme zur
Erhéhung der Leistungs-
fahigkeit der Oder ais
Wasserstrafie Ist der Bau
von Staubecken. Sie
dienen ebenso wie Tal-
sperren hierneben auch der
Ausnutzung der Wasser-

krafte.
Infoige ihrer meist
sehr groBen seenahnlichen

Wasserfiachen fiihren sie
zu starksten, wohl immer
yorteilhaften =~ Anderungen

des Landschaftsbildes. Die
Tatigkelt der Wasserbauer
mufi in diesem Zusammen-
hang In ganz besonderem
Mafie ais landschafts-
gcstaltend bezeichnet
werden. Zumal wenn sich,
wie beim Staubecken Ott-
machau, durch den Bau
langen Dammes ein bei Normalwasserstand rd. 20 km2
grofier See ergibt, der zu FiiBen der 1400 m hohen Gebirgskette des
Altyaters und des Glatzer Berglandes liegt. Der Eindruck, den der
Besucher von der Krone des Dammes aus erhalt, ist gewaltig (Abb. 10),
und es bedarf eigentlich kaum besonderer MaBnahmen, um hier das
Einfugen in die Landschaft zu bessern.

Lediglich die landseitige Béschung des Dammes mufite noch einige
Unterbrechungen durch flachwurzliges Strauchwerk erhalten, um diese
grofien gleichmafiigen Rasenflachen zu beleben.

Bezugllch der Durchfuhrung der Anpflanzungen sei in diesem Zu-
sammenhang gesagt, dafi sie nicht zu nebensachiich behandelt und
nicht etwa ais letzte Arbeit ausgefuhrt werden diirfen. Yielmchr sollten

des etwa 6 km

Am Staubecken Ottmachau mit Glatzer Bergland.

bufratoa Perbeh s el breslig
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gerade sie bei der Auf-
steilung des Kosten-
anschlages nicht zu schlecht
bedacht und besonders
bereits wahrend der Aus-
filhrung der Hauptarbeiten
sobald ais irgend maglich
in Auftrag gegeben werden.

Beim Bau des Stau-
beckens Turawa, das in
einem flachen, waldrcichen
Gebiet bei Oppeln liegt,
wurden diese  Arbeiten
bereits bei der Planung
berucksichtigt und unter
besonderer Aufsicht eines
beim WasserstraBen-Neu-
bauamt Oppeln angestellten
sachverst3ndigen Diplom-
Ingenieurs gemeinsam mit
einem fachkundigen Gart-
ner und einer Arbeitsdienst-
kolonne durchgefiihrt.

In erster Linie wur-
den rechtzeitig wertvolle
und altere Baume unter
Schutz gestellt und stellen-
weise Entwurfsanderungen
aus diesem Grunde vor-
genommen.

Bei den grofien auf-
zuforstenden Flachen am
Rande des Beckens hatte
die Beschaffung der in
sehr groBer Zahl benétig-
ten Baum- und Straucbh-
pflanzen den Baufonds zu
stark belastet. Mit Hilfe
des Arbeltsdienstes wur-
den daher aus dem Becken-
geblet Pflanzen und Steck-
linge entnommen und in
einer eigenen Baumschule
bis zur endgiiltigen An-
pflanzung geziichtet. Dies
hatte zugleich den Vor-
teil, dafi besonders Pflan-

zen zur Verwendung
kamen, die an Boden und
Klima gewdéhnt waren.
Nur fiir den Staudamm-
seitenweg, den Damm
selbst sowie fiir kleinere
Anlagen am Krafthaus wur-
den in noch immer an-
sehnlicher Zahl  gréfiere
Baume und Strauchpflanzen
bel privaten Baumschulen
gekauft und dann im Eigen-
betrieb gepflanzt sowie
in den ersten Monaten ent-
sprechend gepflegt, Die
Folge dieser rechtzeitig
getroffenen Mafinahmen ist,
dafi das Staubecken bereits jetzt
nahezu vollwertig in die Landschaft
eingefiigt ist, wobei die Freude, die
alle Beteiligten, insbesondere im
Friihjahr am Gedeihen der Pflanzun-
gen haben, besonders erwahnt wer-
den darf. Abb. 11 zeigt ais Beispiel
das alte Malapanebett, in dem nun
der Sickerwassergraben liegt. Das
Unterholz wurde beseitigt, wahrend
die Baum- und Strauchpflanzen ge-
ordnet und teilweise neu gepflanzt
wurden. Der eingeebnete Boden ist
dabei ais Rasenflache fiir die Heu-
gewinnung nutzbar gemacht worden.

Ais bautecbnische Aufgabe bei
den Staubecken stehen das Ablafi-
bauwerk fiir den Architekten im
Vordergrund. Verscbhiedene Grfinde
sind mafigebend fiir seine Anordnung:
auf der Oberkante des Dammes,

iDiauDauwerk aus dem staubecken lurawa.
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also vom Stausee aus sicht-
bar, oder auf der Land-
selte gegen den Damm
gelehnt. Man wird auf
der Dammkrone einen
moglichst lelcht wirkenden
Aufbau wahlen, wie dies
durch  Anwendung einer
Stahlskelettkonstruktion

mit Glaswanden in Ott-
machau geschah.

Anders beim Ablafi-
bauwerk Turawa, das, in
deii Damm teilweise hinein-
gebaut, mit der Oberkante
seines Daches dessen Hoéhe
erreicht. Dieses Gebaude
wurde massiv ausgefuhrt
und mit fein gespitzten
schlesischen Granitplatten
verblendet. Es wird durch
ein Glasband belichtet, das
oberhalb der Kranbahn
beginnt und bis unter die
Decke reicht.

Im Zusammenhang mit
dem Bau des Staubeckens
Turawa miissen jedoch
neben einem Pumpwerk
und einem Wehr mit be-
merkenswertem Aufbau
noch umfangreiche Um-
sledlungsmafinahmen ais
besonders wichtig erwahnt
werden. Das Staubecken
entsteht auf einer Flache
von 25 km2, die zum gro-
Ben Teil landwirtschaftlich
nutzbares Land umfafit.
Durch ein besonderes Um-
legungsgesetz wurde einem
Teil der Bauern Gelegen-
heit geboten, anderweit
neues Land zu erwerben.
Ein anderer Teil — etwa
28 Bauern — konnte je-
doch in der Nahe um-
gesiedelt werden. Die hier-
fir neu zu errichtenden
Gehofte wurden nach
neueren Erfahrungen, die
der Reichsnahrstand im
besonderen im Westen des
Reiches gemacht hat, in
eine auch im Aufieren an-
sprechende Form gebracht.
Sie gaben Schlesien eine
Belebung bodenstandiger
Fachwerkbauweise neben
verschiedensten  Anregun-
gen auf bautechnischem
und damit auch kulturellem
Gebiet. Abb. 13 zeigt eine
zusammenhangende  Sied-

lung von acht solcher Gehoéftanlagen.
Es laBt eine bemerkenswert reiz-
volle Einfflgung in das gegebene
Gelande erkennen.

(SchluB folgt.)

Abb. 13.
Neue Gehéfte umgesledelter Bauern
aus dem Staubeckengeblet Turawa.
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Der StraBentunnel und seine Ausrustung

DIE BAUTECHNIK
Fachschrlft f. d. ges. Bauingenieurwesen

Der StraBentunnel und seine Ausrustung.

Von Prof. 3)r.=3ng. Neumann, Stuttgart.

Unter dieser Oberschrift hatte ich in Bautechn. 1939, Heft 16 u. 18,
die besonderen Anforderungen behandelt, die bei der Anlage von StraBen-
tunnel zu erftillen sind, einige praktlsche Erfahrungen bekanntgegeben
und auf die etwa noch zu klarenden Fragen hingewiesen. Hierbei war
Ich auch auf Vorschlage eingegangen, die in der Schweiz, fur die be-
sondere Vorbedingungen fiir die Anlage von StraBentunneln vorllegcn,
bearbeitet werden. Die in diesem Lande von dem Eidgen. Oberbauinspek-
torat eingesetzte Expertenkommission, bestehend aus den Ingenicuren
Rothpletz und Lienhard in Aarau, Dr. C. Andreae, ehem. Professor
an der ETH in Ziirich, und Ch. Rochat, ehem. StraBenbahndirektor,
hat inzwischen ihren Bericht erstattet, der in der Schweiz. Bauztg. 1939,
Heft 1u. 2, auszugweise wiedergegeben ist. Er kiart bereits einige der
noch offenen Fragen und enthait eine Anzahl sehr wichtiger Erfahrungen
iiber den Betrieb von StraBentunneln, so daB es angebracht erscheint,
meine Ausfiihrungen in der Bautechnik durch die Ergebnisse des Berichts
zu erganzen. Vorweg sel die fiir die Schweiz wichtige Frage behandelt,
wieweit die Zugférderung der Motorfahrzeuge im Tunnel gegeniiber der
freien Durchfahrt Vorteile bictet. Zugrundegelegt ist ein Verkehr von
300 schweren Lastwagen in der Stunde in einer Fahrrichtung oder je die
Halfte dieser Zahl in beiden Fahrrichtungen ais Hochstbelastung. Die
wirtschaftliche Untersuchung der Bau- und Betrlebskosten hat ergeben,
dafi die elektrische Férderung der Kraftwagen auf Rollb6cken infolge der
gemachten Annahmen, die aber nicht beanspruchen kénnen, allgemein
giilttg zu sein, zum mindesten fur Tunncllangen bis zu 7000 m sowohl
hinsichtlich der Leistungsfahigkeit, ais auch Wirtschaftlichkeit der freien
Durchfahrt unterlegen und daher abzulehnen ist. Dies gilt naturlich nur
bei Neuanlagen. Bei schon vorhandenen Eisenbahntunneln diirfte die Bahn-
beférderung die gegebene sein. In dem schweizerischen Vorschlag hat der
Autotunnel eine Fahrbahnbreite von 6,5 m, die ich fiir gréBere Langen iiber
1000 m nach wie vor zu gering halte, selbst wenn die Fahrgeschwindigkeit
begrenzt werden sollte. Wenn die Normen fiir Brucken 7,50 m Fahrbahn-
breite vorsehen, sollte dieses MaB auch bel Tunneln eingehalten werden.

Am ausfiihrlichsten wurden die yerschledenen Arten der Tunnelliiftung
und ihre Vor- und Nachteile besprochen. Die Grenze fiir Tunneliangen
bei durchschnittlichen Verkehrsverhaitnissen ohne Liiftung soli bel 1000
bis 1200 m liegen. Inzwischen habe ich erfahren, daB auf der Durchgang-
strafic Paris—Lyon—MlItteliandisches Meer ein StraBentunnel von 1,5 km
Lange, der 10 m Breite in der Fahrbahn und 7,5 m Ho6he hat (Gewdlbe-
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Zu den Aufgaben der ,,Compagnie Nationale du Rhéne", dereh Ziele
die Verbesserung derSchliffahrt, die Landeskultur und die Kraftgewinnung
langs des Rhénclaufes zwischen der Schweizer Grenze und dem Mittel-
meer sind, gehort die Schaffung eines neuen grofien Flufischiffhafens bel
Lyon. Der ,Port Rambaud" benannte, von der Handelskammer der Stadt
Lyon am Ufer der Sadne dicht oberhalb ihrer Mundung In dic Rhone
angelegte Hafen wurde erst 1926 ero6ffnet und war im Entwurf bereits
zu klein. Er Ist seit seiner Inbetrlebnahme voll beansprucht worden,
so daB sich bei der auch in Frankreich raschen Entwicklung im letzten
Jahrzehnt der Mangel eines fflr langere Sieht ausreichend
bemessenen Hafengelandes sehr stark fiihlbar machte.

Die Stadtverwaltung von Lyon hat seitdem ein aus-
gedehntes Gebiet am linken Rhéneufer siidlich der Stadt
fiir elnen groBen Binnenhafen frei halten und in Gemein-
schaftsarbeit mit der Compagnie Nationale Im Jahre 1934

Abb. 1. Umgebung des Hafens ,Edouard Herriot" in Lyon.

form wie Abb. 1 in Bautechn. 1939, S. 225), ohne Liiftung angelegt ist-
Aber der tagliche Verkehr iibersteigt nicht 2000 Wagen in beiden Richtungen.
Der Jahresverkehr wird auf 50 000 Personenwagen, 4500 Omnibusse und
4200 Lastwagen geschatzt.

Hinsichtlich der Liiftung kommt der schweizerische Bericht zu dem
Ergebnis, daB in Tunneln fiir freie Durchfahrt nur durch Halbguer- oder
durch reine Qucrliiftung einwandfreie Verhaltnlsse zu erzielen sind. Der
Tunnel mit Halbguerliiftungl erfordert in der Regel geringere Baukosten
ais der Tunnel mit Querliiftung. Besondere topographische oder geo-
logische Verhaltnisse, namentlich tiefe Lage des Tunnels, kénnen jedoch
das Verhaitnis andern. Die Betrlebskosten sind fur beide ungefahr gleich.

Gegeniiber der bisherigen Annahme, dafi eine CO-Konzentration bis
zu 0,4%o0 zugelassen werden kann, haben die Erfahrungen am New Yorker
Tunnel gezeigt, daB sie 0,25%0 nicht iibcrschreiten darf. Dann errechnct
sich fiir die gemachten Verkehrsannahmen ein Luftbedarf von 73 m¥sek.km
bei gleichmaBigem Abstande der Wagen. Bei dichterer AufschlieBung
mufite er auf 128m3Isek.km erhéht werden. Die Luftgeschwindigkeit Im
Tunnel darf bis zu 3 m/sek betragen. Die Zufiihrung der Frischluft von
unten und Abfiibrung der Abluft — oben — hat sich gegeniiber dem
Vorschlage einer umgekehrten Fuhrung nach eingehenden Versuchen doch
ais die bessere erwlesen. Auch in diesem Falle wird der Rauch glatt
entfernt. Bei schwachem Verkehr kann die Beliiftung auf das geringste
MaB herabgesetzt werden. Dann bilden sich aber kurze unvollkommen
beliiftete Strecken, weil die Frischluft nicht bis ans Ende der Verteilungs-
kanale kommt, sondern durch die auf groBere Luftmengen eingestellten
Luftschlitze vorher ausstrémt. Soweit der an sich geringe Verkehr dann
die Luftbewegung bewirkt, haben sich keine Nachteile gezeigt. Der
Bericht mahnt aber zur Vorsicht dort, wo der schwache Verkehr die
Regel bildet.

Auf Grund von Versuchen am Merseykanal in Liverpool werden von
den bisherigen Formeln abweichende Rechnungsgrundlagen angegeben,
die bei der Ermittlung der Leitungsguerschnitte anzuwenden sind.

Ober die Tunnelbeleuchtung und Ausrfistung werden wichtige Angaben
gemacht. Dieser Bericht der schweizerischen Kommission mufi ais rlchtungs-
weisend fiir Strafientunnelanlagen angesehen werden.

1) E. Neumann, Be- und EntlOftung von Kraftwagentunneln. Z. d.
VDI 1937 (Bd. 81), S. 415.

Der neue Hafen ,Edouard Herriot" in Lyon.

mit den Vorarbeiten fiir den Bau beginnen kénnen. Im Marz 1938
wurde der erste Tetlausbau dieser nach Edouard Herriot benannten
Hafenanlage dem Verkehr iibergeben.

Die nach dem Vorbilde rheinischer Industriehafen entworfene An-
lage bietet, wie Ann. P. Chss. 1938, Heft 10, S. 487, berichtet, eine Reihe
bemerkenswerter Einzelheiten. Es handelt sich aufierdem um einen der
ersten Binnenhafen in Frankreich, bei der die Ansiedlung gréfierer
Industrien an den Hafenbecken in erster Linie beabsichtigt ist. Der
ais Olhafen ausgebaute Teil interessiert auBer durch seine raumllche
(mGestaltung noch durch
"i seine luftschutztech-
:nische Ausrustung.

‘*  Der Oberslchtsplan
(Abb. 1) zeigt die
Lage des rd. 150 ha
grofien Hafengelandes
zur Stadt und zu den
Flussen Rhéne und
Saéne. Der eigent-
liche Hafen Ist durch
einen etwa 400 m
langen Verbindungs-
kanal, der etwa 3,6 km
unterhalb der Sadne-
mundung abzweigt,
an die Rhoéne an-
geschlossen. In diesen
Kanat soli spater, wie
im Lageplan (Abb. 2)
gestrichelt angedeutet,
der geplante Um-
gehungskanal einmiin-
den, der die obere
Rhéne und damit die
Stadt Genf an das
franzésische  Binnen-
wasserstrafiennetz an-
schlieflen soli unter
Vermeidung des un-
beguemen Fahrwassers
Im Bereich der Stadt
Lyon. Die neue Hafen-
anlage wird also ein

Abb. 2. Lageplan.
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wichtiger Knotenpunkt der Wasserstrafien Ostfrankreichs werden kénnen. —
Der Verbindungskanal endet in einem Wendebecken, von dem aus
die beiden grofien Industriehafenbecken und der neue 6lumschlaghafen

abzweigen. Die Abmessungen sind reichlich gewahlt; Olhafen: 535 m
lang, 70 m breit; Becken 1:625 m lang, Becken 2:1000 m lang; beide
80 m breit. Die gesamte Uferiange bei Vollausbau betragt 6300 m, bei

dem bisherigen Teilausbau 3800 m. Dieser Teilausbau ist aus Abb. 2
ersichtlich. Die Wassertiefe von 2,50 m bei NNW ist fur Kanalschiffe
ausrelchend; die Spiegelschwankungen betragen bis 6,90 m; das Hafen-
gelande ist noch 60 cm uber HHW gelegt. Die Uferstrecken sind teils
mit Kaimauern, teilweise auch mit betonierten Bdschungen eingefafit.

763,50,
w

Abb. 3.
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und 135° C liegt. Es sind stehende oberirdische Stahltanks flblicher
Ausfuhrung verwendet worden, so daB es sich offensichtlich um reine
Umschlaglagerung, nicht aber Vorratslagerung handelt, fiir die heute meist
die unterlrdische Bauart der Behalter vorgezogen wird.

Die Gelandeaufteilung am Olhafenbecken ist aus Abb. 2 ersichtlich.
Die Lagerfiache ist in drei vollst3ndig getrennt liegende Gebiete (A B
und C) aufgeteilt, derenn Entfernung mindestens 150 m betragt. Diese
Mafinahme ist von der franzésischen Bewirtschaftungsstelle fiir brenn-
bare Fliissigkeiten vorgeschrieben worden, zuglelch mit der Auflage, die
drei grofsen Tankhéfe nicht in einer geraden Linie anzuordnen. Abb. 4
zeigt einen Querschnitt des am Siidwestufer des Hafenbeckens angelegten
Tanklagers C. Aus dem Querschnitt ist auch die fflr den Umschlag-
betrieb sehr begueme Einrichtung ersichtlich. Es handelt sich dabei um
zahlreiche am Olkai entlang untergebrachte Lagerpiatze einzelner Ol-
handelsfirmen, deren Gelande wasserseitig von der offentlichen Glels-

anlage, landseitig von den Privatstrafien des Hafens begrenzt wird.
Diese Anordnung ist grundsatzlich auch im ganzen Industriehafen
geplant.

Unmittelbar neben der wasserseitigen Boschung sind die Olférder-
leitungen auf einem 5 m breiten Streifen untergebracht. Dadurch ist
den Schiffen ermoglicht, die vorhandenen Léschbrflcken unabhangig vom
jeweillgen Lagerungsort fiir die Ole zu verwenden und damit Verhol-
arbeit und Zeltverluste einzuschranken. Die iibersichtliche Anordnung
hat vom Standpunkte eines schnellen Umschlagbetriebes Vorteile gegen-
iiber den bisherigen Ausfiihrungen. Die Tankwagen. kénnen auf den
Hafengleisen jedes Tanklager ohne Kreuzungen von StraBen, desgl. auch
jeden Schlffsliegeplatz erreichen, obwohl die Zahl der Anschlufigleise

Bdschungsbefestigung. und Abzweigungen sehr erheblich ist. Gleiches gilt fiir die StraBen-
7
Abb. 3 zeigt diese im Querschnitt.
5e'fe 'eéfgteg':‘;‘iflg”ehrg?fﬁ e'rr:fnbgesggg / Ofintice VedehvsstoBe + Enfriedigung derFirmenptie 7 Oftanks 10 Obaferbedken
Fufies der Betondecke, erscheint Z Einfiedgung desHakens Pumpstation Haferbeingleise 11 Olleftungen WW W
fur deutsche Verhaitnisse un— 3 Privafe Hafenstra/ie Umwaliung derTankar/age Loschbriicke

gewohnt; doch schelnt man gute
Erfahrungen damit gemacht zu
haben.

Die verkehrstechnische Planung des neuen Hafens ist sehr sorg-
faltig durchgefuhrt. Die Schleppziige, die fiir den Hafen bestimmt sind,
werden zusammengestellt bzw. aufgeldst an einer Reihe kraftiger Dalben
am linken Rhéneufer unterhalb der Mundung des Hafenkanals. Von der
,Compagnie Nationale"” ist ein besonderer Schleppdienst eingerichtet
worden, der die Kahne mit besonderen Motorschleppern von hier nach
ihrem Bestimmungsplatz und zuruck bringt und zugleich den Schlepp-
verkehr von und nach den ubrigen Hafenteilen in Lyon bewerkstelligt.

Auch die Gleisausrflstung ist bemerkenswert, da alle Gleise erst-
malig an die Wasserseite der Grundstucke gelegt sind, um auf diese
Weise den Eisenbahnverkehr vom StraBenverkehr vollkommen zu trennen.
Diese Anordnung, wie sie in Abb. 2 schematisch angedeutet ist, weicht
von den bisher in Deutschland iiblichen Ausfiihrungen ab, da man hier
Gleise an der Wasserseite von Industriefiachen moglichst vermieden hat,
um den Anliegern unelngeschrankte Ausnutzung ihrer Wasserfront zu
ermoglichen. Im ubrigen sind die Anschlufigleise der Hafenbahn iiber
den das Gebiet am Ostrande begrenzenden Hafenbahnhof In Kopfform
(Abb. 2) an den nérdlich gelegenen Verschiebebahnhof ,Garedela
Guillotlére* (Abb. 1) angeschlossen. Die Verbindungsgleise durchschneiden
mehrere StraBen und Industrieanlagen mittels zahlreicher Kunstbauten,
da schienengleiche Kreuzungen hier nicht mehr zugelassen wurden.

Auf gute StraBenverbindungen ist gleichfalls Gewicht gelegt worden.
Das ganze Hafengebiet ist auBen von einer 30 m breiten 6&ffentlichen
HauptstraBe umgeben, derenn Baukosten gemeinschaftlich von der Stadt
und der Compagnie aufgebracht werden. Wie Abb. 1u. 2 zeigen, ist
diese RIngstrafie mit dem groBstadtlschen StraBennetz vielfach ver-
bunden und zugleich uber eine UmgehungsstraBe von den Hauptausfall-
straBen und dem kunftigen Autostrafiennetz aus erreichbar. Eine Ader
dieses Netzes wird spater den Verbindungskanal uberbriicken und damit
den StraBenring um das Hafengelande vollenden.

Die im Innem des Hafengebletes angelegten StraBen erhalten durch-
weg 14 m Breite. Sie sind ais Privatstrafien zu betrachten und nur fiir
die Anlieger bestimmt. DerEndausbau sleht 8 km, der Teilausbau 4,3 km
dieser AufschlufistraBen vor. Im ganzen zeigt die Verkehrsplanung, daB
man im Hafen mit einer erheblichen Verkehrsdichte und dementsprechend
grofien Umschlagleistungen rechnet.

Besondere Beachtung verdient die Anlage des neuen Petroleum-
Umschlaghafens, in dem die leicht brennbaren Mineral6le zweier Ge-
fahrenklassen verladen und gelagert werden sollen. Man unterscheidet
in Frankreich die sog. ,Produits blancs* mit einem Flammpunkt unter
55° und die .Produits noirs”, deren Entflammungspunkt zwischen 55°

Abb. 4. Querschnitt der Olumschlaganlage.

fuhrwerke und Lastzu™e, die, wie Abb. 4 zeigt, Innerhalb der einzelnen
Ollagerplatze abgefertigt werden sollen.

Daruber hinaus verdient die Anlage vom Standpunkte des Brand- und
Luftschutzes Interesse, gerade weil man hier auf den bestcn Schutz,
die versenkte oder ganz unterirdlsche Bauweise, verzichtet und sich mit
frei stehenden Stahltanks begnugt hat. Folgende Schutzmafinahmen und
Léscheinrichtungen hat man fiir genugend erachtet:

1. Trennung der Gefahrenklassen bei der Lagerung; Entfernung der

Tanks der 1. Gruppe (Produits blancs) mindestens 25 m von denen
der 2. Gruppe (Produits noirs).

2. Die Bauten der einzelnen Unternehmer
stationen, Abfertigungsraume, Mischanlagen,
nur an der Aufienseite der drei
Hafenbecken, errichtet werden.

3. Die Umwallung in Form von Mauern oder Erddammen muB In
allen Fallen den vollen Inhalt der von ihnen elngeschlossenen
Tanks aufnehmen konnen.

4. Ein vlelfach wirksames Feuerl6schsystem:

a) ortliche Schaumléschzentrale jedes Platzinhabers mit eingebauten
Leitungen fiir alle vorhandenen Tanks;

b) Verbindung dieser Anlage mit einer Schaumléschringleltung,
die jeden der drei Ollagerbezirke umglbt und an die fahrbare
Schaumentwickler der ,Compagnie” an jeder gewunschten
Stelle angeschlossen werden kénnen;

c) im Bedarfsfalle AnschluBmdéglichkeit fur die Schaumentwickler
der stadtischen Feuerwehr von Lyon an die genannte Ring-
leitung;

d) Ausriistung des hafeneigenen Motorschleppers fiir die Brand-
bekampfung mit Pumpen von 850 m3 Stundenleistung und
einer weiteren Kohlensaure-Schaumentwicklungsanlage. Hler-
mit sollen aber vor allem etwaige Brande der Tankschiffe ge-
léscht werden.

Diese Einrlchtungen werden fur den Luftschutz durch eine Reihe
welterer Vorkehrungen ublicher Art erganzt.

Im ganzen erwartet man in Frankreich, dafi der grofiziigige Ausbau
des Hafens ,Edouard Herriot” einen stark belebenden Einflufi auf die
Rhéneschlffahrt ausflben wird und damit einen bedeutenden Aufschwung
des Wirtschaftsraumes Lyon in die Wege leiten hlift.

Sr.=2>ng. K. Férster, Hamburg.

(Lagerhallen, Pump-
Biiros usw.) diirfen
grofien Olhofe, abgewandt vom
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Geh. Baurat Dr. Schaper zum

Der Brflckenreferent der Eiscnbahnabteilungen des Reichsverkehrs-
ministeriums, Geheimer Baurat Professor Dr. Dr. G.ottwalt Schaper ist
zum Ministerialdirigenten ernannt worden. Eine erneute woh!verdiente
Anerkennung ist damit diesem hervorragenden Manne zuteil geworden.

Ais die Deutsche Reichsbahn Schaper an
die Spitze thres Brucken- und Ingenieurbauwesens
berief, fand er eine Fulle von Aufgaben vor, zu
denen im Laufe der Jahre immer neuere traten,
die er mit der ihm eigenen Energie aufgegriffen

und gemeistert hat. Nur ein kleiner Teil aus
dieser Fulle mag hier erwahnt werden.
Durch den Zusammenschlufi der Lander-

eisenbahnen ergab sich im Bereich der Reichs-
bahn ein ylelfaltiges Bild von Brfickenbauwerken,
deren baullcher Zustand grundverschieden war.
Von einem Teil alterer Bauwerke waren kaum
noch Zeichnungen oder gar Berechnungen yor-
handen, und flber ihre Tragfahigkeit herrschte
deshalb nicht immer Ktarheit. Einheitliche
Vorschriften fflr die Berechnung, bauliche Durch-
bildung und Ausfflhrung der Bauwerke sowie
ffir die Priifung der Baustoffe mufiten geschaffen,
und einheitliche Lastenzflge, in die die zum
grofien Teil nachzurechnenden Briicken ein-
zustufen waren, mufiten aufgestellt werden. Die
anwachsenden Betriebslasten und Geschwindig-
keiten sowie die mangelnde Unterhaltung wah-

rend der Kriegsjahre erforderten gleichzeitig
den Ersatz oder die Verst3rkung vieler Bau-
werke.

Gleichlaufend damit ging eine immer wei-
tere Vervollkommnung der Briickenbaukunst,
die von Schaper weitgehend beeinflufit wurde.
Auf seine Initiative in enger Zusammenarbeit
mit den Stahlbauanstalten und den Stahlwerken
ist die Einfflhrung des hochwertigen Baustahls
St52, die nicht allein dem Brflckenbau zugute
kam, zurflckzufflhren. Fruhzeitig begann er mit der
Einfflhrung des Schweifiens stahlcrner Briicken.
Keiner der auftretenden Rflckschlage konnte ihn zuriickschrecken. Durch
immer neue Versuche wurden die Fehlerguellen erkannt und die Ver-
fahren verbessert.
Ais der Fflhrer den Bau der Reichsautobahn befahl, konnte es kein
anderer ais Schaper sein, der nun auch an die Spitze des Bruckenbauwesens
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der Reichsautobahn gestellt wurde. Mit jugendlicher Begeisterung erschlofi
er sich der neuen Fo6rderung an die gute Gestaltung der Bauwerke und
sorgte mit feinetn Verstandnis in kameradschaftlicher Zusammenarbeit mit
den Architekten fiir die Erfflllung dieser Férderung. Seine schépferische
Tatigkeit bel der Reichsautobahn wurde durch

die Verleihung des Professorentitels anerkannt.

Auch bel der Reichsbahn wuchsen die

Aufgaben immer weiter an. Durch den. An-

scblufi der Ostmark und des sudetendeutschen

Gebletes erweiterte sich der Streckenbereich.

Dieser war auch auf brflckenbautechnischem
Gebiet einzugliedern. Neue Strecken waren
zu bauen. Die Umgestaltung deutseher Stadte

brachte neue Aufgaben in Ffllle, und jetzt ist
der nunmehr im 67. Lebensjahr Stehende dabei,

in unermudlicher Arbeit zusammen mit den
militarischen Stellen den Wiederaufbau der im
ehemaligen Polen zerstOrten Hunderte von

Eisenbahnbrflcken zu leiten.

Das ailes ist nur seine rein dienstliche
Tatigkeit. Daneben entfaltet Schaper, trotz
scharfster dienstlicher Inansprucbnahme, eine
allen Briickenbauern wohlbekannte umfangreiche
Tatigkeit ais Fachschriftsteller. Neben seinem

Standardwerk des Stahlbrflckenbaues, das er
»den deutschen Brflckeningenieuren, die meist
ungenannt in  stitter, seibstioser Arbeit den

deutschen Stahlbriickenbau zu hohem Ansehen
in der Weit gebracht haben®, widmete, steht
eine Anzahl grOfierer und kleinerer Veroffent-
lichungen, in denen alle wichtigen Fragen des
Brflckenbaues besprochen werden. Die ,Bau-
technik” zahlt Geheimrat Dr. Schaper seit
ihrem Bestehen zu ihren geschatztesten Mit-
arbeitern.

Ais Vorsitzender und Mitglied zahlreicher
deutseher und internationaler Ausschflsse, Ver-
einigungen und wissenschaftlicher Gesellschaften
findet er die Zeit, auch hier sowie in VortrSgen
im In- und Auslande seine reichen Erfahrungen der Fachwelt zur Ver-
fflgung zu stellen. Auch weiterhin werden diese sowie sein klarer Blick
und seine unermildliche Arbeitskraft dem deutschen Brflckenbau erhalten
bleiben, da durch seine Ernennung in seinem Arbeitsbereich keine
Anderung eintritt.

fraha St i Berlin

Yermischtes.

8. Holztagung.
im Ingcnieurhaus Berlin vom Fachausschufl fiir Holzfragen beim Verein
deutseher Ingenleure und Deutschen Forstverein veranstaltet wird, soli
auch in diesem Jahre stattfinden. Mit Rflcksicht auf die KriegsyerhSitnisse
wird angestrebt, mit einem Verhandlungstag auszukommen. Hierfflr ist
Freitag, der 1. Dezember, festgesetzt. Im Bedarfsfalle wird die Tagung
am Sonnabend, dem 2. Dezember, fortgesetzt.

Die Themen der VortrSge werden nach Inhalt und Behandlung auf
kriegswirtschaltlich besonders wichtige Fragen abgestellt sein. Geplant
ist, zwei Fachsitzungen durchzufiihren, am Freitag yormlttag die Fach-
sltzung ,Holzeinsparung im Holzbau” und am Freitag nachmittag die
Fachsltzung .Schichtholz und Verleimung“. Unter Umstanden wird noch
die Behandlung von Fragen der Faserplattenverwendung und des Holz-
schutzes in die Vortragsfolge aufgenommen. Das ausfflhrliche Vortrags-
programm wird Anfang November vom Fachausschufi fflr Holzfragen
bekanntgegeben. Anfragen an die Geschaftsstelle des Fachausschusses
fur Holzfragen, Berlin NW 7, Hermann-GOring-Str. 27, Femruf 11 00 35.

Bauinaschlnen auf der Leipziger Herbstmesse 1939. (Halle 9
und Freigeiande.) Zunachst sei ein Betonmischer erwahnt, der nach
den Bestimmungen des Generalinspektors fflr das Strafienwesen genormt
Ist und demzufolge den neuesten Bautyp darsteilt. Mit einem Trommel-
inhalt von 250 1 betragt seine Stundenleistung bei 30 bis 40 Fflllungen
7,5 bis 10 m3 die Tragkraft der Bauwinde etwa 600 bis 750 kg, die Hub-
geschwindigkeit 24 m/min, der Energiebedarf mit Bauwinde 10 bis 12 PS
und ohne etwa 5 PS. Ein nach dem Vibrationsprinzip arbeltender Strafien-
fertiger mischt nicht nur den Beton, yerteilt das Mischgut und giattet
die Oberfiache, sondern wirkt auch durch schnellaufende Vibratoren auf
die Betonmasse ein, so dafi diese gleichmafiig und innig yerdichtet wird,
wobei Luft und Wasser aus der Masse entweichen. Durch die Vibration
werden nicht nur Zeit und Arbeit gespart, sondern auch gréberer Schotter
und Kies verwendbar, so dafi der Strafienbeton eine hOhere Druck- und
Abnutzungsfestlgkeit erhalt. Der eine Fertiger arbeitet mit Handsteuerung
bei Fortbewegung durch Hand, wahrend ein 2,8-PS-Benzinmotor die
beiden Hochfrequenzvibratoren antreibt, deren Schwingungen durch
eine Bohle auf den Beton iibertragen werden; der andere ais Voll-
automat bezeichnete Fertiger hat neben den Einrichtungen des hand-
gesteuerten Fertigers noch eine Schaufelwalze zum Verteilen und Ab-
glelchen des geschutteten Betons und einen Glatter (Rfltteltrommel), der
den flflssigen MOrtel hinter der Vibrierbohle yerstreicht und die Strafien-
decke schliefit. Ein besonders wirtschaftlich arbeitender Typ dleses Fer-

Die Holztagung, die regelmafiig gegen Jahresendeigers fflr Radfahrwege wird auf der Herbstmesse In Betrieb gezeigt.—

Nach einem neuen Arbeitsverfahren werden Arbeitsstiicke, wie Bord-
steine, Treppenstufen, Gartenpfosten, Kabelsteine aus Beton usw., beim
Einformen so lange geruttelt, bis das Mischgut die grofite Festigkeit er-
halten hat. Dies geschieht auf einem Vlbriertisch, dessen federndes
Riittelwerk mit einem 1,5-PS-Motor angetrieben wird. Durch Vibration
der Tischplatte, auf die die Formkasten gestellt werden, yollzleht sich
die Verdichtung. Bei Anwendung dieses Verfahrens kann unter Wahrung
der yorgeschriebenen Druck- oder Biegefestigkeit der Querschnitt des
Werkstfickes yerringert oder der Zementzusatz herabgesetzt werden.

Ais Beitrag zur Typenvereinfachung im Beton- und MOrtelmischerbau
wurde ein Durchgangs- und Periodenmischer fur MOrtel und Gufi-
beton nur noch in zwei Baumustern fur 75 und 150 1 Inhalt yorgefflhrt.
Die rollengelagerte Mlschtrommel mit dem élgelagerten Getriebe wird
durch Benzinmotor von 2 bzw. 5 PS angetrieben und leistet 2,5 bis 3
bzw. 4 bis 5 ms Beton/h. Der Vorfulltrichter mit verstellbarem Hebel-
schieber kann sowohl wahrend des Mischens ais auch wahrend des Ent-
leerens angefullt werden. Der Mischer kann auch auf Handbetrieb um-
gestellt werden, wenn der abnehmbare Motor zum Antrieb anderer am
Bau befindlicher Maschinen benotigt wird. Unter den zahlreichen Modellen
von Saug- und Druckpumpen fflr Bauzwecke sei auf die Neu-
konstruktion der Ventllifederanordnung bei der Saugpumpe hingewlesen,
wodurch es ohne weiteres moglich ist, durch Zusammendrficken der Feder
das obere Tellerventil selbst wahrend des Ganges der Pumpe heraus-
zunehmen; es entsteht dann eine freie Offnung, durch die die Saugkugel
mit der Hand herausgenommen werden kann, was ais grofie Vereinfachung
anzusehen ist. Wichtig ist in der neuen Konstruktion auch das Fehlen
von Gewinden und Verschraubungen In den Saug- und Druckleitungen
und ihr Ersatz durch Schnclikupplungen. Die neuen Pumpen sind besonders
kraftig gebaut und gegen Fremdkérper aller Art unempfindlich. Je nach
Groéfie werden sie mit Hand- oder Motorantrleb geliefert sowie in orts-
fester wie fahrbarer Ausfflhrung.
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