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Die Bauten für die Kanalisierung des Neckar zwischen Mannheim und Plochingen.
Nach Strombaudirektor K o n z ,  Stuttgart*).

ie A usgestaltung  des N eckar, zu
nächst von Mannheim bis P lo
chingen zu einer Großschiff
fah rtsstraße, auf der 1200 '- 
Rheinschiffe verkehren können, 
stellte eine große Zahl in te res
san ter Bauaufgaben, bei denen 
der B e t o n b a u  eine bedeu
tende Rolle spielt. G egenstand 
nachstehender A usführungen sol

len diese E inzelheiten im Besonderen sein, doch sollen 
zunächst einige allgem eine A ngaben über das Gesamt- 
un tem ehm en der N eckarkanalisierung  in technischer 
und w irtschaftlicher Beziehung vorausgesch ick t werden.

D er N eckar en tspring t in etw a 707 m Höhe über 
dem  Meere im W ürttem berg. Oberam t R ottw eil; bei 
P lochingen h a t er noch eine H öhe von  260 m, zwischen 
E berbach  und  H eidelberg durchbrich t er den südlichen 
Odenw ald und  m ündet in einer Höhe von etw a 80 m 
NN. un terha lb  Mannheim in den Rhein. Auf seinem 
rund  367 11,11 langen  L auf nim m t er eine Reihe von 
N ebenflüssen in sich auf. Von R ottw eil abw ärts  ist der 
N eckar flößbar, von C annsta tt abw ärts schiffbar, Drei
v ierte l des N eckarlaufes liegen im w ürttem b. Gebiet, 
w ährend in  das le tzte V iertel H essen und B aden sich 
teilen, w obei auf B aden der größere A nteil entfällt.

Die Schiffahrt au f dem N eckar is t eine sehr alte. 
N am entlich sind es die a lten  H andelsbeziehungen von 
Heilbronn, die hier m itsprechen. Das Aufkom m en der 
E isenbahnen h a t dann dem Schiffsverkehr auf dem 
N eckar w esentlich A bbruch getan . Dazu kom m en die 
ungünstigen  W asserverhältn isse, sta rke  H ochw ässer 
wechseln m it sehr niedrigen W asserständen, w elch’ 
le tz tere  in den sehr w asserarm en Jah ren  die Schiffahrt 
un te r U m ständen bis zu %  des Jah res lahm legen 
können. Auf der un teren  etw a 120 km langen N eckar
strecke is t Ende der 70er Ja h re  eine K e tte  für die 
Schleppschiffahrt verleg t w orden. Der höchste V er
kehr betrug  vor dem K riege e tw a 300 0 0 0 4 i. J .

In seiner bisherigen G estalt g e s ta tte te  der Strom  
höchstens Schiffen von 400 4 T ragfäh igkeit den V erkehr 
auf dem unteren  N eckar und das, wie gesag t, auch nur 
zeitweise. Es m ußte also u n te r allen U m ständen eine 
Um ladung von den Rheinschiffen auf die N eckarschiffe 
im H afen von Mannheim sta ttfinden. Als das Z eitalter 
der G roßschiffahrtspläne in D eutschland begann, tra t  
daher auch W ürttem berg m it dem V erlangen nach dem 
A usbau des N eckars zu einem G roßschiffahrtsw ege 
auf, um den Bedürfnissen der Industrie  nach billiger 
Zufuhr der Rohstoffe und billigem A btransport der 
fertigen F ab rik a te  zu genügen. L etzten  E ndes schwebte 
die V erbindung m it der D onau und dem Bodensee als 
anzustrebendes Ziel vor. So kam  schließlich aus dem 
Zusam m enarbeiten der drei U ferstaaten  u n te r F ührung  
W ürttem bergs als dem H auptbeteilig ten  i. J . 1910 ein 
B auentw urf für den A usbau des N eckar zu einem 
G roßschiffahrtsw eg für 1200 ‘-Schiffe von Mannheim 
bis Plochingen aufw ärts zustande. Die F inanzkraft 
dieser drei S taa ten  reichte aber zu einer V erw irklichung 
dieses P lanes n icht aus, der A usbruch des K rieges 
zw ang dazu, den G edanken vorläufig zurückzustellen.

Die gänzlich veränderten  V erhältn isse und A n
schauungen nach dem K riege erm öglichten dann  die 
Inangriffnahm e des U nternehm ens, das bei einem w irt
schaftlich und politisch viel k räftigeren  D eutschland 
vorher n ich t möglich gewesen war. Die N ot zw ang 
dazu; ga lt es doch einerseits an  Stelle der Kohle d  i e 
b i l l i g e  W a s s e r k r a f t  s o  w e i t g e h e n d  w i e  
n u r  i r g e n d  m ö g l i c h  a u s z u n u t z e n ,  anderer
seits der Schar der A rbeitslosen B eschäftigung und 
Brot zu schaffen. D er A usbau des N eckar nach dem 
vorliegenden K analisierungspro jek t g e s ta tte t nun aber 
die Gewinnung von 58 000 PS im Jahresm ittel, also 
ständiger K raft, an  den S taustufen , die einer e lek tri
schen Jahresenerg ie  von 350 Milüonen K ilow att
stunden gleichkom m t. D am it w ar aber die W irtsch aft

*) Nach dem Vortrag, gehalten auf der 28. Hauptversamm lung des 
„Deutschen Beton-Vereinsu am 24. Februar 1925 zu B erlin . —

Abb. 1. S t a u s t u f e  N e c k a r s u l  in. N e u e s  We h r  mi t  4 S c h ü t z ö f f n u n g e n  (S c li ü t z e n h o c h g e z o g e n  
be z w.  im Bau)  mi t  gew.  N e c k a r b r ü c k e  ü b e r  W e h r  und n e u e n  S c h i f  f ah r t s k a 11 a 1. (Stand 22. 1. 25.)
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lichkeit des U nternehm ens gesichert, das für die 
Interessen der Schiffahrt allein sonst n ich t du rchführbar
gewesen wäre.

Als weiteres, w ichtiges M oment zur F o rderung  des 
Unternehmens kam  der Ü b e r g a n g  d e r  w i c h t i 
g e n  W a s s e r s t r a ß e n  a n  d a s  R e i c h  au t G rund 
der neuen V erfassung hinzu. D am it g ing vom  1 A pril 
1921 auch der N eckar von M annheim bis P lochingen 
an das Reich über und dieses entschloß sich tro tz  der 
ungünstigen Finanzlage zur D urchführung des v o r
liegenden K analisierungs-Projektes. Schon vorher 1. J . 
1920 w urden vom Reich bedeutende M ittel zur Be
schäftigung von Erw erbslosen bei den E rd arb siten  an 
den Seitenkanälen zur V erfügung gestellt. Zur Auf- 
bringung und rechtzeitigen B ereitstellung der erfo rder
lichen beträchtlichen M ittel für die D urchführung der 
auf eine Bauzeit von 12 Jah ren  verte ilten  großen Bau

h a t eine G esam tlänge von 212 km, die durch einige 
D urchstiche auf etw a 200 km herabgese tz t w ird. Die 
S trecke ist program m äßig so auszubauen, daß 1200 - 
Rheinschiffe —  80 m Länge, 10,25 m B reite, 2,3 “ T au ch 
tiefe —  ohne zu le ichtern  bis P lochingen au fw ärts  ge- 
langen können. Es m uß also eine T iefe von 2,50 m 
durchw eg geschaffen w erden, w as bei den V erhältn is
sen am N eckar nur durch K analisierung  m öglich ist. 
Das heißt, durch im F luß lauf eingebaute W ehre muß 
der W asserspiegel im F luß  d e ra rt gehoben w erden, daß 
an  der oberen Grenze jeder S taustrecke  eine T iefe von 
m indestens 2,50 m noch vo rhanden  ist. N eben dem 
W ehr sind Schiffahrtsschleusen und  K ra ftw erk e  zu er
bauen. An einzelnen S trecken, wo die A nlage von 
S eitenkanälen  nötig  w ird, w erden in diese K raftw erk  
und Schleuse eingebaut.

W ie der L a g e -  u n d  H ö h e n p l a n ,  Abb. 2,

Abb. 2. t i b e r s i c h t s p l a n  d e s  k a n a l i s i e r t e n  N e c k a r  v o n  M a n n h e i m  b i s  P l o c h i n g e n .

arbeiten  reichte aber auch die K ra ft des Reiches nicht 
m it S icherheit aus und so w urde dann ein g e m i s c h t- 
w i r t s c h a f t l i c h e s  U n t e r n e h m e n ,  die am 
1. Jun i 1921 konstitu ierte  „N e c k  a r  - A k  t  i e n - 
g e s e l l s c h a f t  S t u t t g a r t “ , gegründet, an der 
das Reich, die drei genannten Länder, öffentlich-recht
liche Verbände, Gemeinden, Industrien , Banken und 
sonstige Interessenten  beteiligt sind. Das A ktienkapital 
betrug zunächst 300 Mill. M., ist dann aber m ehrfach 
m it der G eldentw ertung erhöht w orden. Die w eiteren 
Mittel hat die G esellschaft durch Schuldverschreibun
gen, Obligationen, Anleihen aufzubringen. Der Gesell
schaft liegt die F ertigstellung der K analisierung von 
Mannheim bis Plochingen einschließlich säm tlicher A n
lagen ob. Die der Schiffahrt dienenden E ntrich tungen  
sind nach ihrer Fertigste llung  sofort dem Reich zu 
übergeben, die anfallenden und auszubauenden W asser
k räfte sind der Gesellschaft dagegen auf 100 Ja h re  zur 
Ausnutzung überlassen. D ann fallen sie ebenfalls m it 
allen E inrichtungen unentgeltlich an das Reich.

Die N eckarstraße von Mannheim bis P lochingen

hierüber, zeigt, is t die S trecke M annheim bis Plochin
gen in 26 S taustu fen  ge te ilt, von denen 10 auf die 
untere, flachere, 116 km lange F lußstrecke bis Heil
bronn (67 m Gefälle), 16 auf die obere steilere, 96 km 
lange S trecke (93,4 m Gefälle) entfallen. Von der Ge
sam tstrecke liegen 53 v. H. auf württem bergischen, 
7 v. H. auf hessischem , 40 v. H. au f badischem  Gebiet. 
Da der H ochw asserabfluß im N eckar n ich t gestört 
w erden darf, so konn ten  für den A ufbau nur bewegliche 
W ehre in B e trach t kom m en, die te ils m it W alzen, teils 
m it Schützen-V erschlüssen a u s g e s ta tte t w orden sind. 
Die A nw endung von W alzen allein  is durchw eg ver
m ieden, s te ts  sind einige Öffnungen m it Schützenver
schluß hinzugefügt, da  diese eine raschere  und leichtere 
A npassung an  die W asserverhä ltn isse  g es ta tten , als die 
schw er zu handhabenden  W alzen.

Die S taustu fen  haben i. M. eine L änge von 7,5 km, 
die längste  bei H irschhorn  h a t 13,2, die kürzeste  bei 
U ntertü rkheim  nur rund  2,7 km L änge. D as Gefälle 
schw ank t zw ischen 3 m (Heilbronn) u nd  11,10 m (Ober- 
Eßlingen). Die Schleusen sind im allgem einen an
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dem eineu E nde des W ehres in der 
für die Schiffahrt günstigsten  Lage 
angeordnet, das K raftw erk  dann  m eist 
am anderen  Ende. Bei den S eiten 
k anälen  lieg t dagegen  das K rafthaus 
neben der Schleuse am un teren  Ende 
des K anals (längere Seitenkanäle 
un terha lb  H eilbronn und Heidelberg). 
Die Schleusen haben durchw eg eine 
K am m erw eite von 12 m und eine nu tz
b a re  L änge von  1 1 0 m, so daß ein 
1200-‘-K ahn m it seinem Schlepper ge
m einschaftlich gesch leust w erden kann. 
Die K raftw erke sind L d. R. m it drei 
T urbinen m it den zugehörigen Gene
ra to ren  und  den  sonstigen elektrischen 
E inrich tungen  ausgesta tte t.

V on den anfallenden W asserkräften  
kom m en von der, nach Abzug der für 
den Schiffahrtsbetrieb  und abzulösende 
N utzungsrech te usw. übrig bleibenden, 
G esam tkraft von 53 000 PS in Ja h re s 
m itte  auf B aden 29 300, H essen 4300, 
W ürttem berg  25 300 PS  oder 175 bzw. 
25 bzw. 150 Millionen K wSt.

Die A usführung der N eckarkana
lisierung m it den  E inrich tungen  für 
die W asserk raftausnu tzung  w ar kurz 
vor dem  K riege m it 150 Millionen M. 
veransch lag t, bei den heutigen  A r
beitslöhnen und  B austoffpreisen ist 
e tw a m it dem l,5 fachen  zu rechnen.

Über d ie  E inzelheiten der A us
ges ta ltung  is t noch Folgendes zu 
sagen: Der M indestcpierschnitt für die 
S eitenkanäle ist in Abb. 2 m it darge
stellt. E r is t zweischiffig; m it dem 
erforderlichen A bstand  zwischen den 
Schiffen und  von den B öschungskanten 
e rg ib t sich dann  eine M indestsohlen
breite von 2 7 m. Die W assertiefe ist 
m indestens 3 ,2 m, so daß noch 9 0 cm 
u n te r dem  Schiff bis zur Sohle ver
bleiben. D ie W asserspiegelbreite er
g ib t sich dann zu 3 5 ,4 m. Im  übrigen 
sind die Q uerschnitte so bem essen, daß 
sich, w enn die T urbinen in den K ra ft
w erken in T ätig k eit sind, keine 
größere m ittle re  W ässergeschw indig
keit als 0,60 bis 0.70 m/sek ergeben 
kann . Die B rücken sind 6 m über 
höchstem  schiffbaren W asserstand  im 
L ichten hochzulegen. Die K analsohle 
und die Böschungen sind ged ich te t und 
gegen  B eschädigungen geschützt. Die 
Sohle h a t in den S trecken  m it durch
lässigen Boden einen 4 5 cm starken  
Lehm schlag m it 40, 80 und 1 0 0 cm 
K iesdecke darüber, je nach den V er
hältn issen , um  die D ichtungsschicht 
gegen  A nkerw erfen usw. zu schützen. 
Die Böschungen aber sind m it B eton
schicht auf 2 0 cm sta rk en  Lehm schlag 
abgedeck t. In  W asserspiegelhöhe sind 
die B öschungen gepflastert, weil in 
der H öhe des w echselnden W asser
standes B etondecken erfahrungsm äßig 
ze rs tö rt w erden.

Bei den hohen K osten  des G esam t
unternehm ens w ar eine gleichzeitige 
Inangriffnahm e der B auarbeiten  auf 
der ganzen S trecke natü rlich  nicht 
möglich. E s w urden  daher zunächst 
sieben S taustu fen  herausgegriffen  und 
für sich als e rs te r B auabschn itt in An
griff genom m en, bei denen einerseits 
die V erbesserung der Schiffahrtsver
hältn isse besonders dringend, anderer-

Abb. 3. S t a u s t u f e  L a d e n b u r g .  
B e t o n b r ü c k e  ü b e r  d e n  O b e r k a n a l .

Abb. 4. S t a u s t u f e  L a d e n b u r g .  O b e r k a n a l  i m Ba u.  
B e t o n b e k l e i d u n g  d e r  B ö s c h u n g e n .

Abb. 5. S t a u s t u f e  W i e b l i n g e n .  T e i l a n s i c h t  d e s  W a l z e n w e h r s

Abb. 6. S t a u s t u f e  W i e b l i n g e n .  M a s c h i n e l l e  H e r s t e l l u n g  
d e r  B e t o n d e c k u n g  d e r  K a n a l b ö s c h u n g e n
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seits die A usführung infolge G ewin
nung g rößerer W asserk räfte  besonders 
w irtschaftlich  w ar. E s sind das zu
nächst die beiden u n te ren  S trecken  
bei L a d e n b u r g  und W  i e b 1 i n  - 
g  e n  in der 27 km langen G esam tstrecke 
M annheim— H eidelberg, w eiteraufw ärts  
die S taustu fen  bei N e c k a r s u l m ,  
H o r k h e i m ,  U n t e r t ü r k h e i m ,  
O b e r t ü r  k h e i m ,  O b e r e ß l i n  - 
g e n. Die S trecken  H orkheim  und 
O bereßlingen sollten dabei zunächst 
nur für die K raftau sn u tzu n g  in Be
trach t kom m en, bei Ober- und U nter
türkheim  sollte die gep lan te N eckar
verlegung im R ahm en des Gesamt
planes zur A usführung kom m en. Die 
W asserk räfte  der S taustu fe  U ntertü rk 
heim w erden bereits seit Ja h re n  durch 
die S tad t S tu ttg a rt ausgenu tz t. Diese 
sieben S taustu fen  zusam m en umfassen 
etw a 60 km der G esam tlänge, die so für 
die G roßschiffahrt fertigzustellen  war, 
w ährend  gleichzeitig  an ihnen rund 
21 840 PS oder jährlich 130 Millionen 
K w St zu gew innen w aren.

Die schw ierigen G eldverhältnisse 
zw angen aber auch  noch zur weiteren 
E inschränkung dieses Teilprogram m es. 
Die A rbeiten  an den S taustufen  Laden
burg, H orkheim  und O bereßlingen w ur
den im H erbst 1922 zunächst einge
ste llt, v o r allem  dagegen  die Bau
arbe iten  an  den S taustu fen  W ieblin
gen. N eckarsulm  und bei den N eckar
verlegungen bei U nter- und Obertürk-

Abb. 8. S ta u s tu fe  W ie b lin g e n . B lic k  g e g e n  d a s  S e h le u s e n -U n te r h a u p t .  heim gefördert. In  der S trecke  ̂on
Lmh-nburg "  ui ih n ,i-■■!■■■ h im Nuimmr 
1923 die E rd a rb e iten  aus N otstands
fonds zum Teil w ieder aufgenommen, 
um der A rbeitslosigkeit infolge des 
Ruhreinbruches zu steuern.

U nsere A bbildungen geben ein Bild 
von dem. w as an diesen S taustufen in
zwischen geschaffen  ist. Zum Teil 
liegen die A ufnahm en jedoch schon 
etw as zurück, so daß die Arbeiten 
seitdem  schon w eitergefördert, z. T. 
sogar vo llendet sind.

Von der S taustu fe  bei L a d e n -  
b u r g zeigen w ir n u r die beiden Ab
bildungen 3 und 4, S. 35. Diese Strecke 
liegt im R ückstau  des Rheins, wird da
her durch H ochw asser und Eisgang 
beeinflußt. E s ist daher hier ein rund 
7 .5 km langer S eitenkanal nötig ge
w orden. D ie S taustu fe  h a t 7 ,3 m Ge
fälle, der A usbau erfo lg t hier für eine 
W asserführung  von 1 0 0 cbm, gewonnen 
w erden 6000 PS im Jahresdurchschnitt. 
Abb. 4 g ib t einen Blick in ein aus
gehobenes K an a lb e tt m it Betonbefesti
gung der B öschungen. Der Beton 
s tü tz t sich gegen  einen Fuß  und wird 
in S treifen d era rt au fgebrach t, daß zu
nächst die S tre ifen  1, 3. 5 usw., dann 
die dazw ischen liegenden S treifen 2, 
4, 6 usw. beton iert w erden. Dadurch 
sollen R issebildungen infolge Schwin
dens der B etondecke nach M öglichkeit 
verm ieden w erden. Abb. 3 zeig t eine in 
S tam pfbeton  hergeste llte  Dreigelenk- 
Bogenbrücke, die die S traße über dem 
O berkanal des K raftw erkes führt. Die 
Brücke hat zwei, je l , 8 m s ta rk e  Rippen, 
über die die F ah rb ah n p la tte  gestreck t 
ist. Die G elenke sind in E isenbeton 
un ter V erw endung hochw ertigen  Port-
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irtuuicuicuis [li y c K e r n o t t - U o p p e l )  von der m indestens n tn d  10 cbm W asser verbleiben. Der K anal
Firm a Ju liu s B e r g e r ,  Berlin, ausgeführt. Die übri- lieg t ganz im E inschnitt und es m ußten 1,8 Millionen cbm
gen B etonarbeiten  der S trecke, einschließlich des E rde hier gelöst w erden. Die A bbildungen 5 und 6.
K raftw erkes, sollen dem nächst vergeben w erden. S. 35, sowie 7 bis 10. S. 36, geben A ufnahm en von der

x>
CO

<

W eiter fo rtgeschritten  is t die S trecke bei W i e b 
l i n g e n .  H ier ist ebenfalls die A nlage eines rund 
4 ,5 km langen S eitenkanals erforderlich, der m it 140 im 
Q uerschnitt ebenfalls für 100 cbm W asserführung aus
g eb a u t ist. Im S trom bett des N eckar m üssen dabei

B auausführung w ieder. Abb. 5 zeigt das un terhalb  
H eidelberg liegende W e h r  mit sechs Öffnungen. Mit 
148 .2m G esam tlichtw eite (ohne die Pfeiler) dü rfte  es 
zur Zeit das längste W ehr in D eutschland sein. Von 
diesen sechs Öffnungen sind v ier m it je 27,10 m langen
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W alzen von 3,9 bis 5 ,5 m Durchm esser geschlossen, 
zwei weitere m it zweiteiligen Schützen gleicher Hö e. 
W ährend die K analstrecke und nam entlich die Schleu
sengründung tief in ein Schotterbett von großer Mäch
tigkeit einschneidet, so daß die Arbeiten unter starkem  
W asserandrang ausgeführt w erden m ußten, w aren  die 
Bodenverhältnisse am W ehr infolge dichter Flußsohle 
derart, daß sich dort besondere Schwierigkeiten nicht 
ergaben. Beim W ehr liegt ein sogenanntes E rgänzungs
kraftw erk. Lange T rennungsm auern gegen das K ra ft
werk, andererseits gegen den Schiffahrts- und den 
W asserkraftkanal schließen sich an das W ehr an. Der 
Oberkanal vom W ehr zur Schleuse und K raftw erk , die 
liier aus örtlichen G ründen n icht unm ittelbar am W ehr 
angeordnet werden konnten, hat 5 km Länge. Die 
m a s c h i n e l l e  H e r s t e l l u n g  d e r  B e t o n 
d e c k u n g  der K analböschungen zeigt Abb. 6. Es 
ist dadurch wesentlich an m enschlichen A rbeitskräften  
gespart und an B aufortschritt gewonnen worden.

Die neue S c h l e u s e  von 8,5 m Gefälle erscheint 
in Abb. 7 und 8 in der A usführung bzw. nach F ertig 
stellung vom U nterw asser aus gesehen. Die Schleuse, 
die bis 16 m Tiefe unter Gelände m it ihren Fundam enten 
hinabreicht, mußte, da ein Abpumpen des W assers aus 
der Baugrube im Schotter n icht möglich ist, un ter 
G rundwassersenkung in zwei Staffeln ausgeführt w er
den. Mit sechs E inzelaggregaten w aren hier 1700 '/sek 
auszupumpen. Die Tore sind, wie auch bei den anderen 
Schleusen, keine eigentlichen Stemm tore, sondern sog. 
Schlagtore. Die Füllung und E ntleerung erfolgt m it 
Umläufen. Das O berhaupt dieser Schleuse is t hier 
gleich m it R ücksicht auf die schwierige G rundw asser
senkung als Doppelschleuse ausgeführt.

In Abb. 9 erscheint das K r a f t w e r k ,  darun ter 
sind die Ausläufe der drei Turbinen zu sehen. Hier 
w aren 400 '/sek  W asserandrang bei der G ründung zu 
bewältigen. Auch das Gebäude ist ganz in S tam pf
beton erstellt. Bei den m eisten B auten des N eckar
kanals ist dieser völlig unverk le idet geblieben, nur 
stellenweise m it V orsatzbeton versehen. An den Schleu

sen sind  besonders gefährde te  Stellen m it E isen  be
w ehrt und geschützt. Die D eckm auern sind in W ieb
lingen versuchsw eise in K lein logerschem  Stahlbeton 
hergestellt. An den B rücken und W ehren is t nu r au s
nahm sw eise und in sparsam er Form  W erkste inverk le i
dung verw endet, bei den K raftw erk en  im oberen Ge
schoß zum Teil Z iegelverblendung.

Der neue K anal w ird von der B r ü c k e  d e r  
N e b e n b a h n  M a n n h e i  m— H e i d e 1 b e r g über
schritten . Um die erforderliche L ichthöhe von 6 m über 
angespanntem  K ana lw asse rstand  zu gewinnen, mußte 
der eiserne Ü berbau dieser B rücke, die in Abb. 10, 
S. 36, erschein t und  v ier Öffnungen von 50 bis 7 0 m 
Lichtw eite besitzt, um  n ich t w eniger als 2,40 m gehoben 
w erden. A ußerdem  ist für die D urchführung der hier 
tiefer gelegten  L an d straß e  H eidelberg— Mannheim eine 
fünfte Öffnung von 14,9 m L ichtw eite hinzugefügt. Die 
A rbeiten an d ieser Schleuse sind in der H auptsache 
heute fertig. B ete ilig t sind die F irm en H e l d  & 
F  r a  n c k e und B e r g  e r  für die E rdarbeiten , letztere 
F irm a auch für das K raftw erk , G r ü n  & B i l f i n g e r  
für W ehr und Schleuse.

Bezüglich der H e i d e l b e r g e r  S t a u s t u f e  
stehen die P läne noch n ich t endgültig  fest. B ekannt 
ist der S tre it um diese A nlagen, von denen m an eine 
Benachteiligung für das S tad tb ild  von Heidelberg be
fürchtet. W enn auch n ich t davon die Rede ist, daß die 
alte  K arl-Theodor-B rücke beseitig t w erden müßte, so 
ist andererseits doch der W unsch, die S tauanlagen ganz 
unsich tbar zu m achen, n ich t erfüllbar. Die Lage des 
W ehres is t un ter M itw irkung des künstlerischen Bei
rates der K analbau-A .-G . festgelegt. F ü r seine auchi- 
tektonische A usgestaltung  soll ein W ettbew erb unter 
deutschen B aukünstlern  ausgeschrieben werden.

E tw a  8 0 km von H eidelberg au fw ärts  lieg t die 
nächste S trecke, bei der die B auarbeiten  im Gange 
sind, die S t u f e n  v o n  N e c k a r s u l m  bzw. H e i l -  
b r o n n. In den Abb. 11 bis 14, S. 37, schicken wir 
zunächst A ufnahm en von der A usführung des K raft
w erkes voraus. —  (Schluß folgt.)

Fortschritte im Bau von Eisenbeton-Sperrmauern.
Von Dipl.-Ing. Otto 

Ile Vorschläge über zweckmäßigste Aus
bildung von Eisenbeton-Sperrmauern sind 
aus dem Bestreben entsprungen, die gewal
tigen Baustoffmengen, die bei Schwer
gewichtsmauern nötig wenden, herabzumin- 
dem. Dies führte zunächst zur Auflösung 

der Mauern in einzelne Pfeiler und Verbindung der Zwi
schenräume durch Gewölbe oder Platten aus Mauerwerk, 
Beton oder Eisenbeton. Zum erstenmale wurde der Vor
schlag, die Sperrmauern als Gewölbe zwischen Dreieck
pfeiler auszuführen, von Prof. Dr. Rud. S a 1 i g e r in 
seinem bekannten Werke: Der Eisenbeton in Theorie und 
Konstruktion, 1. Aufl. 1906, veröffentlicht*). Dieser Sa- 
liger’sche Vorschlag, der auch schon früher von Bauinsp. 
R a s p e l  für Bauwerke im Schwarzwald gemacht worden 
sein soll, ist in Deutschland zum ersten Male beim Bau 
der Eisenbetonstaumauer in Vöhrenbach verwirklicht 
worden**). Im Vergleiche zu einer Vollmauer war nach 
dieser Ausführung nur Vs der Betonmassen erforderlich. 
Obzwar die Eisenbetonmauer durch Eiseneinlagen, Scha
lung und höhere Arbeitslöhne, durch Einstellung einer 
größeren Anzahl von Facharbeitern verteuert wird, hat 
sich diese nach Angabe in der genannten Zeitschrift um 
die Hälfte billiger gestellt, als die Vollmauer.

Eine wichtige Forderung, die aber an die Gewölbe
talsperren zwischen Eisenbetonpfeilern gestellt werden 
muß, ist die richtige Stärkenbemessung der Pfeiler und 
ihrer Verankerung untereinander. Es muß die Sicherheit 
gewährleistet werden, daß der etwaige Bruch eines Ver
bindungsgewölbes nicht den Einsturz der ganzen Mauer 
zur Folge hat.

Bei der Verbindung der Eisenbetonpfeiler durch ge
rade Eisenbetonplatten, wie sie die meisten amerika
nischen Ausführungen des sogenannten „Ambursen-Typs“ 
zeigen, sind die bewehrten Decken nachträglich zwischen

und AhbS i53eaufUSb 2?8ani bUCh Eiscnbetonb»» Bd. 2. Aufl., S. 265
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S k  a l l ,  Leipzig.
ausgesparte Falze der Pfeilerköpfe in Mischung 1 : 2 : 4  
gestampft worden. Die sehr naheliegende Ausführung der 
Decke als Durchlaufträger über mehreren Feldern und An
ordnung von Ausdehnungsfugen über einzelnen Pfeilern in 
Abständen, die etwa gleich der Mauerhöhe sind, hat man 
also bei den amerikanischen Ambursen-Talsperren nicht 
gewählt. Über jedem Pfeilerkopf liegen 2 Fugen, die mit 
Haarfilz in plastischem Asphalt isoliert worden sind. Eine 
Zusammenstellung der größeren ausgeführten amerikani
schen Mauern dieser Art enthält der sehr bekannte Auf
satz „Aufgelöste Wehr- und Staumauern“ von Baurat 
Z i e g l e r ,  Claustal, in der Zeitschrift des Österr. Ing. u. 
Arch. 1916, Heft 48. S. 911—920. Da diese Veröffent
lichung schon mehrere Jahre zurückliegt, so dürfte die 
Zahl der ausgeführten Ambursen-Mauern in der Zwischen
zeit wieder bedeutend vergrößert worden sein.

Welche von den beiden geschilderten Hauptvertretern 
der aufgelösten Staumauern den Vorzug verdient, läßt sich 
im allgemeinen schwer beantworten und es werden dabei 
auch schließlich wirtschaftliche Erwägungen ausschlag
gebend sein. Der Verbrauch an Eisen ist bei der Ausfüh
rung mit gerader Eisenbetondecke jedenfalls ein weit hö
herer als bei der gewölbten Sperre, andererseits ist wieder 
die Schalung bei der Wahl von Gewölben zwischen Pfei
lern teuerer, als bei ersterer Ausführung. Die Gefahr 
eines Einsturzes der ganzen Mauer beim Bruch einzelner 
Felder erscheint mir bei Ausführung mit gerader Decke 
ausgeschlossen, während sie bei der mit gewölbter Decke 
doch in größerem Grade vorhanden ist, wenn die Pfeiler 
untereinander nicht genügend versteift sind. Dies mag 
wohl der Hauptgrund gewesen sein, daß man in Amerika 
zunächst gerade Eisenbetondecken auf der Wasserseite 
gewählt hat. Es ist auch nicht ausgeschlossen, daß Riß
bildungen erst nach Jahren auftreten, insbesondere wenn 
die Pfeiler auf Fels von nicht zu großer Mächtigkeit mit 
etwa zwischengelagerten Tonschichten gegründet sind, die 
im Laufe der Jahre Veränderungen unterworfen sind. Es 
kann dann nach Jahren eine Setzung irgend eines Pfeilers 
stattfinden, die bei ungenügender Versteifung das ganze
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Bauwerk gefährden kann. Es sind daher umfangreiche 
geologische Voruntersuchungen von größter Wichtigkeit. 
Daß man in Deutschland zum ersten Male die Wahl von 
Eisenbetongewölben zwischen Eisenbetonpfeilem ge
troffen hat, läßt folgern, daß sich diese Anordnung sicher 
billiger gestellt hat. als die mit gerader Decke, sodaß also 
die im Handbuche für Eisenbeton. IV. Bd.. 2. Aufl.. S. 265 
aufgestellte Vermutung, daß die Ausführung mit gewölbter 
Decke wohl die Zukunft des Eisenbeton-Talsperrenbaues 
darstellen dürfte, wenigstens fürs erste eingetroffen ist. 
Wie sich aber diese Ausführung im Laufe der Zeit den an 
sie gestellten Anforderung der Festigkeit und Standsicher
heit gegenüber verhalten wird, bleibt erst den Erfahrungen 
einer weiteren Zunkunft Vorbehalten.

Es soll nicht unerwähnt bleiben, daß außer den be
reits in größerer Zahl vorliegenden amerikanischen aufge
lösten Eisenbetonsperrmauem auch in Italien 3 große der
artige Sperren zur Ausführung gebracht worden sind.

Ein weiterer Vorschlag zur Verbilligung durch Ver
ringerung der Massen rührt von dem Schweiz. Ingenieur 
E. G u t z w i l l e r  in Basel her. der in der „Schweiz. Bau
zeitung“ vom 10. November 1923 zum ersten Male ver
öffentlicht wurde*). In der äußeren Form lehnt sich das 
Mauerprofil an die alte Form der massiven Mauer an. Die 
Mauer wird durch sechskantige oder runde Hohlräume zel
lenartig in senkrechter Richtung durchsetzt und diese sind 
im Grundriß in gegeneinander versetzten Reihen angeordnet. 
Durch Vergrößerung der Durchmesser der Hohlräume 
nach der W asserseite zu soll eine gleichmäßige Druck
spannungsverteilung im Mauerwerkskörper herbeigeführt 
(entsprechend dem Verlauf des Druckes) und durch Aus
füllung der Hohlräume mit Sand. Kies oder Magerbeton 
eine Schwergewichtswirkung erzielt werden. Zur Über
tragung der Gewichtswirkung des Füllstoffes auf die 
Mauer sind in verschiedenen Höhen der senkrechten Hohl
räume ebene oder gewölbte Platten vorgesehen, die sich 
auf Vorsprünge der Zellenwände stützen. Nach Angabe 
des Erfinders sollen die Betonmassen seines Vorschlages 
bei Mauerhöhen von 10—60 m nur 55 bis 45 v. H. und die 
Kosten nur 40 bis 29 v. H. der massiven Ausführung 
betragen. Hierzu kommen noch die Kosten des FüU’oetons 
einschließlich der Zwischenböden, die etwa 20 v. H. der 
Kosten des Betonmauerwerks ausmachen. Ob diese 
Kostenangaben des Erfinders sich verallgemeinern lassen, 
scheint mir sehr fraglich, und es müßte erst in jedem be
sonderen Falle untersucht werden, ob die Erpsamis an Be
tonmassen nicht durch den Mehrverbrauch an schwierig 
herzustellender Schalung aufgehoben wird. Nach Angabe 
des Erfinders sind die Schalungskosten nur um 10 v. H. 
höher als bei der aus Gußbeton herzustellenden Massiv
mauer, was wohl auch nicht verallgemeinert werden kann. 
Im Grunde genommen hat man es beim Zellensystem mit 
einer in lotrechter Richtung durchlochten Schwergewichts
mauer zu tun. deren Löcher mit leichterem Baustoff aus
gefüllt werden. Diese Anordnung erfordert auch umfang
reichere statische Untersuchungen, als sie bei der ge
wöhnlichen Massivmauer durchgeführt werden müssen.

Es liegt auch nahe, unter Beibehaltung des üblichen 
Querschnittes ein Mauerprofil in Eisenbeton zu konstru
ieren, das in wagerechter Linie Aussparungen besitzt, so
daß die Mauer in zwei eisenbewehrte W ände aufgelöst 
ist, die durch wagerechte und lotrechte Eisenbetonrippen 
verbunden sind. Es entsteht dadurch in lotrechter Rich
tung ein stehender Eisenbeton-Kragträger, dessen Zuggurt 
auf der W asserseite und der Druckgurt auf der Luftseite 
liegt. Die Standsicherheit beruht entweder auf der Ein
spannung oder auf der Schwergewichtswirkung, die durch 
Ausfüllung der Hohlräume vermehrt werden kann. Dieser

Vermischtes.
Eine neue Betonhohlstein-Bauweise (System Fuchs).

In dem Aufsatz in Nr. 4, S. 30, rechte Spalte oben ist durch 
Versehen der Druckerei bei der letzten Korrektur ein 
sinnentstellender Satzfehler entstanden. Der Satz von der 
fünften Zeile an. muß richtig heißen:

„Auf diese Weise kommt der Mörtel nur auf die 
Stege, und es sind infolgedessen für 1 cbm Mauerwerk 
nur etwa 50 1 Mörtel erforderlich gegenüber 280 1 bei nor
malem Ziegelmauerwerk. Die Zeit für das Vermauern be
tlä g t nur etwa den dritten Teil des für Normalmauerwerk 
erforderlichen. Ein besonderer Vorteil usw.“ —

Eine denkwürdige Sprengung im neuen Neckarkanal. 
Der Unterkanal der Staustufe Neckarsulm. dessen neue 
Sohle unter der alten der anschließenden Flußläufe liegt 
und daher ein Tieferlegen letzterer bedingte, war bis zur

* )  S iehe auch Z e o tra lb l.  d. Bauv, 1924, H e ft 5 und „T ie fb a u “  1924 
N o . 25/26. —

Entwurfsgedanke wurde nach Angabe des ..Handb. f. 
Eisenbetonbau“ IV. Bd. S. 266 und Betonkalender 1907.
H. T. S. 357 von Z i e g l e r  und S c h a c h t  in ihrem Ent
wurf für die S a a l e - T a l s p e r r e  zwischen Ziegenrück 
und Saalfeld vorgeschlagen. Nach meinen Berechnungen 
ergeben sich bei Anwendung dieses Vorschlages bei einer 
20 m hohen Sperrmauer infolge des bedeutenden Ver
brauches an Eiseneinlagen und Schalung wesentlich höhere 
Kosten, als bei Ausführung der Mauer in massiver Bau
weise. so daß meines Erachtens dieser Vorschlag in keiner 
Weise vorteilhaft ist, Es ließen sich allenfalls die geschaffe
nen Hohlräume zur Unterbringung von W erkstätten- Lager
räumen usw. ausnutzen, was aber bei der Sperrmauer in 
aufgelöster Form auch geschehen kann und auch bei den 
amerikanischen Sperren tatsächlich geschehen ist.*)

Ganz abweichend von der üblichen Anordnung der 
Sperrmauern ist die von Dipl.-Ing. V o g t ,  Borna bei 
Leipzig, erdachte Auflösung der Sperrmauer in einzelne 
lotrecht stehende kreisförmige Zylinder, die an den Stellen 
der Mauer, bei denen zur Erzielung der Standsicherheit eine 
größere Aufstandfläche nötig ist, in zwei Reihen, gegen 
die Mauerenden zu in einer Reihe angeordnet sind. Auch 
dieser Entwurfsgedanke ist aus dem Bestreben des Er
finders entstanden. Erpsarnis an Betonmassen, einheitliche 
Formgebung und daraus sich ergebende verhältnismäßig 
einfache Schalung zu erzielen. Eine wesentliche Ersparnis 
kann weiter dadurch erw irkt werden, wenn man die 
Zylinderwände aus Betonformsteinen zusammensetzt, wo
durch dann die Schalung überhaupt entfallen kann. Die 
Formsteine müssen in lotrechter und wagerechter Rich
tung Rillen besitzen, damit die Steine durch Eiseneinlagen 
in beiden Richtungen in Verband gehalten werden können. 
Auch bei Ausbildung von Stampfbetonwänden wird eine 
Bewehrung derselben mit Eiseneinlagen zur Aufnahme der 
durch Wärmeschwankungen hervorgerufenen Verformun
gen der Kreisform in elliptische Zylinder nötig werden. 
Wenn sich auch rechnerisch ergeben sollte, daß diese 
Wärmespannungen vom Beton allein aufgenommen 
werden können, so wird die Anordnung eines Rundeisen
netzes trotzdem ratsam sein. Die W andstärken in den 
verschiedenen Höhen müssen, den Seitendrücken ent
sprechend, stark bemessen werden. Es wird sich daher emp
fehlen. mit der zulässigen Betondruckspannung nicht zu 
hoch zu gehen und zwar ohne Berücksichtigung der Eisen 
höchstens bis zu 10 kg/cm3. Zur Vergrößerung der Stand
sicherheit wird die luftseitige Zylinderreihe mit Füllstoffen 
(Schotter, Sand, Kies) ausgefüllt. Die wasserseitige Zy
linderreihe benutzt Vogt zur Unterbringung der Wasser
reinigungsanlage durch Ausfüllen einer entsprechenden 
Anzahl Zylinder mit Filter-Sand und -Kies bis zu einer der 
Füllung entsprechenden Höhe. Die Anzahl der Zylinder, 
welche die dem Tagesbedarf entsprechende Filterfläche 
ergibt, muß rechnerisch ermittelt werden.

Die Auswechselung der Filterstoffe ist aber bei der 
großen Höhe der Zylinder schwierig, doch hat Vogt Vor
kehrungen getroffen, die eine Rückspülung ermöglichen. 
Die wasserseitigen Betonzylinder werden durch eine 
Eisenbetondecke abgedeckt, in die bei den zwei mittleren 
Zylindern Überlaufrinnen eingelassen sind. Die Über
führung eines Weges über die Mauerkrone bietet keine 
Schwierigkeiten, da die Zylinderdecke der geforderten 
Belastung entsprechend biegungsfest ausgebildet werden 
kann. Bei Überleitung eines Weges über die Mauerkrone 
müßten die Überlaufrinnen dann durch eine Eisenbeton
platte überdeckt werden.

Dieser Entwurfsgedanke soll gegenwärtig beim Bau 
einer Talsperre für eine W asserkraftanlage in Ungarn ver
wirklicht werden. —

Fertigstellung der Arbeiten vom Neckar und seinem 
kleinen Nebenfluß, dem Kocher, durch einen Betondamm 
getrennt, der seinerseits auf einer stehengebliebenen Fels
rippe aufstand. Dieser bildete bei Fertigstellung der 
Arbeiten das einzige Hindernis zur Eröffnung des Strom- 
bzw. Kraftlieferungsbetriebes aus dem ersten der neuen 
Neckarkraftwerke, und zwar desjenigen der Staustufe 
Neckarsulm. -Am 18. Februar 1925 wurde nun an dieser 
Baustelle, die einen Teil der durch die Firm a D y c k e r -  
h o f f  & W i d m a n n  A.-G. ausgeführten Lose der Nek- 
kaukanalbauten darstellt, die Sprengung der erwähnten 
Betonmauer vorgenommen, und damit die W egräumung 
der letzten Hindernisse eingeleitet.

In Anwendung kamen 300 kg M i e d z i a  n k i t , ein 
neuer Sicherheitssprengstoff der deutschen Industrie, der 
durch elektrische Entzündung zur Explosion gebracht 
wurde. Insgesamt 400 Schüsse waren erforderlich, um

* )  S iehe d ie A b b . 48 im  H a n d b . i.  E isenbe tonb au  IV .  S. 266. __
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die notwendige Bresche für den künstlichen .Damml zu 
schlaffen und so die Verbindung zwischen künstlichen  
W asserweg und natürlichen W asserläufen herzustellen. 
Der mehrfach erwähnte Betondamm ruhte auf hartem Ge
stein. Dieses, und der Damm selbst erhielten Bohrlöcher 
zur Aufnahme der Sprengmittel. Der allmählich sich vo ll
ziehende W asserspiegelausgleich erforderte etw a zwei 
Stunden, während welcher Zeit durch die plötzliche  
leitung immerhin erheblicher W asserm engen die l lu ü -  
wasserspiegel um etwa 80 ™ abgesenkt wurden. Uber 
die Veränderungen der Pegelstände, hervorgerufen durch 
Einströmen von 240 000 m3 W asser in den Unterkanal, sind 
genaue Beobachtungen gem acht worden, die wertvolles
Material liefern werden. —

Ein Forschungsinstitut für Wasserkraft und Wasserbau 
am Walchensee soll nach Ausführungen, die O. v. M i l l e r  
auf der 11. Mitgliederversammlung der Kaiser-W iihelm- 
Gesellschaft kürzlich machte, errichtet werden, um hier 
noch v iele  unklare Fragen des betr. Gebiets zu unter
suchen und klar zu stellen. Die Bayerische Regierung hat 
genannter Gesellschaft zunächst zur Ausarbeitung eines 
eingehenden Planes den Betrag von  24 000 M. zur Ver
fügung gestellt. Sobald dieser vorliegt, soll über die Er
richtung des Instituts Beschluß gefaßt werden. —

Lange Lebensdauer von Holzrohren. In der aus 
Römerzeit stammenden Goldgrube „Jad“ der Gewerkschaft 
„Sztanizsaer Goldbergwerke“ am Feriezel zu Brad in 
Siebenbürgen — die dortigen Goldminen gehören bekannt
lich zu den ältesten Betrieben, die die Technik kennt — 
fand man im Jahre 1891 ein vollständig erhaltenes Pum
penrohr aus Tannenholz von 20 em 1. W. und 5 cm Wand
stärke. Die innere Rohrwand zeigte einen schleimigen, 
tongrauen Überzug, außen war das Rohr von einer etwa 
zolldicken eisenoxydhaltigen Schlammschicht überkrustet. 
Das Holz der Rohrwand war vollständig frisch und ge
sund, von natürlicher heller Farbe und verhielt sich gegen 
Messer und Säge wie eben gefälltes, frisch verwendetes 
Holz. Das Alter dieses römischen Pumpenrohres wäre 
dem Fundort entsprechend auf etwa 2000 Jahre anzu
setzen. Es wurden außerdem dort eine größere Anzahl 
römischer Mauerziegel gefunden mit dem entsprechenden 
Legionszeichen. Wachsschreibtafeln der römischen Berg
werkbeamten, Grubenlampen usw., die z. Zt. im Budapester 
Museum aufbewahrt werden. Allem Anschein nach ver
wendeten die Römer in diesen Goldgruben Kriegsge
fangene als Bergarbeiter, deren in den Felsen getriebene 
Gefängnisse noch heute in den Minen zu sehen sind.

Wir verdanken vorstehende, interessante Mitteilung 
dem damaligen Minenleiter der betreffenden Grube. —

Es ist also durchaus nicht zuviel gesagt, wenn man in 
Abhandlungen über Holzrohre die Behauptung findet, daß 
wassergesättigtes, vor Luftzutritt möglichst geschütztes 
Holz nahezu unbegrenzte Lebensdauer hat. —

Dipl.-Ing. E. W a n i n g e r ,  Freiburg i. B.
Briefkasten.

A n t w o r t e n  d e r  S c h r i f t l e i t u n g .
F. u. H. in Stettin . ( Mi t t e l  g e g e n  d e n  S a l p e t e r 

g e h a l t  v o n  Z i e g e l s t e i n e n . )  Wenn der Ton der Ziegel 
von Hause aus salpeterhaltig ist, gibt es unseres Wissens da
gegen kein Mittel. Man kann zwar die weißen Ausblühungen, 
die sich im Frühjahr immer wieder zeigen, durch Laugen ab- 
waschen, sie verschwinden aber erst, wenn der ganze Salpeter 
an die Oberfläche getreten ist.

Der sogen. Salpeterfraß, der sich öfters in feuchten Grund
mauern zeigt und den Innenputz schließlich zerstört, rührt aber 
öfter nicht vom Salpetergehalt der Steine her, sondern er kommt 
aus stark ammoniakhaltigem (verjauchten) Boden; dann bleibt 
nichts übrig, als die Mauer aufzugraben, zu‘trocknen, die Fugen 
tief auszukratzen, mit Zementmörtel zu verputzen oder mit As
phalt zu streichen. Ev. Ausstemmen der oberen Steinschicht, as
phaltieren, Falzpappe vorsetzen und wieder putzen.

Wir stellen aber Ihre Anfrage, ob es Mittel gibt, ohne den 
Putz zu beschädigen, das Austreten des Salpeters aus stark sal
peterhaltigen Steinen zu verhüten, noch zur Diskussion. —

R.-K. in B. ( A u f f ü l l m a t e r i a l  z u r  I s o l i e r u n g  
v o n  E i s e n b e t o n d e c k e n . )  Sie haben 25 cm starke 
Decken in Wohnhäusern, deren Konstruktion Eisenbeton ist 
Als Fußbodenbetag kommt z. T. Eichenparkett, z. T. Linoleum 
in Frage. Sie fragen nach dem besten und wirksamsten Auf
füllmaterial zur Isolierung gegen Schallübertragung.

Wir halten eine Schüttung aus feinem Sand zur Schall
dampfung für besser als Koks- oder Schlackegruß, der ihnen 
wahrscheinlich in Ihrer Gegend leichter zur Verfügung steht 
Die Schallübertragung erfolgt aber weniger durch die Decken
platte, als durch die feste Einspannung der Platten durch die 
Einmauerung m den Wänden, so daß letztere den Schall weiter 
geben. Isolierung der Plattenenden und -auflager ist daher 
unseres Erachtens das Wesentlichste für die Schalldämpfung.

>> ir stellen auch diese Frage zur Erörterung _
R- ( K r i e g e r d e n k m a l  i n K u n s t b e t o n )

Ihre mittellose Gemeinde will ihren gefallenen Söhnen ein 
Denkmal errichten. Kies und Sand stehen kostenlos zur Ver-
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fügung. Sie fragen, „was ist gegen ein solches Ehrenmal in 
Stampfbeton mit Muschelkalk- bzw. Edelputz verputzt einzuwen
den? Sind solche bereits ausgeführt und welche Erfahrungen 
hat man damit gemacht?“

Wir können Ihnen darauf nur antworten, daß es zahllose 
Ausführungen von Grabdenkmälern, auch von Kirchen und son
stigen Monumentalbauten gibt, die in Stampfbeton ausgeführt, 
mit Vorsatzbeton (nicht Putz) versehen und steinmetzmäßig 
bearbeitet sind, die sowohl allen künstlerischen Ansprüchen 
selbst, wie denjenigen an Haltbarkeit und Wetterbeständigkeit 
genügen, wenn sie nur von Künstlerhand entworfen und von 
einer tüchtigen, auf diesem Gebiet erfahrenen Beton- bzw. 
Kunststeinfirma ausgeführt sind. Die Frage ist nur, ob Sie diese 
in ihrer Nähe für das doch jedenfalls kleine Objekt finden.

Vielleicht interessieren sich Firmen aus der Rheingegend 
für die Aufgabe. —

A ntw orten  aus dem  L eserkreis.
A. S. in H. ( E r f a h r u n g  m i t  G i p s d e c k e n p u t z . )  

Anfrage in Nr. 3. Gipsdeckenputz hält an massiven Decken aller 
Art bei sachgemäßer Ausführung sehr gut, wenn — und das ist 
die Hauptsache — die Decken keinerlei Feuchtigkeit ausgesetzt 
sind. Waschküchen, Baderäume usw., die feuchter Luft aus
gesetzt sind, dürfen mit Gipsmörtel nicht geputzt werden, ganz 
gleich, ob auf Balken- oder Massivdecken, da der Gipsmörtel 
„fault“, wie der Maurer sich ausdrückt. Der Putz wird mürbe 
und fällt ab. Solche Räume dürfen nur mit verlängertem oder 
reinem Zementmörtel geputzt werden. Bessere Räume dieser 
Art. wie Baderäume, Laboratorien usw.. werden am besten mit 
verlängertem oder reinem Zementmörtel geputzt und dann mit 
Emaillefarbe gestrichen. Auch bei Räumen, die säurehaltiger 
Luft ausgesetzt sind, hat sich dies Verfahren gut bewährt. 
Zementputz neigt mehr zum Schwitzen, dies ist aber eine Folge 
zu großer Abkühlung oder mangelhafter Deckenkonstruktion. —

H. S. in H. ( H a u s s c h w a m m  a n  L i n o l e u m . )  Ich 
möchte bezweifeln, ob wirklich der Hausschwamm (Merulius 
lacrimans) vorliegt, vielleicht handelt es sich nur um eine 
weit vorgeschrittene Schimmelbildung. Ist letzteres der Fall, dann 
nehmen Sie am besten das Linoleum auf und sorgen für Aus
trocknen des Betonuntergrundes durch Heizen und Lüften. Am 
Linoleum stockt zunächst das auf der Rückseite befindliche 
Gewebe, wodurch das Linoleum die Haltbarkeit verliert. 
Linoleum bewährt sich nur in trockenen Räumen und auf 
trockenem Untergrund. Anstriche werden verschieden angeboten, 
sind aber auf die Dauer zwecklos. Liegt aber wirklich Haus
schwamm vor, dann muß unverzüglich das Linoleum entfernt 
werden, weil in ihm die Sporen an- und eingewachsen sind und 
nach dem Verlegen wieder weiterwuchem würden. Der Unter
grund und das anschließende Mauerwerk sind sauber zu reinigen, 
letzteres auszukratzen und am besten mit Zementmörtel zu 
putzen; nach dem Trocknen ist alles mit Karbolineum gut 
deckend zu streichen und dann am besten neues Linoleum zu 
verlegen. Mittel zur Schwammbehandlung — außer der Ent
fernung — gibt es nicht. Übrigens wären unsichere Mittel auch 
zwecklos; da der Hausschwamm zu seiner Entstehung und Weiter
entfaltung nicht unbedingt Feuchtigkeit braucht, sondern diese 
selbst erzeugt, würde kurze Zeit nach der Ausbesserung wieder 
Schwamm vorhanden sein. Darum soll man in allen solchen 
Fällen der Sache gründlich zu Leibe gehen! —

B e t z a 11 a, Halle a, S.
A n  f r a g e n  a n  d e n  L e s e r k r e i s .

Ing. G. in T „ R um änien. ( S i e d l u n g s b a u t e n  in 
H o l z ? )

Welche Kleinhaussiedlungen stellen sich in holzreichen Ge
genden am billigsten? Es wird um Angabe der Finnen, die ent
sprechende Lizenzen erteilen, sowie um Angabe gebeten, wo die 
betr. Bauten stehen, seit wann sie stehen, und wie sie sich be
währt haben. —

I. K. S. in H. ( B a u m a s c h i n e n  f ü r  B a u g r u b e n 
a u s h u b . )

Mit welcher maschinellen Vorrichtung kann der Aushub von 
Baugruben für Wohnungsbauten rasch und rationell bewerk
stelligt werden? Erwünscht ist die Angabe je einer Maschine 
sowohl mit, wie auch ohne elektrischen Kraftbedarf.

Welche einfache maschinelle Vorrichtung eignet sich am 
besten zum Aushub von Entwässerungsleitungen (schmalen 
Schlitzen)? —

Nachschrift der Schriftleitung. Derartige Maschinen stehen in 
Amerika schon länger im Gebrauch. Deutsche Fabrikate sind 
uns unbekannt. —

Chronik.
E rw eiterung des O ldenburger Hafens. Die Stadt Oldenburg

beabsichtigt eine umfassende Hafenerweiterung, die durch den 
fortschreitenden Ausbau des Üunte-Ems-Kanals zum Großschiff
fahrtsweg notwendig gewoiden ist. Der Hafen hat bereits 1910 
seine erste Erweiterung erfahren. Schon damals wurde vor
geschlagen. zwei Häfen anzulegen. Jetzt ist geplant, den Binnen
verkehrshafen auszubauen. Am Südufer der Hunte soll der 
Schleppzugliegehafen für die Kanalschiffahrt eingerichtet werden. 
Am Nordufer wird im Anschluß an das schon bestehende Kai 
ein eisernes Bollwerk von 400 m und am Südufer ein solches von 
125 m Länge hergestellt. Die von der Stadt zu tragenden Kosten 
belaufen sich auf 780 000 M. —

Inhalt: Die Bauten für die Kanalisierung des Neckar zwi
schen Mannheim und Plochingen. — Fortschritte im Bau von F.isen- 
beton-Sperrmauem. —^Vermischtes. —.Briefkasten. —’'Chronik. —
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