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Von R egierungsbaum eister Kurt G riesert, Landsberg a. d. W.,

Die Ländereien des O bernetzebruches, durch S tatu t vom 7. März 1910 
in dem „Deichverband des O b ern etzeb ru ch es“ zusam m engefaßt, haben 
eine Größe von rd. 2890 ha und erstrecken sich in ostw estlicher Richtung 
von der jetzigen polnischen G renze bei N euteich-Beelitz bis zur Stadt 
Driesen (Abb. 1).

Sie erhalten ihren Schutz gegen Ü berström ung durch Netzehochw asser 
mittels eines hochwasserfreien Längsdeiches, der oberhalb  Erbensw unsch

im Obernetzebruch.
Vorstand der K ulturbauabteilung für die W arthe-N etze-N iederung .

w eiterh in  zum  Abfangen der von dem  südlichen H öhenrande kom m enden 
Zuflüsse die Anlage eines Randkanals zwecks V erbilligung des Schöpf
w erkbetriebes erforderlich m achen. Die hierdurch en tstehenden  recht 
erheblichen M ehrkosten stehen  aber in keinem  angem essenen V erhältnis 
zu dem  N utzen, den die jetz t bei höheren W asserständen durch Rückstau 
un ter W asser kom m enden D eichverbandflächen dann haben würden. 
G rößere H ochw ässer treten  nämlich in der Netze se ltener auf, und bei
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Abb. I. Ü bersichtskarte des D eichverbandgebietes.

am südlichen H öhenrande beginnt und un terhalb  der Stadt Driesen als 
verlorener Wall aufhört. Die Anlage d ieses Deiches, w ie vor allem  auch 
die Verlegung der Netze aus der M itte der N iederung, die sie früher in 
vielen W indungen durchfloß, an den H öhenrand heran in ihre jetzige 
geradgestreckte Lage, ist ein B estandteil jenes großen K ulturw erkes 
Friedrichs des Großen, das als U rbarm achung des N etze- und W arthe
bruches allgem ein bekannt ist.

Da der Deich die N iederung un ten  offen läßt, stauen  größere Hoch-

Abb. 2. Ü berflutung der Ländereien vor Inangriffnahm e der M elioration.

Wässer in die eingedeichte N iederung von un ten  herauf zurück bis etwa 
8 km und setzen bei HHW  (1888) etw a 870 ha, bei HSHW  (1903) etwa 
200 ha un ter W asser. M ittlere Som m erw asserstände lassen dagegen das 
Deichverbandgebiet wasserfrei.

Eine durchgehende geschlossene E indeichung der ganzen linkseitigen 
N etzeniederung, die sich a llerdings dann zw eckm äßig auch ü ber das 
westlich Driesen liegende N iederungsgebiet bis zur O rtschaft T rebitsch 
erstrecken m üßte, w ürde in der unterhalb  D riesen schiffbaren „Alten 
N etze“ die A nlage einer Schiffschleuse und eines Schöpfw erkes und

gew öhnlichem  H ochw asser fallen im m er nur verhältnism äßig kleine G e
b iete  un ter W asser.

Der D eichverband hat sich deshalb  dem  G edanken einer geschlossenen 
E indeichung gegenüber bisher stets ablehnend  verhalten  und  e rstreb t eine 
B esserung der W asserverhältnisse, abgesehen  von der Schließung einiger 
D eichbruchstellen unterhalb  D riesen , die das N etzehochw asser zurzeit 
schon oberhalb  des D eichendes e in treten  lassen, zunächst durch genügenden 
Ausbau der B innenvorflut.

Abb. 3. V ersum pfte Flächen vor Inangriffnahm e der M elioration.

D er H auptvorflu ter des V erbandgebietes ist das N euteicher M ühlen
fließ, das in die „Alte N e tze“ m ündet, die w iederum  nach Durchfließen 
der Stadt Driesen un terhalb  des D eichendes in die N etze einm ündet. 
Als E ntlastungskanal des N euteicher M ühlenfließes dient ferner der 
sogenannte  A bzuggraben Nr. 4, der auf rd. 6 km ungefähr parallel zum 
M ühlenfließ bezw. zur „Alten N etze“ verläuft und bei HW einen großen 
Teil des H ochw assers übernim m t.

D er w eiteren  B innenentw ässerung d ien t eine Anzahl N ebenvorfluter 
und D eichverbandgräben, die in die genannten  H auptvorflu ter einm iinden.
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W ehrbrücke über das N euteicher M ühlenfließ.
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Der größte Teil des D eichverbandgebietes litt b isher unter zu hohem  
G rundw asserstande, der besonders in den letzten w asserreichen Jahren 
eine zunehm ende Versum pfung verbunden mit starkem  Rückgänge der 
E rnteerträge zur Folge hatte.

Diese mißlichen V orflutverhältnisse waren zunächst einm al bedingt

durch den zu hohen Stau der in der „Alten N e tze“ innerhalb  der Stadt 
Driesen ge legenen  Stolzschen M ühle.

Die durch ein sehr altes S taurecht festgeleg ten  W asserstände ver
hinderten besonders im Som m erhalbjahr für einen großen Teil der ober
halb der M ühle liegenden W iesen die unbeding t notw endige Entwässerungs-

S chnitt A~B

Abb. 6.

Schnitt L ~M

tiefe von 50 cm. Auch in trockenen Zeiten m ußte der vor
geschriebene Stau genau  e ingehalten  w erd en , da der Besitzer 
des G utes Holm ein aus früherer Zeit hergele ite tes M itbenutzungs
recht des angespannten  W assersp iegels d er M ühle zur Bewässerung 
von etw a 150 ha W iesen und Ackerflächen beanspruchte.

Der Stau an der D riesener M ühle ist nunm ehr im vorigen 
Jahre nach Ankauf des S taurechtes durch den Deichverband 
abgesenkt w orden. W egen E ntschädigung für den strittigen 
Bew ässerungsanspruch des G utes Holm schw ebt zurzeit noch ein 
gerichtliches V erfahren.

Die w eitere Ursache für die V ersum pfung des Verband
geb ietes b ildete  die durch V ersandung hervorgerufene Profil
e inschränkung der H auptvorfluter.

Das N euteicher M ühlenfließ bringt trotz der zahlreichen 
M ühlenteiche, die es in seinem  oberen  Laufe in Polen durch
fließt, sehr viel Sinkstoffe, da d iese  Teiche w egen zunehm enden 
Verfalls der polnischen M ühlen ebenfalls bereits  verschlamm t 
sind und kein R ückhalteverm ögen m ehr besitzen.

H ierzu kom m t, daß sich das im oberen  Laufe starke Gefälle 
des F ließes im un teren  Teile des V erbandgebietes w esentlich ver
ringert und dem zufolge h ier nicht m ehr die zum  Fortschleppen

V erteilungsschleuse in Station 18 +  70 
des N euteicher M ühlenfließes.

Schnitt C~D
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Abb. 5.
W egebrücke ü ber das N euteicher M ühlenfließ.

des Sandes erforderliche Schleppkraft erzeugen kann. B esonders ungünstig  
machte sich hier b isher natürlich der Stau der D riesener M ühle bem erkbar.

Die sehr kostspieligen jährlichen R äum ungen, die eine unverhältn is
mäßig hohe Belastung des D eichverbandes b edeu teten , konnten vor allem 
in der Kriegszeit w egen M angels an G eld  und A rbeitskräften nicht m ehr 
in dem notw endigen Um fange durchgeführt w erden , so daß die ein
geschränkten Abflußprofile der H auptvorflu ter nicht m ehr im stande w aren, 
ein m ittleres Som m erhochw asser bordvoll abzuführen  und daher zu 
weiten Überflutungen der angrenzenden Ländereien V eranlassung gaben 
(Abb. 2 u. 3).

Im vorigen Jahre  ist nunm ehr nach B ew illigung der notw endigen 
Mittel der Ausbau der H auptvorfluter begonnen  w orden und jetz t zum 
größten Teil vollendet.

Er bezweckt die E rzielung e iner ausreichenden Entw ässerungstiefe 
für Wiese und Acker bei Som m erm ittelw asser und bordvolle  A bführung 
von Som m erhochwasser. Bei der W ahl der Q uerprofile w urde auf einen 
möglichst tiefen und schm alen Q uerschnitt W ert geleg t, um ausreichende 
Geschwindigkeit und  dam it auch genügende  Schleppkraft des W assers 
zur Abführung des m itgeführten Sandes zu erzielen. G leichzeitig  wurde 
durch diese A usgestaltung der neuen  Profile e rre ich t, daß die vielen 
W eiden und E rlen , die fast durchw eg be ide  U ferränder um säum en , e r
halten bleiben konnten. A bgesehen von der E rhaltung des Landschafts
bildes stellen die W urzeln dieser Bäum e in dem  vorhandenen  losen 
Sande die beste U ferbefestigung dar.

W ährend der A bzuggraben 4 und teilw eise  das N euteicher M ühlen
fließ wegen der gegenseitigen  E ntlastungsm öglichkeit im trockenen H and
schachtbetrieb ausgehoben w erden konnten , w urde in der „Alten N e tze“ 
und im oberen Laufe des N euteicher M ühlenfließes ein E im erkettenbagger

Abb. 7. V erteilungsschleuse in Station 18 
des N euteicher M ühlenfließes.

-70

kleinsten  Form ates mit Spülvorrichtung angesetzt. Der A ushubboden wurde 
zum Teil zur V erbreiterung und W iederherstellung b estehender seitlicher 
V erw altungen, die zum Schutze n iedriger Ackerflächen gegen H ochwasser 
angeleg t sind und teilw eise R ückstauklappen erhalten , verw endet.

Der tiefe Sohlenaushub der H auptvorfluter bed ing te  die E rneuerung 
von drei m assiven W egebrücken, deren Fundam ente  nicht tief genug  g e 
gründet w aren. Zwecks Ersparnis an U nterhaltungskosten  w urden sie 
w ieder m assiv, und zw ar in E isenbeton neu  h e rg este llt (Abb. 4 u. 5).

An der A bzw eigung des A bzuggrabens 4 vom  N euteicher M ühlen
fließ w ar zur einw andfreien Regelung der W asserverteilung und zur Er
leichterung späterer R äum ungsarbeiten der beiden parallelen H aupt
vorflu ter der Bau einer V erteilungsschleuse  notw endig (Abb. 6 u. 7). 
Auch hier ist die E isenbetonbauw eise  zwecks E rsparnis an U nterhaltungs
kosten angew endet worden. Die A usschachtungsarbeiten w urden durch 
a lte  H olzte ile , G estrüpp und Faschinen, die auf ein denselben  Zw ecken 
d ienendes früheres B auwerk an dieser Stelle  h indeuteten , sehr erschw ert.

Der leicht fließende und  sehr feinkörnige B augrund (Schwem m sand) 
bedingte  eine durchgehende m assive B efestigung der Sohle und Böschungen 
von Vor- und Abfallboden.

Die Baukosten be tragen  bisher etw a 250 000 R.-M. (einschl. Ankaufs 
des M ühlenstaues bei Driesen). Die drei Brücken kosten im Durch
schnitt 10 000 R -M ., die V erteilungsschleuse 35 000 R.-M.

Im nächsten Jahre  sollen die N ebenvorflu ter ausgebaut, auch soll im 
N euteicher M ühlenfließ beim  E intritt in das V erbandgeb iet e ine  Sand
fanganlage angeleg t w erden.

Die A usführung der E rdarbeiten hat die Firm a U nternehm ung für 
Tiefbau und B odenkultur G .m .b .H . ,  B erlin -H a len see , d ie  der K unst
bauten die Firm a Gebr. H uber, Breslau, übernom m en.
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Über bautechnische Einrichtungen im neuen Lokomotiv- und Absteilbahnhof in Heidelberg.
Aiie Rechte Vorbehalten. Von R eichsbahnrat Sch ach en m eier , H eidelberg.

(Schluß aus Heft 1.)
III. D ie R auchabführung im  L okom otivschu pp en . rauchabführung (Abb. 21 u. 22) gehören. A ußerdem  sind ü ber zw ei

Zur Abführung des Lokom otivrauches sind im Lokom otivschuppen G leisen der R ädersenkgrube Rauchfänge (sogenannte Rauchkutten) auf-
auf jeder Arbeitsgrube vier E inzeltrichter angeordnet, die zu einer Sam m el- gehängt für die an der R ädersenkgrube aufzustellenden Lokomotiven.

Abb. 21. S am m elrauchabführung  im Lokom otivschuppen. 
A nordnung  der T richter und  E inzelheiten .
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Abb. 20. G rundriß  des Lokom otivschuppens.
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Abb. 22. Sam m elrauchabführung im Lokom otivschuppen, 
von O sten gegen  d ie Schiebebühne gesehen.

0,725

Abb. 24. H olzdachkonstruktion des L okom otivschuppens. 
G rundriß m it Binder- und  Pfettenlage.

Da die S tellung der Schornsteine d ieser Lokom otiven 
davon abhäng t, w elche Lokom otivachse ausgew echselt 
w erden m uß, können die Rauchkutten auf eine Länge 
von 44 m den Lokom otivrauch aufnehm en (Einzelrauch
abführung Abb. 20 u. 23).

a) D ie  S a m m e l r a u c h a b f ü h r u n g .
Die Sam m elrauchabzuganlage besteh t aus drei Teilen: 

den H ochkam inen, den R auchkanälen und den Rauch
trichtern.

Die Hochkam ine sind zwischen den G leisen 8 
und  9 ungefähr in Schuppenm itte angeordnet, so daß 
die einzelnen Rauchkanäle m öglichst geringe Längen 
erhalten  und eine günstige  Saugw irkung erzielt wird. 
H öhe und Lichtweite der H ochkam ine w urden durch 
die Längen der angeschlossenen Rauchkanäle und die 
Zahl der Rauchtrichter bed ing t (Abb. 20).

Die w agerecht angeordneten  Rauchkanäle sind aus 
folgenden Baustoffen hergeste llt: der Boden aus 4 cm 
starken, säurefesten  T onplatten, in eine Lehm schicht ver
leg t, die Seitenw ände aus hartgebrannten  M aschinen
ste inen , die Decke aus Hourdis, über denen eine Bims
zem entdecke liegt. Für M örtel und Beton w urde Hoch
ofenzem ent verw endet. D iese R auchkanäle liegen mit 
ihrer U nterkante etw a 6,40 m über Schienenoberkante auf 
E isenbetonunterzügen. Letztere w erden von E isenbeton
pfeilern ge trag en , die gleichzeitig als Auflager für die 
Dachkonstruktion dienen. Der Q uerschnitt der rechteckig 
gem auerten  Rauchkanäle beträg t beim  ersten am Kanal
anfang angeschlossenen Rauchtrichter 60/80 cm im lichten 
und erw eitert sich je  nach den angeschlossenen Rauch
trichtern bis zur E inm ündung ins Hochkam in auf 
80/150 cm. Durch R einigungstüren und R ußentnahm e
röhren w ird die Reinigung dieser Kanäle erleichtert.

Die sogenannten ha lbselbsttätigen Rauchtrichter sam t 
den schräg gegen die Rauchkanäle ansteigenden An
schlußröhren sind von der Firm a Theodor Schwahl in 
O ffenburg geliefert und eingebaut w orden (Abb. 21 u. 22). 
Sie bestehen  aus 8 mm starkem  G ußeisen , das gegen 
die schädlichen E inw irkungen der Rauchgase w ider
standsfähig ist. Der H öhenunterschied  der einzelnen 
Lokom otivkam ine w ird durch d ie quer zur G leisachse 
hochgehenden bezw . herablaßbaren  Trichterflügel aus
geglichen. Nach dem  U nterstellen  der Lokom otiven 
un ter den R auchtrichter w erden die F lügel m ittels H and
hebels herabgelassen , so daß der Lokom otivkam in 
genügend satt um schlossen ist und der ausström ende 
Rauch durch den Trichter dem Kanal zugeführt wird. 
Beim W egfahren der M aschine gehen die Flügel se lbst
tätig  hoch , so daß keine B eschädigungen en tstehen  
können. Im Innern des Rauchtrichters befindet sich eine 
gußeiserne A bsperrklappe, die sich se lbsttä tig  öffnet und 
schließt, so daß bei denjenigen Rauchtrichtern, die außer 
G ebrauch sind , das E inström en kalter Luft verm ieden

Querschnitt Längenschnitt
durch Mitte Aufbau 
der Hallen n  ,W  u ]¿

0.52,

i l  Abb. 26. H olzdachkonstruktion  des Lokom otivschuppens.
Q uer- und L ängenschnitt durch die M itte des Aufbaues der H allen II, IV u. V.
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Zangenstoß"Ftachhiammer

Rauchkanal

Schnitt A-A
Schnitt durch 
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Hartholz 72/761%■-------------- \30

Draufsicht vom Aufbau
Draufsicht Draufsicht

Holzdachkonstruktion des Lokomotivschuppens. Binder für die H allen II, IV u. V (B undw eite =  12,30 m).

wird. Da für jeden  Lokom otivstand zwei Trichter angeordnet sind, kann 
die Lokomotive in Vorwärts- oder in K ehrstellung in den Lokomotiv
schuppen einfahren.

Diese Sam m elrauchabzuganlage hat sich bisher gut bewährt.

b) D ie  E i n z e l r a u c h a b f ü h r u n g  d u r c h  R a u c h k u t t e n  
a n  d e r  R ä d e r s e n k g r u b e .

Die aus Holz bestehenden Rauchkutten über zwei G leisen an der 
R ädersenkgrube sind von der Firm a O tto Fabel G. m. b. H., M ünchen, 
geliefert und eingebaut worden. Die Lage der V erw endungsstelle ist in 
Abb. 20 angedeutet.
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Abb. 28. Holzdachkonstruktion des Lokom otivschuppens 
Pfette in der Kranhalle (Halle I), S tützw eite  =  11,40 m.
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Abb. 29. H olzdachkonstruktion des Lokom otivschuppens. 
Ergebnis der P robebelastung  eines B inders der H alle IV.
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dübel wurden in zwei verschiedenen Größen e ingebaut, von denen die 
eine 1000 kg, die andere 2000 kg Tragfähigkeit aufw eist. Die Dübel 
sind so bearbe ite t, daß die Faserrichtung des E ichenholzes senkrecht zur 
Richtung der Schraubenbolzen verläuft. In das K onstruktionsholz sind 
die Dübel so e ingelegt, daß die Faserrichtung des E ichenholzes der Dübel 
gleichläuft zur Faserrichtung der Fachw erkstäbe. Mit Rücksicht auf die 
verhältnism äßig großen Stabkräfte, die durch einen B inderabstand von 11,4 
bezw. 13,2 m bed ing t sind, w urden die G urthölzer der D achbinder mit 
dreiteiligem Q uerschnitt ausgeführt. Durch diese starke G liederung  ist 
erreicht, daß für den A nschluß der Füllstäbe an die G urtungen m ehr 
Berührungsflächen zur V erfügung stehen , in denen  die zur K raftüber
tragung erforderlichen Dübel e ingebau t w erden können. Entsprechend 
dem K onstruktionsgedanken der H olzbauw eise K übler sind die m eisten 
Füllstäbe nicht unm ittelbar an die G urtungen angeschlossen, sondern sie 
übertragen ihre Kräfte m it Hilfe der D übel auf Zwischen- und Ü berhölzer, 
die ihrerseits gegen Stirnflächen von Zwischen- und Ü berhölzern der 
Gurtungen w irken, ln der R egel sind auf diese W eise nur H ölzer mit 
gleichlaufenden Fasern verbunden , so daß die Tragfähigkeit der Dübel 
jeweils in ihrer vollen H öhe ausgenutzt w erden kann. An den Stellen, 
bei denen die D übel Kräfte schräg zur Faser eines der verbundenen

Hölzer abgeben, ist die zulässige B eanspruchung des D übels herabgesetzt, 
und zw ar so, daß auch bei solchen schrägen A nschlüssen auf G rund von 
V ersuchen der gleiche Sicherheitsgrad der V erbindung vorhanden ist, wie 
bei Anschlüssen parallel zur Faser.

An E isenteilen sind bei d ieser D achkonstruktion nur verw endet: die 
V erbindungsschrauben und an einzelnen K notenpunkten Flachlaschen und 
eiserne D übel hierzu. Alle E isenteile sind zur V erhinderung von Rost
b ildung  m it einem  B leiüberzug versehen, außerdem  sind die sichtbar 
b leibenden  Teile mit Ö lfarbe gestrichen.

D ie P robebelastung  eines D achbinders ist in Abb. 29 dargeste llt und 
beschrieben.

Schlußbem erkung.
Die besprochenen A nlagen sind — abgesehen von der D rehscheibe — 

erst seit einem  Jahre  im Betrieb. Es kann deshalb noch nicht gesagt 
w erden, ob sie als zw eckm äßig gelten  und  dauernd beibehalten  w erden 
sollen. A ber im Laufe der Zeit wird man sow ohl ü ber die verschiedenen 
hier verw endeten  A nlagen im ganzen als auch ü ber die bautechnischen 
E inzelheiten ein sicheres U rteil gew innen; denn  der neue Lokomotiv- und 
A bstellbahnhof H eidelberg  b iete t ein günstiges Versuchsfeld.

Mie Rechte vorbehauen Neubau der Straßenbrücke über den Lech bei Augsburg-Hochzoll.
Von O berbauam tm ann Karl Knab und R egierungsbaum eister H einrich H ubinger, Augsburg.

(Schluß aus Heft 2.)

Die W asserhaltung in den W iderlagerbaugruben bere ite te  keine abschnitt Rechnung getragen. —  Zwecks U ntersuchung des Baugrundes
Schwierigkeiten und konnte mit bis zu drei K reiselpum pen von 200 mm 0  w urde un ter die G ründungssohle noch ein 2 m tiefer Schacht abgetrieben,
bewältigt w erden. der später als Pum pensum pf verw endet w urde. Bauherr und Unter-

Abb. 13. B ew ehrung des Kragarm es.

Abb. 15. Lehrgerüst.

Abb. 16. A ufbringen der Bogenschalung. Das Transportgleis 
auf dem  U ntergerüst zum  jenseitigen  W iderlager ist noch im Betrieb.

Abb. 14.
B ew ehrung des Kragarm es.

Anfang Januar 1928 w ar die planm äßige Sohle d er ersten  W ider
lagerbaugrube im Flinzletten  freigelegt. Der zähe F linzle tten  m ußte mit 
Pickel und Brechstange gelöst w erden und  blieb  m it senkrech ten  W änden 
stehen. Der E igenart des Flinzes, bei L uftzutritt rasch zu verw ittern , 
w urde durch m öglichste Beschleunigung der G ründung  im letz ten  Bau

n ehm er w aren sich darin e in ig , daß der Baugrund in jed er H insicht 
als vo llständ ig  einw andfrei beurte ilt w erden konnte.

Nach gründlicher E ntw ässerung  der Bausohle und  p langem äßer V er
zahnung  der B odenfuge im F linzle tten  begann die B etonierung des 
W iderlagers in drei H auptabschnitten , die durch den erforderlichen Ausbau
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Abb. 17. A nordnung der vier Kastenträger. 
B ew ehrung der B odenplatt' ' und der Seitenw ände im Gange.

Abb. 19. B ewehrung wie Abb. 18. Blick nach dem  Kämpfer.

Abb. 18. B ew ehrung der B odenplatte  und  der Seitenw ände 
eines Kastenträgers. Blick nach dem  Scheitel.

Abb. 21. Vor dem  B etonieren des D ruckhauptes im Kämpfer.

der B augrubenaussteifung vorge
schrieben waren. Das M ischungs
verhältnis des Betons in den W ider
lagern betrug  je  nach der Bean
spruchung 1 :1 1  bis 1 :1 4 . Die 
stark bew ehrten  Kragarm e wurden 
aus Beton i. M. 1 :4  bezw. 1 :8  
erstellt. Als Aufiast über den 
W iderlagern wurde M agerbeton i. M.
1 :2 0  verw endet.

Der zur B etonbereitung er
forderliche Kiessand wurde m ittels 
Naßbaggers kurz unterhalb der Bau
stelle aus dem Lech gewonnen 
und auf dem rechten Flußufer ge
lagert. Auf dieser Seite fand auch 
die Betonm ischanlage Aufstellung.
Durch hin tereinandergeschaltete 
Förderbänder wurde der erhöht 
aufgestellte Kiessilo gespeist, von 
dem zwei M ischmaschinen m it 5001 Trom m elinhalt beschickt wurden. 
Um auch bei Tem peraturen unter 0 ° betonieren  zu können, waren im 
Kiessilo Dampfrohre eingebaut, die von einer Lokomobile mit H eiß
dampf versorgt wurden. Auch das M ischwasser konnte durch ein
ström enden Dampf vorgew ärm t werden. Der Beton w urde mit eisernen 
Laufrinnen in weicher Beschaffenheit eingebracht, jedoch in solcher Kon
sistenz, daß er noch mit Preßluftstam pfern gestam pft w erden konnte. Die 
Betonleistung betrug im D reischichtenbetrieb durchschnittlich 300 m 3.

Die beiden W iderlager sam t den Kragarm en w aren Ende März 1928 
fertiggestellt. Damit w ar die G rundlage geschaffen, die A rbeiten am 
Bogen in Angriff zu nehm en (Abb. 11 bis 14).

III. H erstellung des B ogens.
a) L e h r g e r ü s t .

Das Lehrgerüst besteh t aus einem  auf die ganze B rückenbreite 
geschlagenen festen U ntergerüst und aus einem  O bergerüst, das mit

Sandtöpfen auf dem  Untergerüst 
aufgelagert is t ,  und ist so an
geordnet, daß die zu einem  Kasten
gew ölbe gehörenden  Konstruktions
glieder sich unabhängig  von den 
N achbarteilen  zusamm endrücken 
können. D er ursprüngliche Plan, 
das O bergerüst nur auf halbe 
B rückenbreite  herzustellen  und 
nach A usrüstung  der ersten Bogen
hälfte  zu versch ieben  und zur Be
ton ierung  de r zw eiten Bogenhälfte 
zu v e rw en d en , w u rde , da die 
Bauzeit d rän g te , aufgegeben und 
auch das O bergerüst auf die 
ganze B rückenbreite hergestellt 
(Abb. 15 u. 16).

Der Jochabstand  des Unter
gerüstes w urde der rd. 25 m 
oberhalb  ge legenen  hölzernen Not

brücke angepaß t, um eine m öglichst ungehinderte  W asserabfuhr zu ge
w ährleisten. Dabei m ußte jedoch jede  Ö ffnung der Notbrücke noch
mals un terteilt w erd en , so daß sich im H auptstrom bereich  ein Joch
abstand von 5,68 m e rg a b , d er sich gegen  die Käm pfer zu auf 3,70 m 
erm äßigte. Jed es Pfahljoch besteh t aus acht R undholzpfählen mit 30 cm 0  
entsprechend den acht B indern des O bergerüstes. W ährend es sich 
in der Nähe der Käm pfer nicht um gehen  ließ , daß  d ie  Kapphölzer 
bei höherem  W asserstande überflu te t w erden , w ar es im übrigen Teile 
des Bogens m öglich, die Sandtöpfe über gew öhnlichem  H ochw asser auf
zustellen. Die Pfähle w urden m ittels einer einfachen Seilzugram m e ge
ram m t, die von einer Lokom obile angetrieben  w urde. Im Durchschnitt 
w urden die Pfähle 4 m tief geram m t. M aßgebend hierfür w ar die
errechnete  Tragfähigkeit nach der Brixschen Ram m form el, w obei ein 
Jochpfahl einen L astan teil bis zu 22 t aufnehm en m ußte.

Zur A uflagerung des O bergerüstes auf dem  U ntergerüst dienten 
120 Sandtöpfe; die Sandtöpfe sind un ter den K notenpunkten  des O ber

Abb. 20. Druckhaupt eines K astenträgers im Scheitel.
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Abb. 22. Betonierte B odenplatte. Im Hinter- Abb. 23. Abb. 25.
gründe die Kasten für die Innenschalung. Schalkörper für eir.^n G ehw egkasten. G elenke im Scheitel.

gerüstes angeordnet. Das O bergerüst ist ein einfaches S trebensystem . 
Die w eitgehende A uflösung des Bogens und das dam it erreichte geringe 
Gewicht hat naturgem äß auch eine leichte Konstruktion des L ehrgerüstes 
ermöglicht. Der B inderabstand von 2,1 bezw. 2,7 m ist verhältnism äßig 
groß. Auf die A usbildung der K notenpunkte hat man besondere Sorgfalt 
verwendet. Bei D ruckübertragung von H irnholz auf Längsholz wurde 
eine H artholzunterlage zw ischengeschaltet. Die Pfosten und Streben sind 
gegen seitliche V erschiebungen durch D ollen aus H artholz gesichert, 
wobei noch bei den schräger einfallenden Streben ein zahnartiger Versatz 
in der H artholzunterlage w eitere  S icherheit b iete t.

Der Belag bestand aus K anthölzern 8/10 cm. An den Stellen , an 
denen das W iderstandsm om ent des Holzes nicht ausre ich te , gaben

noch zw ischengeschal
te te  Profileisen die 
erforderliche Tragfähig
keit. Die Ü berhöhung 
des L ehrgerüstes im 
Scheitel be tru g  20 cm 
und nahm  geradlinig 
bis zum Käm pfer auf 
Null ab. Ende März 
1928 waren die Ar
beiten  am Lehrgerüst 
abgeschlossen, so daß 
m it dem  Aufstellen der

Nur in den D ruckhäuptern im Scheitel und Käm pfer konnte diese H er
ste llungsw eise  nicht durchgeführt w erden; sie w urden mit einem  kurzen 
A nschluß des K astenträgers aus einem  Guß hergestellt. In der Längs
achse der Brücke waren die H äupter im Scheitel und in den Kämpfern 
durch Schlußstücke, die erst nach dem  Ausrüsten be ton iert w urden, un ter
teilt. Man w ollte  ursprünglich bei der großen Breite der Brücke auf 
diese W eise die A usrüstung in zwei Hälften erm öglichen, nahm aber doch 
A bstand  hiervon.

Das E inbringen des Betons in die Lam ellen der B odenplatten ließ 
sich in einw andfreier W eise ausführen, wobei besonderes G ewicht auf 
m öglichst g leichbleibende Konsistenz g e leg t wurde. Das M ischungs
verhältnis be tru g  1 :5  un ter V erw endung von D yckerhoff-D oppelzem ent; 
in den Druckhäuptern w urde es auf 1 :4  erhöht.

Mit dem B etonieren des Bogens w urde Ende April 1928 begonnen 
(Abb. 17 bis 21). Nach fünf Tagen w aren die B odenplatten der K asten
träger in Lam ellen fertig
geste llt sow ie die bei
den D ruckhäupter im 
Kämpfer und eines der 
beiden  D ruckhäupter im 
Scheitel. Das zweite 
D ruckhaupt im Scheitel 
w urde b e to n ie rt, nach
dem  die Scheitel
gelenke versetzt und

Seitenschalungen der K astenträger 
begonnen werden konnte.

b) B e to n i e r u n g s v o r g a n g .
Der B etonierungsvorgang am 

Bogen erforderte reichliche Ü ber
legung und eingehendes Studium .
Ein Modellstück eines K astenträgers 
von natürlicher Größe gab ein 
anschauliches Bild über die Zweck
mäßigkeit der geplanten  B ew ehrung 
und diente zur endgültigen F est
legung der Arbeitsweise. Die la 
m ellenweise Betonierung, wie sie 
bei größeren G ew ölben im all
gemeinen durchgeführt w ird , war 
von vornherein ins Auge gefaßt, 
um gleichmäßige Setzungen und 
Pressungen am Lehrgerüst zu er
zielen und N ebenspannungen im 
Beton auszuschalten. Es war nur längere Zeit die Frage s trittig , ob 
die einzelnen Ringstücke der K astenträger in einem  A rbeitsvorgang 
hergestellt werden können , ohne von der auf G rund früherer V er
suche festgelegten B etonkonsistenz für den Bogen (D urchm esser des 
Betonkuchens bei der R üttelprobe etw a 45 cm) abw eichen und einen 
höheren W asserzusatz zum Beton in Kauf nehm en zu m üssen. Es 
erschien fraglich, ob bei der gew ählten  K onsistenz des B etons und  bei 
Füllung des ganzen K astenquerschnittes in einem  A rbeitsgang die un teren  
Druckplatten der breiten und größ ten teils w enig  geneig ten  bew ehrten  
Kasten einwandfrei vollaufen w ürden. Man hat sich daher entschlossen, 
den B etonierungsvorgang in zwei A bschnitte zu teilen, die B odenplatten  
für sich zu betonieren  und dann den übrigb leibenden  ri-Q uerschn itt in 
einem A rbeitsgang nach vo rhergehender E rhärtung  der B odenplatten  
darüberzusetzen. Ein Z usam m enw irken des Q uerschnittes w urde gew ähr
leistet durch V erzahnungen der Seitenw ände im Beton der B odenplatten , 
vor allem aber durch die B ew ehrung der Schrägen und  Seitenw ände.

die B ew ehrungen zu Ende geführt 
waren. D adurch, daß für die 
G elenke in dem einen bereits 
fertiggestellten  D ruckhaupt eine 
feste Stütze geschaffen war, konnte 
durch das G egenbeton ieren  des 
anderen D ruckhauptes im Scheitel 
keine V eränderung der Lage m ehr 
eintreten. Der unm ittelbar hinter 
den G elenkplatten  im Scheitel und in 
den Kämpfern anschließende Beton 
w urde in erdfeuchtem  Z ustande ein
gebracht und sorgfältig gestam pft.

Nach Fertigste llung der B oden
platten und der H äupter wurde 
m it dem  V ersetzen der Innen
schalung der K astenträger begonnen 
(Abb. 22 bis 25). Die Schalkasten 
w urden am W erkplatz fertig ab
gebunden. Abb. 23 zeig t einen 

Schalungskörper für einen G ehw egkasten . Dem V ersetzen der Innen
schalung folgte auf dem  Fuße die Fertigste llung  der B ew ehrung der 
Seitenw ände und der Decke im Z usam m enhang m it der bereits ein-
gebrachten  B ew ehrung der B odenplatten. Für die lam ellenw eise  Beto
nierung w ar die A bste llung der Seitenw ände eine zeitraubende A rbeit
und erforderte große G eschicklichkeit der Z im m erleute. Anfang Mai 1928 
w urde m it dem  B etonieren der Seitenw ände und der Decken der K asten
träger begonnen . In fünf Tagen w ar diese A rbeit beendet. Der Bogen 
w ar nunm ehr bis auf die über den K notenpunkten des O bergerüstes
angeordneten  Schlußstücke fertiggestellt. Die Innenschalung der K asten
träger konnte durch die in d iesen dauernd  bezw, vorübergehend  belassenen 
Ö ffnungen ohne erheblichen A rbeitsaufw and bei allerdings großem  Holz
verschleiß w ieder entfern t w erden. Der Beton der Schlußstücke wurde 
am 15. Mai eingebrach t (Abb. 26). Dam it war der w ichtigste Abschnitt 
der B auarbeiten  erreicht und ein Erfolg zu buchen, der die term ingem äße 
Fertig ste llung  des B auw erkes gew ährleistete.

Abb. 24. V ersetzen  der Innenschalung am D ruckhaupt im Scheitel.
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c) A u s r ü s t e n  d e s  B o g e n s .
Durch die Verw endung von 

Dyckerhoff-Doppelzem ent für den 
Bogen konnte das Gewölbe 
bereits nach zehn Tagen aus
gerüstet werden. Dies durfte um 
so unbedenklicher geschehen, als 
die dem Bauwerkbeton der Schluß
stücke entnom m enen W ürfelproben 
nach acht Tagen bereits eine 
Druckfestigkeit im M ittel von 
231 kg/cm 2 aufwiesen.

Um V erdrehungen in den W iderlagern auszuschließen, wurden die 
vier Kastengew ölbe gleichzeitig vom Scheitel aus beginnend und gegen 
die Kämpfer zu allm ählich fortschreitend ausgerüstet. Die A bsenkungen 
im Scheitel und in den Bruchfugen der Kastengew ölbe wurden durch 
N ivellierinstrum ente festgestellt. An den vier Seitenw änden der beiden 
W iderlager wurden w agerechte und senkrechte M aßstäbe angebracht und 
gleichfalls mit N ivellierinstrum enten von festen Standpunkten aus beob
achtet. W eiter wurden von der Technischen Hochschule M ünchen noch 
Libellenm essungen an den W iderlagern durchgeführt.

Als größte Scheitelsenkung ergab sich der W ert von 110 mm. Die 
Verschiebung der W iderlager betrug zusam m en 15,1 mm.

Nach den Berechnungen der W ayss & Freytag A.-G. und einer gu t
achtlichen Äußerung von Prof. S p a n g e n b e r g  von der Technischen Hoch-

Zu Abb. 26.

schule M ünchen, der bei der B auausführung als bauseitiger Berater tätig 
war, läß t sich die Scheite lsenkung beim  A usrüsten wie folgt begründen:

1. Durch die B eanspruchung infolge des E igengew ichtes berechnet 
sich nach dem  Prinzip der v irtuellen  G eschw indigkeiten eine 
Scheitelsenkung von 50 mm. Als E lastizitätsm aß wurde E  =  
210000 kg/cm 2 in R echnung gesetz t, das bei Beton aus hochwertigem 
Zem ent im m ittleren A lter von zw anzig Tagen der Wirklichkeit 
entsprechen dürfte.

2. Die gem essenen  W iderlagervetschiebungen von zusam m en 15,1 mm 
verursachen eine Scheitelsenkung von 45 mm.

3. Die w eitere S cheite lsenkung  von 15 mm ist wohl durch das 
Schwinden des Betons in der Zeit vom  B ogenschluß bis zum 
Ausrüsten zu erklären. Solange der Bogen auf dem  Lehrgerüst 
aufruht, erzeugt d ieses Schw inden zunächst geringe Zugspannungen, 
und erst beim  A bsenken des L ehrgerüstes kann es sich in einer 
V erkürzung der B ogenschenkel ausw irken. Nach Schwindversuchen, 
die m it Prism en aus dem  Beton der K astengew ölbe im Bau
technischen Laboratorium  der Technischen Hochschule München 
vorgenom m en worden sin d , darf für d ie in Frage kommende 
Zeitspanne m it einer Schw indung en tsprechend  etw a 6 °  Temperatur
abnahm e gerechnet w erden. Durch 1 0 Tem peraturerniedrigung 
en tsteh t eine Scheite lsenkung von 2,37 m m , so daß 6 °  eine 
Senkung von 14 mm ergeben.

Die gesam te beobach tete  Scheite lsenkung stim m t also mit den 
unter 1. bis 3. theoretisch e rm itte lten  W erten g u t überein.

IV. H erstellu ng  d es Ü berbaues.
Mit der F ertigste llung  des Bogens w aren die Sonderheiten  in der 

Ausführung des Bauw erkes zu Ende. Der Ü berbau b ew eg te  sich in den 
üblichen G renzen der neuzeitlichen E isenbetonbauw eise  (Abb. 27 bis 29). 
Nach vollständiger E rstellung der B ew ehrung der Säulen, der Längs- und 
Q uerträger sow ie der Fahrbahnplatte  und  der Schalungen setzte der Beton
betrieb ein. Z unächst w urden die Säu len  und seitlichen Stirnwandungen 
bis zur Höhe der U nterkante der F ahrbahnhauptträger betoniert. In einem 
ununterbrochenen A rbeitsgang folgte dann gleichm äßig  auf beiden Bogen
hälften die H erstellung der Längs- und  Q uerträger sam t den darüber
gespannten Decken. Die B ew ehrung der P la tte  über den Säulen wurde 
durch Zulageisen, d ie in 45 ° zur A chsrichtung der Längs- und Querträger 
angeordnet sin d , verstärkt. N äheres zeig t Abb. 28. Der Beton wurde 
im M .-V. 1 :5  e ingebracht un ter V erw endung  von H arburger Portland
zem ent.

Zur A bdeckung der Fugen im Käm pfer und im Scheitel w urde 1 mm 
starkes Kupferblech ve rw en d e t und mit e iner Ü berlänge, die wellenartig 
in den Fugenzw ischenraum  e ingepaßt ist, versehen, um Bewegungen 
m itm achen zu können. Zum Schutze d er Isolierung und  als UnterlageAbb. 28. Bewehrung der Fahrbahn über einer Säule.

Abb. 27. Bogenüberbau. Abb. 29. A ufbringen von Leichtbeton auf die Isolierung.
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des 5 cm starken G ußasphaltteppichs auf der Fahrbahn w urde e ine rund 
25 cm hohe Leichtbetonschicht aufgebracht (Abb. 29). H ierzu fand K ohlen
schlacke bis zu 5 0 %  der Zuschlagstoffe V erw endung. Das M.-V. dieses 
Leichtbetons war 1 :6 . Zur besseren  V erteilung des Druckes, der von den 
Straßenbahnschienen auf die Fahrbahnkonstruktion  übertragen  wird, dient 
ein Unterbau m it einem  8 cm starken E isenbetonrost.

Die G elenkfugen im Scheitel und in den Kämpfern des Bogens 
laufen mit einer B reite von 5 cm in die S tirnm auern  und B rüstungen 
durch. Zur D ichtung dieser Fugen sind präparierte  Korkplatten verw endet.

Die Stirnwände über dem Bogen sind außer der Fuge im Scheitel 
durch weitere Fugen aufgeteilt, um ein Zusam m enw irken mit den K asten
trägern unter den G ehw egen auszuschalten. Die B rüstungen sind in 
doppelt soviel Lam ellen aufgeteilt, als die S tirnw ände; d ie R andsteine 
der Straßenfahrbahn in Lam ellen von 2 m Länge. Die Fugen werden 
zum Teil durch stum pfes A nbetonieren geschlossen, zum Teil erhalten  sie 
Einlagen aus G um m iplatten. Die reichliche Fugenein te ilung  leistet G ew ähr 
für Verm eidung von T em peratur- und  Schw indrissen.

V. B ehand lung  der S ich tfläch en .
Für die steinm etzm äßige B earbeitung der Sichtflächen sind 2 cm 

Stärke vorgesehen w orden, so daß die E isenein lagen an den Außenflächen 
von vornherein eine Ü berdeckung von 6 cm erhielten . Um eine m öglichst 
einheitliche Farbe am Bogen zu  erzielen, w urde für die Stirnw andungen 
und das B rüstungsgeländer ebenfalls D yckerhoff-D oppelzem ent verw endet. 
Einen kleinen Farbenunterschied  zwischen W iderlager und Bogen wollte 
man in Kauf nehm en und hat deshalb  an den W iderlagern ausschließlich 
Portlandzement verarbeitet. Bei der A usführung hat sich gezeigt, daß der 
Farbunterschied zwischen W iderlager und  Bogen ganz unm erklich  ist.

Das A barbeiten der Sichtflächen mit dem  Zweispitz, w ie ursprünglich 
vorgesehen, w äre sehr m ühsam  und zeitraubend gew esen. Man hat sich 
daher entschlossen, die S ichtflächenbehandlung m it einer Art Krönl-Eisen 
vorzunehm en und erzielte  dabei ein M uster, das zw ischen dem  Stocken 
und der Spitzeisenbehandlung liegt und die S truktur des Betons gut 
sichtbar macht.

Die Fugen in den Kämpfern und im Scheitel w urden in den Ansichts
flächen des Bogens und der S tirnm auern bew ußt betont, um die Bauart 
d e r Brücke als D reigelenkbogen sichtbar zu machen.

VI. Zufahrtram pen.
Die beiderseitigen kurzen Zufahrtram pen zur Brücke erhalten die 

gleichen A bm essungen und N eigungsverhältnisse w ie die Brückenfahrbahn 
und w erden mit G roßpflaster versehen, um etw aige Setzungen der Ram pen
anschüttung m it geringen K osten w ieder beheben  zu können.

S c h l u ß .
Die Brücke w urde Ende Septem ber 1928 in allen Teilen term ingem äß 

fertiggestellt. Für den eigentlichen B rückenbau w urden rd. 300000 A rbeits
stunden, 2000 t Zem ent und 430 t E isen (Spundw ände und Rundeisen) 
verbraucht. Die M auerw erkm assen bestehen  aus 12000 m 3 Stam pfbeton 
und 1200 m 3 Eisenbeton. —  Die O berleitung  des Baues oblag dem 
Straßen- und Flußbauam t Augsburg als der A usführungsbehörde der 
bayerischen inneren S taatsbauverw altung. —  Die neue Lechbrücke ist dem 
V erhältnis aus Spannw eite und Stich nach (K ühnheitsgrad) die kühnste 
b isherige A usführung im deutschen W ölbbrückenbau und leg t von dem 
technischen Können der Firma W ayss & Freytag  A.-G. auf dem G ebiete 
des M assivbrückenbaues ein bered tes Zeugnis ab.

Vermischtes.

Abb. 3.

Staum auer aus drei n eb en ein an d er
steh en d en  G ew ölb ek app en . Die erste 
Staum auer aus m ehreren nebeneinander
stehenden räum lich gew ölbten  Kappen ist 
nach einem  Bericht in Eng. N ew s-Rec. 
vom 13. Septem ber 1928 im Tale des 
G ila-F lusses ungefähr 16 km unterhalb 
der E inm ündung des San C arlos-F lusses 
im Staate Arizona kurz vor ih rer V oll
endung. An der Baustelle ist die Tal
sohle 91 m breit. D ie Krone der Stau
m auer ist ungefähr 210 m lang, ln einer 
Tiefe von etw a 7 m wurde guter Fels
boden für die G ründung gefunden. Die 
kurze Bauzeit von ungefähr acht M onaten 
z eig t, daß tro tz der eigenartigen  Form 
der einzelnen G ew ölbekappen sich keine 
ungew öhnlichen Schw ierigkeiten bei einer 
solchen A usführung ergeben. Obwohl 
die drei nebeneinanderstehenden  G ew ölbe 
ohne D ehnungsfugen in einem  Stück 
gefertigt s ind , haben sich noch keine 
Risse gezeigt. Die G ew ölbe haben eine 
H öhe von 76 m und eine B reite von etwa 
55 m. Die Form der G ew ölbekappen ist 
aus Abb. 1 ersichtlich.

Abb. 4.

Abb. 2.
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Die einzelnen Gew ölbekappen sind nach der Theorie elastischer 
Bogen unter der Annahm e berechnet, daß einzelne für sich w irkende 
Streifen unabhängig aufeinander stehen. Nach der Tiefe V iu °  n 
der Talsohle, w erden die G ewölbe dicker und ihr K rüm m ungshalbm esser 
kleiner. Mit ihren m ittleren Kämpfern lehnen sich die stehenden Kappen 
gegen zwei auf der Talsohle aufsitzende Strebew ände, w ährend ihre 
Endwiderlager in den Fels eingelassen sind (Abb. 2). Die über die Krone 
der Kappen führende Landstraße ruht auf den Strebem auern bezw. aut 
besonderen B ogen, so daß also die Gewölbekappen durch die Straßen
erschütterungen nicht w esentlich beeinflußt werden. Die ganze Kon
struktion besteh t aus Eisenbeton. Die W iderlager und Stützw ände wurden 
besonders in w agerechter Richtung bew ehrt und erhielten zwei im 
Verlauf des nach der Sohle gerichteten Kämpferdruckes angelegte 
Dehnungsfugen (Abb. 3). Im Hohlraum der m ittleren Kappe ist ein Kraftwerk 
von 10 000 kW vorgesehen, zu dem die Druckrohre von den strom aufwärts 
in Richtung der Strebem auern stehenden Türmen geleite t sind (Abb. 1). 
Über die Bew ehrung und Einschalung der Gew ölbekappen und der Bogen 
der Straßenbrücke, sowie über das Fördergerüst für die V erteilung des 
Betons sind in der Q uelle Einzelheiten angegeben (Abb. 4). Die Stau
m auer hat den Nam en C oolidge-M auer erhalten. Zs.

Ein neuer ind ischer Hafen. Die Häfen Indiens sind nur selten für 
seegehende Schiffe geeignet, und an der ganzen Küstenlinie von Bombay 
nach Calcutta kann nur Madras genannt werden. Aus diesen Gründen 
ist es ein besonderes Ereignis, daß nach einer M itteilung von „The Times 
Trade and Eng. Suppl.“ 1928, vom 21. April, der Cochin H arbour gebaut 
wird, der in Südindien, ungefähr 1050 km von Bombay gelegen ist. Ein 
natürliches Hafenbecken ist hier vorhanden, das groß genug ist, um 
säm tlichen Flotten der W elt Platz zu bieten, wobei die einzige V erbindung 
mit dem M eere über eine 360 m breite niedrige Öffnung besteht. 
Cochin Harbour wird deshalb zu den geschütztesten Häfen des Ostens 
gehören.

Die M öglichkeit einer Verw ertung dieses Naturhafens ist schon vor 
70 Jahren erwogen worden. Die Schwierigkeiten bestanden einerseits in 
der B aggerung eines 3600 m langen Kanals bis zum offenen M eere quer 
durch eine gewaltige Sandbank, die auf die W irkung unzähliger Monsune 
zurückzuführen ist und aus einem derart schweren Sand besteht, daß 
man glaubt, es mit einer felsartigen Bodenformation zu tun zu haben, 
und anderseits in dem Schutze der niedriger gelegenen Sandgebiete, die 
eine Art natürlicher W ellenbrecher bilden und von dem M eere nur äußerst 
langsam zerstört werden.

Die Regierung von Madras hatte im Jahre 1920 nach einem Bericht 
von Messrs. Sir John Wolfe Barry and Partners eine neue U ntersuchung

des Problem s beschlossen und berief hierzu einen H afenbausachver
ständigen der M arineverw altung. Innerhalb des ersten Jah res nach der 
B erufung gelang  es R. C. B r i s t o v ,  der langjährigen Erosion ein Ende 
zu setzen, und nach verschiedenen B aggerversuchen w urde der Regierung 
von M adras die A nnahm e eines P lanes em pfohlen. D ieser Plan wurde 
einem  beratendem  A usschuß übergeben , der aus versch iedenen  Hafenbau
firmen bestand. Der Vorschlag bestand darin, die Sandbank durch Baggern 
zu öffnen und in ruhigem  W asser eine V erankerungsm öglichkeit für 
zwölf große Schiffe vorzusehen. A ußerdem  sollten  verschiedene andere 
Arbeiten ausgeführt w erden. Für die große Bucht waren verschiedene 
tiefe Kanäle vorgesehen. In Ü bereinstim m ung mit d iesen Plänen wurde 
eine kräftige Baggerm aschine geliefert und außerdem  eine schwimmende 
R ohrleitung angeordnet.

Da das neue H afengebiet in die indischen Staaten Cochin und 
Travancore eingreift, war eine A rbeitsübereinkunft zw ischen den Re
gierungen von Indien und M adras sowie den Cochin und den Travancore 
Darbars erforderlich. G em äß den getroffenen V ereinbarungen erklärten 
sich die R egierungen bereit, sich an den Kosten der Vorarbeiten zu 
beteiligen.

Das erste Jahr der Baggerarbeiten w ar mit großen Schwierigkeiten 
verbunden, und verschiedene Teile der schw im m enden R ohrleitung mußten 
abgeändert w erden. Es gelang, den  Kanal auf der ganzen Länge von 
3600 m in 135 m B reite und w enigstens 9,6 m Tiefe bei Niederwasser
stand in v ier M onaten herzuste llen , so daß eine spätere  Verschlammung 
der Schiffahrtrinne sehr leicht beseitig t w erden kann. Das amtliche Datum 
für den  Abschluß der A rbeiten ist der 31. März 1929, aber, nachdem der 
V erbindungskanal durch die Sandbank nunm ehr fertiggestellt ist, wird es 
bereits in absehbarer Zeit m öglich sein, daß Schiffe in dem  neuen Hafen 
vor Anker gehen. Die Staaten Travancore und Cochin zeigen ein be
sonders großes Interesse an der A usführung der A rbeiten, und Travancore 
hat bereits eine E rw eiterung des b esteh en d en  Straßen- und Eisenbahn
netzes beschlossen, um mit den veränderten  V erhältnissen Schritt zu 
halten. W.

Gründung e in es V erk eh rsw issen sch aftlich en  Instituts für Luft
fahrt. An der Technischen Hochschule S tu ttgart w urde am 1. 1. 1929 
ein V erkehrsw issenschaftliches Institut für Luftfahrt eingerichtet. Das 
Institut hat den Zweck, zur Förderung der Entw icklung des Luftverkehrs 
alle d iejenigen verkehrsw issenschaftlichen Problem e zu erforschen, die 
mit der nationalen und in ternationalen Luftfahrt a ller Länder Zusammen
hängen. Zum D irektor des Instituts, das in se iner Art das bisher erste 
auf deutschen Hochschulen ist, w urde der auf dem  G ebiete des Luft
verkehrs durch g rundlegende A bhandlungen bekannte  Prof.
Carl P i r a t h  bestellt.

Beton u. E isen , In ternationales O rgan für B etonbau (Verlag von 
W ilhelm Ernst & Sohn, Berlin W 8). Das am 20. Januar erschienene 
Heft 2 (1,50 R.-M.) en thä lt u. a. folgende B eiträge: ®r.=3ng. K. S c h a e c h -  
t e r l e :  Die V erstärkung des Enzviadukts bei B ietigheim . •—  Dipl.-Ing. 
Herm ann B a y : Der kreisförm ige B ehälter m it radialen Zwischenwänden.

B erich tigung. Die Angabe in der „B autechnik“ 1929, H eft2 , S. 32, 
wonach H err Dr. ing. Dr. jur. E. R a n d z io  auf den L ehrstuhl für Stollen
bau berufen worden se i, en tsprich t, w ie die Technische Hochschule 
Berlin uns m itteilt, nicht den Tatsachen. H err Dr. Randzio ist nach wie 
vor Privatdozent an der Technischen H ochschule Berlin und lediglich 
neuerdings mit der A m tsbezeichnung a. o. Professor beliehen worden.

Zuschriften an die Schriftleitung.
Über M aßnahm en zur H erabsetzun g und A usschaltung der 

Schw indspannungen  bei B auw erken  aus B eton und Eisenbeton.
Der von tör.Qjng. K. S c h a e c h t e r l e  in der „B autechnik“ 1928, Heft 43, 
entw ickelte  G edanke , die durch das Schw inden des bew ehrten  Betons 
hervorgerufenen V erform ungen zum  V orteile  der Konstruktion heran
zuziehen , ist nicht neu. Ich habe bereits in m einem  Buche: „Schwind
spannungen in T rägern aus E isenbeton“ (1925, A lfred K röner Verlag), 
diesen G edanken ausgesprochen und nam entlich jene  zusätzlichen Eisen
einlagen, die der Spannungskom pensation  zu d ienen haben, als s c h w in d 
g e m ä ß e  B e w e h r u n g  bezeichnet. Ferner h ielt ich auf der zw eiten inter
nationalen Tagung für Brücken- und H ochbau (26. Septem ber) einen Vortrag: 
„Uber Riß- und Schw indrißerscheinungen an Bauw erken aus Beton und 
E isenbeton“, in dem  ich zeitlich früher die von $r.=3ng. Schaechterle 
gegebene A nregung an dem  Beispiel eines Z w eigelenkrahm ens zur Aus
sprache ste llte ; m eine A usführungen g ipfelten  in dem  Satze: „Die Berück
sichtigung der durch das Schw inden erzeugten  F orm änderungen  führt zu 
einer E ntlastung des T ragw erkes und könnte man sogar den gefürchteten 
Schwindvorgang als erw ünschtes E ntlastungsm om ent an sp rech en “.

Ing. L. H e rz k a .

IN H A L T : Vorl lutregullerung Im Obernetzebruch. -  Über bautechn ische  Einrichtungen im 
neuen Lokomotlv- und Abstellbnhnhof Heidelberg (Schluß).  -  Neubau der  St raßenbrücke über den 
Lech bei Augsburg - l lochzoll  (Schluß). -  V e r m i s c h t e s :  S taumauer  aus drei  nebeneinander
s tehenden Oewülbekappen. — Beton>erdichten  — Neuer Indischer Haten — Gründu ng  euies 
Verkehrswls senscha ' t l lchen  Ins ti tu ts  für Lufttahrt.  -  Beton u. Elsen,  Inte rnationales Organ für 
Betonbau. — Berichtigung. — Z u s c h r i f t e n  a n  d i e  Schriftle itung .

Schriftlei tung: A. L a s k u s ,  Geh. Regleruugsrat ,  Berlin - Friedenau 
Verlag von Wilhelm Ernst  & Sohn, Berlin 

Druck der Buchdruckerei Gebrüder Ernst,  Berlin.
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keiten durch die erzielte Verdichtung 
Einfüllen und Stampfen der Mischung, 
jedoch nur für ziemlich trockene

B etonverd ichter. Nach einem 
Bericht in Eng. N ew s-Rec. vom
27. 9. 1928 werden von der 
Electric Tam per & Equipm ent 
Com pany, Chicago, 111., neue 
Typen von Betonverdichtern her
gestellt. Diese M aschinen be 
stehen im wesentlichen aus einem 
nicht ausgew uchteten Elektro
motor, der über einem  Stampfer 
oder über ein anderes Fußstück 
Vibrationen auf den Beton bezw. 
auf die Schalung ausübt. Abb. 1 
zeigt eine solche Ausführung der 
neuen Maschine zum E inrütteln 
des Betons. Das Gestell mit 
dem Elektrom otor ruht auf einem 
als Stampfer ausgebildeten Fuß
stück. Der M otor macht 3600 
U m drehungen/m in. Die Maschine 
ist m it einem abgefederten H and
griff für zwei Mann ausgerüstet. 
Diese Maschine dient also gleich
zeitig zum Stampfen und Ein
rütteln.

Andere Ausführungsform en, 
die jedoch nur zum E inrütteln des 
Betons dienen, sind in Abb. 2 u. 3 
dargestellt. Nach Abb. 2 wird der 
E inrüttler an einem Flaschenzug 
aufgehängt und m ittels eines 
Handgriffes mit seinem  Fuß über 
eine lotrechte Schalung bewegt. 
Die Ausführung nach Abb. 3 dient 
als Klopfer auf der Schalungsform 
von Rohren. Alle drei Ausfüh
rungsform en sollen sich gu t be
w ährt haben, und zwar die erste 
für offene B etonschüttungen und 
die zweite für das E inrütteln von 
Preßbeton hinter Tunnelschalun
gen. Es sollen sich bei geringem  
Z em entverbrauch höhere Festig- 

ergeben haben als bei gewöhnlichem  
Die Anw endung des Einrüttlers ist 

M ischungen zweckmäßig. Zs.


