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Die Arbeiten der Reichswasserstraßen Verwaltung im Jahre 1928.
Von M inisterialdirektor ®r.=^ng. efjv. G ährs.

Im Haushalt des R eichsverkehrsm inisterium s für 1928 w urden für die 
Bedürfnisse der Reichsw asserstraßen folgende G eldm ittel bereitgeste llt: 

Im o r d e n t l i c h e n  H aushalt:
Für U nterhaltung und Betrieb der B innenw asserstraßen 27 700 000 R.-M.

o „ „ Seew asserstraßen
einschl. des Seezeichen- und L otsenw esens . . 19 600 000 „

Für einmalige A usgaben an den Binnen- und Seew asser
straßen einschl. der G e r ä t e ................................... 28 050 000 „

Im a u ß e r o r d e n t l i c h e n  H aushalt:
Für Neubauten und  größere A u s b a u t e n .......................

Ein Vergleich mit 
den Ziffern des V orjah
res (s. „Die B autechnik“
1928, Heft 3, S. 33) zeigt, 
daß die M ittel für U nter
haltungszwecke wohl 
zahlenmäßig etw as höher 
sind, doch entspricht das 
Mehr nur etwa der Hälfte 
des infolge von Lohn
erhöhungen und Preis
steigerungen für Bau
stoffe tatsächlich ein
getretenen M ehrbedarfs.
Die Ansätze für ein
malige Ausgaben sowie 
für Neubauten bleiben 
dagegen w esentlich hin
ter den Ansätzen für 
1927 zurück. Nur dem 
Umstande, daß noch er
hebliche R estbestände 
aus früheren Jahren  zur 
Verfügung standen , ist 
es zu danken, daß 
trotzdem alle in Angriff genom m enen  A rbeiten planm äßig  w eiter
geführt werden konn ten , zum al noch für die schnelle V ollendung des 
Kanals Wesel — Datteln sow ie für den Ausbau der O der unterhalb  
Breslau gegen Schluß des Jahres besondere M ittel von 4 bezw. 
2M ill.R .-M . überw iesen w erden konnten. Die günstige  W itterung und 
die infolge der T rockenheit e in g e tre ten en , für die Schiffahrt auf den 
Strömen leider katastrophal niedrigen W asserstände kam en der B autätigkeit 
sowohl bei den U nterhaltungsarbeiten  wie b e i den N eubauten  sehr zu
statten und wurden überall nach Kräften ausgenutzt. Insbesondere konnten 
vielfach U nterhaltungsarbeiten an den Strom - und U ferw erken nachgeholt 
werden, die in früheren Jahren w egen zu  hoher W asserstände hatten  un ter
bleiben müssen. Wie sich hiernach die Fortführung der B auarbeiten an 
den Reichswasserstraßen in den verschiedenen Bezirken im Jahre  1928 
gestaltet hat, soll in folgendem  unter T rennung nach See- und B innen
wasserstraßen kurz geschildert w erden.

A. S eew a sserstra ß en .
1. E r w e i t e r u n g  d e s  K ö n i g s b e r g e r  S e e k a n a l s .

Die Baggerarbeiten für die V ertiefung und  V erbreiterung  des K önigs
berger Seekanals wurden w eiter gefördert. Sie sind so w eit ged iehen , daß 
die geplante Tiefe von 8 m (früher 6 m) je tz t auf der ganzen Länge des 
Kanals vorhanden ist. Die noch ausstehenden  B aggerarbeiten  beschränken 
sich auf einen verhältnism äßig kleinen U m fang und d ienen  hauptsächlich der 
Herstellung des vollen Profils an einigen S tellen  des Kanals, wo es noch nicht 
vorhanden ist. Die Strecke im U nterpregel von der C ontiener B eek bis zur 
neuen E isenbahnbrücke in K önigsberg einschl. des Kosse -Durchstichs ist 
am 15. O ktober 1928 vollendet und  dem  V erkehr ü b erg eb en  worden.

Die A rbeiten für die B efeuerungsanlage des Kanals, die, hauptsächlich 
aus einer Reihe von Torfeuern bestehend , in E rw eiterung  des b isherigen 
reinen Tagesbetriebes künftig auch die M öglichkeit des N achtverkehrs 
auf dem Kanal sichern sollen, w urden ebenfalls fortgesetzt. Ihre B eendi
gung ist im Rechnungsjahre 1929 zu erw arten.

Die G esam tkosten haben sich gegenüber dem  ersten Anschlag 
(18 Mill. R.-M.) auf etw a 20,2 Mill. R.-M. erhöht. Die entstandenen M ehr
kosten, die zum großen Teil durch L ohnerhöhungen und Preissteigerungen 
bed ing t sind, sollen, vorbehaltlich der parlam entarischen Bewilligung, in 
voller Höhe vom Reich übernom m en w erden, das also über seinen eigenen 
Anteil h inaus auch noch den vertraglich auf die G esellschaft zum  Ausbau 
des Königsberger Seekanals entfallenden Anteil (V4 der M ehrkosten) 
decken wird.

2. V e r b e s s e r u n g  d e s  F a h r w a s s e r s  n a c h  E lb in g .
Die A rbeiten zur V erbesserung des Fahrw assers nach E lbing sollen 

den Zugang zum Seehafen Elbing von 3,14 m auf 4 m Fahrtiefe erhöhen
unter gleichzeitiger G e
w innung von kulturfähi
gem  Land m ittels des 
aufgespülten B agger
bodens. Infolge des im 
Jahre  1928 erst spät 
e insetzenden Frühlings, 
w egen der stürm ischen 
und ungünstigen W itte
rung sowie w egen der 
verspäte ten  Indienststel
lung eines für die Arbeit 
w ichtigen G roßgeräts 
konnte der Baufortschritt 
nicht in dem M aße ge 
fördert w erden, wie es 
im ursprünglichen Bau
plan vorgesehen war. 
Der w eitere Fortgang 
der A rbeiten läßt jedoch 
e rw arten , daß der in 
Aussicht genom m ene 
Z eitpunkt für die Vollen
dung (1930) wird ein
gehalten  w erden können.

3. D ie  V e r b e s s e r u n g  der S c h i f f a h r t s t r a ß e  
Sw  in e  m ü n d e — S t e t t i n  *) 

w urde fortgesetzt und so w eit durchgeführt, daß Schiffe bis zu 7,5 m Tief
gang jederzeit zugelassen w erden konnten. Die A rbeiten zur w eiteren  
V ertiefung, V erbreiterung und B egradigung des Fahrw assers w urden in 
Angriff genom m en. Der Seedeich zum  Schutze der K ölpinsee-N iederung 
auf der Insel U sedom  konnte so w eit gefördert w erden, daß seine Fertig 
ste llung  im nächsten Jahre  zu erw arten ist. D ie A rbeiten zur V erstärkung 
der D üne auf der Landzunge zwischen Berg- und O stdievenow  w urden 
in Angriff genom m en.

4. D ie  E lb e  u n t e r h a l b  H a m b u r g .
Die A rbeiten zur R egelung des Fahrw assers an der O s t e b a n k  

haben erfreulich gefördert w erden können. Der Bau der Stacks am 
linken E lbeufer ist so w eit ged iehen , daß m it ihrer Fertigstellung im 
w esentlichen im Jahre  1929 gerechnet w erden kann. Die W irkung der 
Stacks im Zusam m enhang m it ausgedehnten  B aggerungen hat schon jetzt 
eine erhebliche S treckung und auch eine gew isse V ertiefung des Fahr
w assers erm öglicht. Insbesondere haben sich die V erhältnisse auf der 
Ü bergangstrecke in der Sösm enhusener R ichtfeuerlinie erheblich ver
bessern  lassen. Das außergew öhnlich gute H erbstw etter hat eine längere 
F ortse tzung  der A rbeiten  als gew öhnlich erm öglicht; zu ihrer Durch
führung konnten in der B auperiode über die E tatbew illigung hinaus 
700 000 R.-M. zur V erfügung g este llt w erden.

Abb. 1 zeigt im Lageplan die R egulierungsw erke, d ie im w esentlichen 
aus einem  System  von Stacks bis zu 800 m Länge bestehen  zur Fest
legung  des linken E lbeufers und der O stem ündung. Das früher stark 
e inbuchtende Fahrw asser wird erheblich gestreckt.

Die A rbeiten zur R egelung des E lbefahrw assers bei P a g e n s a n d  
haben  noch nicht in Angriff genom m en w erden können. D er Plan un ter
lieg t zu rze it dem  gesetz lich  vorgeschriebenen A usbauverfahren, in dem 
erhebliche A nsprüche der In teressen ten  ausgeräum t w erden m üssen

i) Vergl. „Die B autechnik“ 1928, Heft 8.
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Abb. 2. Lageplan der Regulierungsw erke bei Pagensand.

Mit den Bauarbeiten ist deshalb vor Beginn des Jahres 1929 nicht zu 
rechnen.

Abb. 2 zeigt im Grundriß die geplanten  W erke zur Festlegung des 
Pagensandes und des Fahrwassers, um Verw ilderungen des Strom es und 
dam it verbundenen V ersandungen vorzubeugen.

Der Liegehafen in Schulau ist so weit fertiggestellt, daß mit seiner 
B elegung gegen Ende des Jahres 1928 begonnen werden konnte.

5. D ie  W e s e r  u n t e r h a l b  B re m e n .
Die V erhältnisse an der A u ß e n w e s e r  haben sich w eiterhin sehr 

befriedigend gestaltet. W eitere strom bautechnische M aßnahm en w erden 
voraussichtlich nicht notw endig sein. Die Entwicklung wird jedoch vor 
Entscheidung hierüber noch einige Zeit beobachtet werden m üssen.

E benso wie an der Unter
e lbe  an der Ostebank 
konnten  auch an der 
U nterw eser die Arbeiten 
im H inblick auf das gün
stige H erbstw ette r dieses 
Jah res un ter Bereitstel
lung von 400 000 R.-M. 
über die Etatbewilligung 
hinaus gefördert werden.

6. D ie  E m s.
Die Arbeiten zur Be

gradigung der Ems zwi
schen Papenburg und 
Leerort sind abgeschlos
sen. Der 3. Durchstich 
bei Coldam ist im Laufe 
des Jah res 1928 beendet 
und dem  Verkehr ge
öffnet worden. Die Ver
hältn isse  an der Ems 
un terhalb  Emden haben 
sich durch ausgedehnte 
B aggerungen weiterhin 

verbessern lassen. Es darf gesag t w erden, daß sie gegenw ärtig  günstiger 
sind als je zuvor. Im merhin besteh t die Schw ierigkeit der Erhaltung des 
günstigen Fahrw asserzustandes an der Knock infolge fortgesetzter umfang
reicher Sandeintreibungen weiter. E ingehende S trom beobachtungen haben 
zu dem Entschluß geführt, zur S tabilisierung der Verhältnisse an der 
Knock ein R egulierungsw erk durchzuführen. Die Ausführung soll ge
schehen, sobald die Finanzlage es erlaub t.

An der A ußenem s, wo der Ü bergang  vom  H ubertgat in die Westerems 
für die Großschiffahrt außerordentlich  unbequem  war w egen der not
w endigen m ehrfachen scharfen K ursänderungen, ist eine Verbesserung
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Abb. 3. Massive Buhne 7 auf Borkum. Querschnitt durch den oberen Teil. Abb. 5. A lte und  neue B uhne 1 auf Borkum .

Nachdem der Großschiffahrt nunm ehr in dem Fedderw arder Arm ein 
ausgezeichnetes Fahrw asser zur Verfügung steht, konnte das frühere 
Hanptfahrwasser durch den W ursterarm der Kleinschiffahrt und ins
besondere der Fischerei überlassen w erden. Zugunsten der Fischerei 
ist eine Reihe von V erbesserungen in der B efeuerung des W ursterarm es 
durchgeführt worden.

Der Ausbau der U n t e r w e s e r  ist bezüglich der Vertiefung im 
w esentlichen beendet. Die noch ausstehende V erbreiterung wird noch 
eine Reihe von Jahren erfordern. Es hat sich das Bedürfnis heraus
gestellt, im Zusam m enhang mit diesen V erbreiterungsarbeiten die starke 
Strom krüm m ung bei Vegesack gegenüber der Lesum m ündung abzuflachen.

dadurch e ingetreten , daß südlich der H ubertp la te  sich ein neues Fahr
wasser in w esentlich günstigerer Lage und größerer Tiefe geöffnet hat 
(Hubertfahrt), das befeuert und bezeichnet w urde.

Das Leitw erk an der F ischerbalje  ha t den erw arte ten  Erfolg gehabt. 
Die Zugänglichkeit zum  Hafen Borkum dürfte  nunm ehr gesichert sein. 
Das Fahrw asser scheint sich un ter der W irkung des Leitdam m es durch 
Selbsträum ung offen zu halten.

7. D ie  I n s e l  B o rk u m .
Der U m bau der Buhnen 1 bis 7 auf Borkum  ist planm äßig fortgesetzt 

worden. Bis Ende 1928 w urden  4 Buhnen fertiggestellt. M it der neuen
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F a c h s c h r i f t  für das g e s a m t e  B a u i n g e n i e u r w e s e n .  63

in der „B autechnik“ 1928, Heft 3, beschriebenen Bauweise sind w eiter 
gute Erfahrungen gem acht worden.

Abb. 3 u. 4 zeigen Q uerschnitte der neuen Buhne 7 im oberen 
und unteren Teil. —  Abb. 5 gib t im Lichtbild die a lte  Buhne 1 (links) 
und daneben die neue als E rsatz gebau te  Buhne wieder.

8. D e r  H i n d e n b u r g d a m m . 2) ,
Die A rbeiten der R eichsw asserstraßenverw altung beim  Bau des 

Dammes sind abgeschlossen. Das N eubauam t Sylt in Husum  ist auf
gelöst, und die U nterhaltung  des D am m es ist von der D eutschen Reichs
bahn-Gesellschaft übernom m en worden. Die R eichsbahnverw altung wird 
sich hierbei auch w eiterhin des sachverständigen w asserbautechnischen 
Rates eines höheren Technikers der R eichsw asserstraßenverw altung be 
dienen. Der Damm hat die schw eren Sturm fluten im N ovem ber 1928 
gut und ohne Störungen des B ahnbetriebes überstanden. Geringe 
Böschungsbeschädigungen sind an zw ei S tellen vorgekom m en, wo die 
Befestigung noch verhältn ism äßig  frisch war.

9. S e e z e i c h e n  w e s e n .
Nach der Ü bernahm e der Seezeichen durch das Reich war es eine 

der wichtigsten Aufgaben der Reichsw asserstraßenverw altung, die im Kriege 
und in der Nachkriegszeit vernachlässig te U nterhaltung  und Instandsetzung 
der Seezeichen mit allen Kräften w ieder aufzunehm en. Trotz der Schwierig
keiten der Inflationszeit ist es bald gelungen, die Seezeichen w ieder auf 
die Höhe zu bringen, die sie vor dem  Kriege besaßen, und  darüber hinaus 
manche V erbesserungen zu schaffen. Nach Festigung der W ährung war 
es möglich, an den p lanm äßigen A usbau und  die E inführung technischer 
Neuerungen im Seezeichenw esen heranzugehen.

Der Betrieb der L e u c h t f e u e r  w ird so wirtschaftlich gestaltet, wie 
das mit der Rücksicht auf die B etriebsicherheit irgend vereinbar ist. Bei 
diesen Bestrebungen geh t die V erw altung von dem  G rundsatz aus, daß 
eine Einsparung an Personal und  Betriebstoffen n iem als auf Kosten der 
Lichtausbeute gehen darf, daß v ielm ehr jede  aus w irtschaftlichen G ründen 
durchgeführte U m änderung eines F euers gleichzeitig  m it einer V erbesserung 
seiner Tragweite verbunden sein muß. Nach d iesem  G rundsätze wurde 
bei den Leuchtfeuern der Ersatz des Steinöl- und  B enzolglühlichtes durch 
Flüssiggasglühlicht oder elektrisches G lühlicht und der Ersatz der e lek
trischen Bogenlam pen durch S tarklichtglühlam pen durchgeführt.

Der Betriebstoff der m it Flüssiggas gespeisten  Leuchtfeuer wurde 
früher durch die Deutsche B laugas-G esellschaft in A ugsburg geliefert. 
Diese Art der Belieferung h a tte  m anche N achteile, die teils in der Ab
gelegenheit des Erzeugungsorts, te ils darin b eg ründet w aren, daß das Gas 
nicht die für Leuchtfeuerzwecke erforderliche gleichm äßige Zusam m en
setzung aufwies. Die R eichsw asserstraßenverw altung entschloß sich daher, 
auf der Saatseewerft in Rendsburg eine e igene F lüssiggasanstalt zu bauen, 
die nunmehr den ganzen Bedarf an Flüssiggas deckt. Das bei der H er
stellung des Gases abfallende Perm anentgas w ird in der näheren U m gebung 
der Gasanstalt für L euchttonnen und Feuerschiffe nutzbar gem acht. Mit 
Flüssiggas lassen sich infolge seiner größeren Flächenhelle  erheblich 
größere Lichtstärken erzielen als m it Petroleum  und Benzol. Die F lüssig
gasbrenner bedürfen geringerer B edienung, w obei an schw er zugänglichen 
Stellen die Einrichtungen so getroffen w erden, daß der Betrieb sich völlig 
selbsttätig abspielt. Auf Flüssiggas sind u. a. um geste llt w orden die 
Peene-Richtfeuer, die Leuchtfeuer K ahlberg, Flügge, Holnis, L ist-O st und 
die Feuer der D ünenbaken auf Helgoland.

Die H eranziehung des elektrischen Strom es der Ü berlandw erke für 
die Speisung der Leuchtfeuer war abhängig  von der A usbildung von 
Einrichtungen, die es erm öglichen, den Betrieb der angeschlossenen 
Leuchtfeuer bei Strom unterbrechungen un ter allen  U m ständen sicher
zustellen. Nachdem es gelungen war, eine se lbsttä tige  U m schaltvorrichtung 
zu entwerfen, die im Falle der Strom Unterbrechung eine  F lüssiggasglüh- 
lichtlampe in den B rennpunkt des Feuers bringt, konnte m an in geeigneten  
Fällen den Anschluß von Leuchtfeuern an die Ü berlandw erke bew irken 
und damit die m annigfachen Vorteile, die die E ntnahm e des B etriebs
stromes aus dem Netz b iete t, für die Seezeichenverw altung  nutzbar m achen. 
Bei wichtigen A ußenfeuern sind noch besondere  M aschinenanlagen zur 
Stromerzeugung bei längeren B etriebstörungen in Ü berlandw erken be i
behalten. Auch durch E inführung des elektrischen Lichtes konnte die 
Lichtstärke der Feuer erheblich g este ig ert w erden. Aus frem den Kraft
quellen w erden u. a. jetzt gespeist die L euchtfeuer Arkona, Bastorf, 
Travemünde, Friedrichsort, Eckernförde, M arienleuchte, D ahm eshöft und 
Büsum, ebenso sind eine Anzahl k leinerer Feuer an der W eser und  die 
meisten Feuer an der E lbe an das N etz der Ü berlandw erke angeschlossen.

Ähnlich wie die Leuchtfeuer sind auch die N e b e l s i g n a l e  verbessert 
worden, und zwar sowohl die Luft- w ie die W assersignale. N achdem  sich 
der elektrische M em bransender nach jahrelangen  V ersuchen als durchaus 
betriebsicher erw iesen hatte , w urde er bei den deu tschen  N ebelsignalen 
eingeführt. Der größte Vorteil für die Schiffahrt bei der B enutzung der 
neuen Signalm ittel liegt darin, daß der Sender eine viel kürzere W ieder

2) Vergl. „Die B autechnik“ 1928, Heft 6 u. 7.

kehr des Signals erm öglicht, als es bei den früheren Sirenen, Stentor- 
hörnern und W asserglocken der Fall war. Dabei ist auch ihre Tragweite 
den alten Signalm itteln m indestens g leichw ertig  und das V erhältnis des 
Kraftbedarfs zur Tonabgabe b ed eu tend  günstiger.

Bei N euanlagen, wie bei dem Luft- und W assernebelsignal Schwansee 
vor T ravem ünde und in W arnem ünde, sind die Sender von vornherein 
e ingebau t worden. Gleichfalls e ingeführt wurden sie bei U m bauten in 
Stubbenkam m er, Sw inem ünde, Friedrichsort, Feuerschiff Kiel sowie auf 
säm tlichen Feuerschiffen der Nordsee mit Ausnahm e des Feuerschiffs
A ußeneider, dessen  U m bau für 1929 vorgesehen ist.

Die Fortschritte  auf dem  G ebiete der Funkentelegraphie haben es
der Seezeichenverw altung erm öglicht, E inrichtungen zu schaffen, die der 
Schiffahrt g e s ta tten , bei N ebel Richtungs- und A bstandsbestim m ungen
vorzunehm en und dam it den Schiffsort festzulegen. Schon 1924 wurde
das Feuerschiff Borkumriff als erstes m it einer derartigen Versuchsanlage 
au sgerüste t, die F u n k n e b e l s i g n a l e  für die R ichtungsbestim m ung und 
in V erbindung m it dem  W assernebelsignal für d ie  A bstandbestim m ung 
gab. Nach dem  günstigen Ausfall der V ersuche wurden allm ählich alle 
Feuerschiffe der N ordsee bis auf das Feuerschiff A ußeneider mit Funk
nebelsignaleinrichtungen ausgestattet. An der O stsee sind d ie Land
stationen W arnem ünde und S tubbenkam m er mit entsprechenden Anlagen 
ausgerüstet, d ie A nlagen für die Feuerschiffe Kiel und Fehm arnbelt sowie 
für die Landstation Sw inem ünde sind im Ausbau, w ährend das Feuerschiff 
A dlergrund 1929 die nötigen Einrichtungen erhalten  soll.

Das dem  Reichsverkehrsm inisterium  angegliederte  Seezeichenversuchs
feld in Friedrichshagen hat bei der D urcharbeitung der N euerungen w esen t
lich m itgewirkt. Seine Tätigkeit erstreckt sich nicht nur auf die Erprobung 
neuer Licht- und Schallquellen , Prüfung der optischen G enauigkeit von 
G läsern und  Sp iegeln , Festste llung  der Lichtstärke von Leuchten und 
Lichtquellen und der W irkungsw eise m echanischer und elektrischer Hilfs
e inrichtungen, sondern es le ih t seine D ienste den O rtsbehörden auch bei 
Entw urfsarbeiten, bei dem V erkehr m it den H erstellern der verw ickelten 
A pparate und bei der A bnahm e fertiger Einrichtungen. Dem Seezeichen
versuchsfeld ist auch eine N iederlage für Seezeichenbedarf angegliedert 
w orden , die den einzelnen D ienststellen die erforderlichen M aterialien 
in einw andfreier Beschaffenheit zu leitet. Ferner übernim m t das See
zeichenversuchsfeld schwierige Instandsetzungsarbeiten an Leuchtfeuer
apparaten aller Art.

B. B innenw asserstraßen .

1. B e z i r k  O s tp r e u ß e n .
Die Arbeiten zur R e g u l i e r u n g  der sogen. „ K ru m m e n  G i l g e “, 

d. h. einer Strecke der Gilge, die besonders starke K rüm m ungen und ein 
starkes G efälle  aufw eist, b estehen  darin , daß ein Durchstich hergestellt 
w ird, durch den mit Hilfe einer Schleppzugschleuse (225 m nutzbare Länge, 
12 m nutzbare Breite) die Schiffahrt die genannte ungünstige G ilgestrecke 
um gehen kann. Am Fluß selbst darf e ine  w esentliche Ä nderung nicht 
vorgenom m en w erden , um die G ilge nicht der G efahr eines zu starken 
E iseinbruches von der M em el her auszusetzen. Der im Jahre 1927 b e 
gonnene G runderw erb  konnte erst im Jahre  1928 durchgeführt werden. 
M it den B auarbeiten soll im Jahre  1929 in größerem  Um fange begonnen 
w erden. Die Baukosten w erden sich voraussichtlich auf insgesam t
4,5 Mill. R.-M . erhöhen. Die V ollendung der Arbeiten ist für das
Jahr 1930 in A ussicht genom m en.

Die K a n a l i s i e r u n g s a r b e i t e n  am  O b e r p r e g e l ,  die die oberhalb 
bei Schw ägerau bereits  ausgeführte K analisierung nach unten  hin ver
längern so llen , bestehen  aus dem  Einbau von zwei Staustufen in der 
N ähe von N orkitten (je ein N adelw ehr und eine Schleuse für 250-t-Schiffe). 
Die K unstbauten  der Staustufen sind in der A usführung begriffen. Infolge 
ungünstiger W itterungs- und W asserverhältnisse haben die A rbeiten ge
wisse V erzögerungen erfahren, so daß m it der Fertigstellung der Bauten 
erst etw a M itte 1929 gerechnet w erden kann.

Die Frage e iner Fortführung des im W inter 1922/23 stillgelegten 
M a s u r i s c h e n  K a n a l b a u e s  ist im Jahre  1928 w ieder in den V order
grund ' des Interesses getre ten . Anfang O ktober nahm  der O stpreußische 
W asserstraßenbeirat einstim m ig eine Entschließung an, die die V ollendung 
des zu einem  großen Teil fertigen Kanals forderte. D ie Reichsregierung 
hat über die W iederaufnahm e der B auarbeiten noch keine Entscheidung 
treffen können. Es ist g ep lan t, zunächst die a lten  B auentw ürfe, deren 
A ufstellung bereits längere Zeit zurückliegt, durch ergänzende V orarbeiten 
auf den neuesten  S tand der technischen Entw icklung zu bringen und  die 
m it dem  M asurischen K analbau zusam m enhängenden wirtschaftlichen und 
politischen Fragen e iner N achprüfung zu unterziehen. Auf G rund des 
E rgebnisses dieser ergänzenden V orarbeiten w ird die Reichsregierung sich 
über die w eitere  B ehandlung der Kanalfrage schlüssig w erden.

E inem  besonderen W unsche von E lbinger und A liensteiner W irtschafts
kreisen  entsprechend, ist im Jahre  1928 ein Entw urf für einen A u s b a u  
d e s  E l b i n g e r  O b e r l ä n d i s c h e n  K a n a l s  für 2 5 0 - t - S c h if f e  sowie für 
seine F o r t s e t z u n g  b i s  A l l e n s t e i n  aufgeste llt worden. Der Entw urf 
un terlieg t zurzeit der Nachprüfung in der M inisterialinstanz.



D I E  B A U T E O H N I K ,  Heft 5, 1. Februar 1929.

2. O d e r g e b i e t .
Der trockene Sommer 1928 hat mit besonderer D eutlichkeit gezeigt, 

daß die Schiffahrtstraße der Oder, dieser w ichtigsten W asserstraße des 
O stens, ganz besonderer Fürsorge bedarf und daß insbesondere die 
N iedrigw asserregulierung der m ittleren O der unterhalb Breslau in V er
bindung mit der Schaffung von Zuschußwasser aus Talsperren eine der 
dringendsten Aufgaben der nächsten Jahre sein muß.

Die außergewöhnlich geringe W asserführung der O der im Som m er 1928 
behinderte vom 16. Juni ab die Schiffahrt unterhalb Breslau und brachte 
sie von M itte Juli ab fast völlig zum Erliegen. Von den rd. 900 ver- 
som m erten Schiffen konnten mit einer kurzen W elle vom 24. bis 30. Sep
tem ber rd. 365 Fahrzeuge, mit einer noch kleineren W elle M itte Novem ber 
etwa 100 Kähne zu Tal schwimmen. Erst Ende Novem ber kam en die 
übrigen Schiffe allm ählich in Fahrt.

Abb. 6 zeigt eine Oderstrecke mit den zahlreichen versom m erten 
Schiffen.

So unerwünscht die lange Trockenzeit für die Schiffahrt war, so vor
teilhaft w irkte sie auf den Fortgang der Bauarbeiten am Oderstrom .

Die Verlängerung des oberen Trennungsdam m es an der Staustufe 
Oderhof und die Verbesserung der Einfahrt in den Oberkanal der Schleuse 
Ransern wurden fertiggestellt. Um das Ein- und Ausschleppen der Schiffe 
in den Schleusen zu beschleunigen, ist in Ransern eine Seilzuganlage 
errichtet, und an anderen Schleusen sind Versuche m it einem Raupen
schlepper ausgeführt worden.

Abb. 6. Oderstrecke mit zahlreichen versom m erten Schiffen.

Die zu dem neuen Bauhof in W ilhelm sruh bei Breslau gehörigen 
W asserbauten, seine Anlagen und G ebäude sind in der Hauptsache fertig
gestellt, ebenso ist der Ausbau der reichseigenen Fernsprechleitung längs 
der kanalisierten O der und des Klodnitz-Kanals bis auf Restarbeiten im 
O ppelner Bezirk durchgeführt worden.

Die unterhalb Ransern in den letzten  Jahren e ingetretene Sohlen
senkung des O derstrom es gab Veranlassung zu Sicherungsbauten, um 
einen ungestörten Betrieb der Schleuse Ransern zu gew ährleisten. Die 
zweckm äßigste und wirtschaftlichste Art der Sohlensicherung wird durch 
eine Versuchstrecke von rd. 500 m Länge erprobt. A usgeführt sind zu
nächst mit einem Kostenaufwande von 90 000 R.-M. einzelne Sohlschwellen 
und eine zusam m enhängende Steindecke.

Der planm äßige Ausbau der O der unterhalb Breslau konnte infolge 
der anhaltenden niedrigen W asserstände besonders kräftig gefördert 
werden. Die zu Beginn des Rechnungsjahres zur Verfügung stehenden 
Mittel in Höhe von insgesamt 2 860 000 R.-M. wurden nachträglich um 
w eitere 2 000 000 R.-M. erhöht, um eine vorzeitige Einstellung der Arbeiten 
und eine Entlassung von Arbeitskräften zu verm eiden. Bei Reinberg 
oberhalb Glogau wurde ein Durchstich hergestellt und eröffnet. Die 
Schiffahrtstraße bei Glogau ist für die imm er größer w erdenden Kähne 
äußerst ungünstig und bedarf dringend der Verbesserung. Die seit Jahren 
betriebenen Vorarbeiten sind zu einem gewissen Abschluß gekom m en. 
Von verschiedenen Lösungen, die eingehend bearbeitet und beraten worden 
sind, ist unter Zustim m ung des O derw asserstraßenbeirats als die zweck
mäßigste erkannt worden, die O der innerhalb der Stadt unter Verzicht 
auf einen U m gehungskanal auszubauen.

Die Arbeiten zur H erstellung des Staubeckens bei O ttm achau wurden 
planm äßig gefördert. Der G runderwerb ist größtenteils getätigt. Die 
Erdarbeiten zur Verlegung der Eisenbahnlinie O ttm achau — Patschkau 
nähern sich der Vollendung. Die zugehörigen Bauwerke sind bis auf 
Restarbeiten fertiggestellt.

Die Arbeiten am eigentlichen Staudam m  sind im vollen Gange Es 
sind bisher rd. 400000 m 3 Boden bew egt worden. Abb. 7 zeigt eines

der A bsetzgeräte  zum  Schütten des S taudam m es mit e iner Ausladung 
von 47 m.

Die B augrube für das G rundablaßbauw erk  ist fertiggestellt. Das 
Bauwerk selbst soll im nächsten Frühjahr in Angriff genom m en werden. 
Abb. 8 zeigt im Lichtbild das M odell des G rundablaßbauw erkes von der 
Luftseite her, Abb. 9 desgleichen von der W asserseite.

Abb. 7.
A bsetzgerät beim  Schütten  des S taudam m es O ttm achau.

Abb. 8. M odell des G rundablaßbauw erks O ttm achau. 
Ansicht von der Luftseite.

Abb. 9. M odell des G rundablaßbauw erks O ttm achau. 
Ansicht von der W asserseite.

Die W itterung war den B auarbeiten im allgem einen  günstig. Nur im 
Mai wurden sie durch N eiße-H ochw asser für kurze Zeit unterbrochen.

Die neuen D ienstgebäude für die W asserbauäm ter in Steinau und 
G logau sind fertiggeste llt und in B enutzung genom m en.

Die V ertiefung der F lußsohle und  Regelung des Laufes der Netze 
unterhalb  F ilehne wurde fertiggestellt.

W eite G ebiete in der W arthe- und N etze-N iederung haben  in den 
Jahren  1926 und 1927 un ter zu hohem  und lang andauerndem  W asser
stande gelitten . Es w urden deshalb  im Jahre  1928 in der un teren  Netze 
wie in der W arthe B aggerungen für den besonders b e reitg este llten  Betrag 
von 100 000 R.-M. ausgeführt. Auch in d er O der, un terha lb  d er W arthe-
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m ündung ist in um fassender W eise gebaggert w orden, 1927 und 1928 für 
je 160 000 R.-M.

Die A rbeiten zur V erbesserung  der Vorflut in der unteren O der 
wurden planm äßig fortgesetzt. Sie sollen 1929 in der H auptsache fertig
gestellt werden.

Die V orarbeiten für eine bessere  Schiffahrtverbindung des ober
schlesischen Industriegebietes m it der O der wurden abgeschlossen. Eine 
E ntscheidung über diese Frage konnte noch nicht getroffen w erden, da 
neuere  P läne dahingehend aufgetaucht sind, den Anschluß durch den Bau 
einer Schleppbahn zu erreichen. (Fortsetzung folgt.)

Der Hochwasserschutz an der Donau in Bayern.
Von ®r.=3«g. E rw in  M a rq u a rd t, S tadtbaurat, M ünchen.

Wie so m anche unserer Flußtäler, so w urden auch die D onau
niederungen in Bayern in den le tz ten  Jahren, insbesondere  in den Som m er
monaten 1924 und 1926, durch häufige und ausgedehnte, teilw eise  lang
anhaltende Ü berschw em m ungen heim gesucht, deren  Schadensum m e für 
beide Hochwässer zusam m en mit 20 Mill. R.-M. nicht zu hoch angegeben 
ist.1) Der durch diese Ü berschw em m ungen hervorgerufene N otstand ver- 
anlaßte die bayerische S taatsbauverw altung  zur A ufstellung eines Bau
programms über die an der bayerischen Donau notw endigen H ochw asser
schutzm aßnahm en.2) O bw ohl b ereits  im Jahre  1909 dem  Landtag eine

w ässer des Nils, und die C hinesen warten ebenso w ie die Völkerschaften 
des Ganges-, Euphrat- und Tigrislandes auf die befruchtenden Ü berflutungen 
ihrer Ström e. Anders in unserem  gem äßigten  und m it reichen N ieder
schlägen bedachten  Klima, das uns zu allen Jahreszeiten Regen spendet 
und dessen orographische V erhältnisse z. B. im D onaugebiet derart sind, 
daß wir hier mit dem  E intreten von H ochw asser zu allen Jahreszeiten  
rechnen m üssen.

Die H o c h  w ä s s e r  hängen m it m eteorologischen V orgängen zusam m en. 
Sie können im Som m er und  H erbst durch ungew öhnlich starke, lang-
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Denkschrift über um fangreiche M aßnahm en zum  A usbau der F lüsse im 
Donaugebiet zugegangen ist, soll sich nach den V erhandlungen im H aus
haltausschuß dieses Bauprogram m  zunächst led ig lich  auf den H o c h 
w a s s e r s c h u tz  an  d e r  D o n a u  v o n  U lm  b i s  P a s s a u  erstrecken (Abb. 1). 
Die Aufstellung eines ergänzenden  B auprogram m s für den G esam tausbau 
der Flüsse im D onaugebiet m uß einem  späteren  Z eitpunkte Vorbehalten 
bleiben, zu dem die E inhaltung des Program m s finanziell gew ährle iste t ist.

A. D ie D o n a u h och w ässer .
Zu allen Zeiten und in allen Zonen haben  die U fergelände von Flüssen  

und Strömen eine besondere A nziehungskraft auf die M enschen ausgeübt, 
als diese darangingen, sich feste W ohnsitze zu schaffen. Die furchtbaren 
Verheerungen der Hochfluten und E isgänge, und der ständige Kampf um 
den gesicherten Bestand ihrer U ferländereien  verm ochten aber in früheren 
Zeiten die U ferbew ohner nicht zu einem  gem einsam en, von einheitlichem  
Willen getragenen Zusam m enw irken gegen  das W üten der E lem ente zu 
veranlassen. Erst als der G em einsinn w eiter en tw ickelt und die E rkenntnis 
gereift war, daß der M ensch sich nicht w iderstandslos dem  W üten der 
Fluten zu unterw erfen brauche, schritt man zur Anlage e inheitlicher Hoch
wasserdämme. Doch nicht überall w erden Ü berschw em m ungen  als Unglück 
empfunden. Die Bewohner Ä gyptens beg rüßen  m it F reuden  die Hoch-

x) Der vom Septem berhochw asser 1899 im Donau- und besonders 
Isargebiet verursachte unm ittelbare  und m itte lbare  Schaden be tru g  ebenfalls 
m indestens 20 Mill. R.-M. Vergl. auch S o l  d a  n : „Die großen  Schadenhoch
wässer der letzten Jahre und ihre U rsachen“. Z en tra lb la tt der Bauver- 
waltung 1927, Nr. 19 u. 20.

2) „Der H ochw asserschutz an d er D onau in B ay ern “ . B earbe ite t von 
der O bersten B aubehörde im Staatsm inisterium  des Innern. M it 8 Karten 
und Plänen, 4 Tabellen, 5 T extzeichnungen und  8 L ichtb ildern . M ünchen, 
im Mai 1927. Druck von der U niversitä tsdruckerei Dr. C. W olf und Sohn, 
München. B earbeiter: M inisterialrat K o l l e r  e r  und  R egierungsbaurat 
S tä n g l .

andauernde N iederschläge, im W inter und Frühjahr durch rasches Ab
schm elzen g rößerer Schneem assen, insbesondere bei noch fest gefrorenem  
B oden, hervorgerufen  w erden. Von jeher haben  bei uns die entsetzlichen 
Folgen von Ü berschw em m ungen die öffentliche M einung m it drei Fragen 
b e sch äftig t:3)

1. W elches sind d ie Ursachen der Ü berschw em m ungen?
2. H aben etw aige verkehrte  w asserw irtschaftliche M aßnahm en oder 

sonstige künstliche Eingriffe in das Flußregim e oder U nterlassungen 
zur S teigerung der H ochw assergefahr be igetragen?

3. Mit w elchen M itteln ist der H ochw assergefahr zu b egegnen?
Zur B eantw ortung d ieser Fragen ist z. B. für Preußen nach der an 

verderblichen Hochfluten so reichen Zeit der siebziger bis neunziger Jahre
des vorigen Jah rhunderts durch Erlaß vom  28. Februar 1892 ein besonderer
A usschuß von 32 M itgliedern e ingesetz t worden, der die Ergebnisse seiner 
sorgfältigen U ntersuchungen in einer Reihe von G utachten n iedergelegt 
hat, die von 1896 bis 1901 ersta tte t und  veröffentlicht w orden sind. W enn 
M ittel zur B ehebung von H ochw asserschäden erw ogen w erden sollen, so 
m uß vor allem  beurte ilt w erden, welche Schädigungen durch die bisherigen 
H ochw ässer verursacht w urden. M an kann dabei folgende E igenschaften 
von H ochw asserschäden unterscheiden :

a) H öhe der A nschw ellung;
b) D auer der schädlichen A nschw ellung;
c) die Jah resze it der Ü berschw em m ungen;
d) d ie H äufigkeit der Hochw ässer.

Abb. 2 g ib t zunächst einen Ü b e r b l i c k  ü b e r  d ie  D o n a u h o c h f l u t e n  
d e r  l e t z t e n  100 J a h r e  für eine Anzahl von Pegelbeobachtungsstellen . 
Es sind dort die in den einzelnen 25 jährigen Perioden aufgetretenen 
H öchststände der Som m er- und W interhochw ässer sow ie die Zahl der

3) V ergl. auch B. K ö r n e r :  „Erfordern die H ochw asserkatastrophen 
d ieses F rühsom m ers eine g rundlegende U m stellung unseres D eichw esens?“ 
„Die B autechnik“ 1926, Heft 47.
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Ü berschreitungen der G renzw asserstände im Som m er bezw . W inter von 
1826 bis 1926 dargeste llt und auch die charakteristischen W asserstände 
der P egelste llen , g em itte lt für die Z eit von 1911 bis 1920 angeschrieben. 
W enn auch die B etrachtung der P egelstände allein  einen genauen  Vergleich 
früherer H ochw ässer mit den jetz igen  nicht zu läß t und  som it nur einen 
beschränkten W ert hat, da die Pegelstände außer von den abgeführten 
W asserm engen auch von der H öhenlage (V erhalten der Flußsohle) und 
Q uerschnittsform  (Stauungen durch K iesbänke, E inbauten , Däm me usw.) 
des F lußbettes und in gew issem  Sinne auch von den G efällverhältnissen 
der betr. F lußstrecke abhängig  s ind , so g ib t doch der Vergleich der 
jew eils beobachteten  H öchststände und die H äufigkeit der Über
schreitungen der G renzpegelstände, bei denen  die H ochw ässer auszuufern 
beginnen, einen ausreichenden A nhalt dafür, ob sich die Hochwassergefahr 
in den letz ten  Jahrzehnten  verm ehrt oder verringert hat. Abb. 2 zeigt 
nun deutlich eine erhebliche H ö h e n a b n a h m e  d e r  W in te r h o c h w ä s s e r  
an allen Pegelstellen  seit D urchführung der M ittelw asserkorrektion (1836 
bis 1870), und zw ar sow ohl hinsichtlich de r H öhe d er Scheitelstände als 
auch hinsichtlich der Zahl der Ü berschreitungen der Grenzwasserstände. 
Bei deh S o m m e r h o c h w ä s s e r n  läßt sich zw ar kein so einseitiges und 
eindeutiges Sinken der Scheitelstände feststellen , zum al das Katastrophen
hochw asser von 1890 in d ie  Som m erm onate fiel, doch h a t die Zahl der 
som m erlichen Ü berschreitungen der G renzw asserstände nur in Kelheim be
sonders auffallend zugenom m en, was auf örtliche Sohlenerhöhungen und bis 
zu einem gew issen G rade auch auf den Einfluß der oberhalb  der Welten-
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Abb. 2. Höchste W asserstände der Donau 
und Zahl der Überschreitungen des Grenzw asserstandes 

im Zeitraum  1826 bis 1926.

Abb. 3. H öchstw asserstände an der Donau 
am österreichischen Pegel Engelhartszell un terhalb  Passau von 1501 bis 1926.

burger Enge befindlichen Hochw ässerdäm m e zurückgeführt wird. Man kann 
also bei den Som m erhochw ässern zw ar von einem  S c h w a n k e n  —  ent
sprechend dem m ehr oder w eniger regelm äßigen W echsel von trockenen 
und nassen Jahren  — , keinesw egs aber von einer H öhenzunahm e sprechen. 
Ein ähnliches Bild zeig t Abb. 3. Alle H ochw ässer im D onaugebiet haben 
nun, abgesehen von den durch Eisstöße geb ilde ten  örtlichen Stauungshoch
wässern, ihre eigentliche Ursache in e iner starken Ü berregnung  des Einzugs
gebiets,4) d. h. in vom  M enschen unbeeinflußbaren  Naturerscheinungen, 
und daher nicht, w ie fälschlicherw eise angenom m en w urde, in verkehrten 
wasserw irtschaftlichen M aßnahm en. W enn die D enkschrift im Hinblick 
auf die H äufung von Som m erhochw ässern in den Z eiten  1402 bis 1406, 
1770 und 1771, 1786, 1836 bis 1840, 1851 bis 1855 und in den letz ten  fünf 
Jahren  die M öglichkeit eines Z usam m enhanges zw ischen Hochwasser
erscheinungen und kosm ischen Einflüssen (Sonnenfleckenm axim um !) offen 
läßt, so darf hierbei auch auf die W elteislehre  von H anns H ö r b i g e r  mit 
ihrem  erlebnism äßigen G ehalt h ingew iesen w erden. L eider gehen die 
regelm äßigen Pegelbeobach tungen  selten  über das 19. Jah rhundert zurück, 
um derartige Fragen m it größerer W ahrschein lichkeit behandeln  zu können; 
ein Zeitraum  von w enig  m ehr als 100 Jah ren  ist für die W asserstatistik 
verhältnism äßig kurz.

Den verschiedenartigen  A u f b a u  d e r  D o n a u h o c h w ä s s e r 5) behandelt 
die Denkschrift e ingehend und un terscheide t dabei T a u f l u t e n  (W inter
hochwässer) und R e g e n h o c h  W ä s s e r  (Som m erhochw ässer). Die Größe 
und V erschiedenartigkeit des G ew ässernetzes der D onau und ihrer 
N ebenflüsse verh indert ein Z usam m enfallen der H ochwasserspitzen 
säm tlicher N ebenflüsse m it derjen igen  im H auptfluß. „So kann, wie im

4) Das E inzugsgebiet der südlichen D onauzufiüsse ist das n iederschlag
reichste G ebiet D eutschlands.

5) Vergl. auch S c h r e i t m ü l l e r :  „Die letz ten  H ochw ässer an der 
bayerischen D onau, deren  A ufbau, U rsachen und  B ekäm pfung“ Die 
B autechnik“ 1927, Heft 51. 5 ' ”
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Abb. 4. B odensee: Die w ahrscheinlichsten G renzkurven 
der äußersten täglichen Seestände von 1866 bis 1921. 

O h n e  A bflußregelung.
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Abb. 5. G enfer See: Die w ahrschein lichsten  G renzkurven 
der äußersten  täglichen Seestände von 1887 bis 1921.

M it  A bflußregelung.
(Regulierwehr 1883 bis 1888 beim  Pont de la M achine in Genf.)

Septem ber 1899, durch Isar und  Inn allein  in der un teren  D onau ein 
Katastrophenhochwasser en ts teh en , oder es können, wie im Jahre 1910, 
die Hochwasserm assen der Donau aus dem Jller-, Lech- und Isargebiet 
stammen. Allgem ein steh t fest, daß d ie Innw elle in der Regel m ehrere 
Tage der von oben kom m enden D onauw elle vorauseilt und für die H öchst
wasserstände der Donau bei und un terhalb  Passau bestim m end ist. Im 
allgemeinen bringen die A lpenflüsse im Som m erhalb jahr ihre größten 
Hochwässer, w ährend die aus den nördlichen M ittelgebirgen kom m enden 
Nebenflüsse in der Regel die großen Taufluten im W inter und Frühjahr 
erzeugen.“ Som m erhochw ässer sind, besonders bei langer D auer, nach
teiliger als größere W interhochw ässer, bei denen die Ü berschw em m ung 
nur kurz andauert. Auch die G esundheit der M enschen und Tiere ist 
bei langandauernden A usuferungen im Som m er stark g e fäh rde t (Sum pf
fieber, Leberegelseuche). D ie im W inter durch E isstauungen (besonders 
zwischen Passau und R egensburg durch die vielen  starken Flußkrüm m ungen 
begünstigt) hervorgerufenen E i s s t o ß h o c h w ä s s e r  sind w egen ih rer zer
störenden W irkung an G ebäuden, Brücken, F lußbau ten  u. dergl. besonders 
gefährlich. D iese Art von H ochw ässern hat im vergangenen  Jah rh u n d ert 
die höchsten H ochw asserstände erzeugt (z. B. 1845). Infolge d er günstigen  
W irkung der M ittelw asserregulierung hat ihre Zahl und  H öhe seit den 
1860er Jahren  erheblich abgenom m en.

B. A llg em ein e  M aßnahm en zur B ekäm pfung der H ochw ässer.

Die Anfänge einer p l a n m ä ß ig e n  W asserw irtschaft an den bayerischen 
F lüssen reichen bis in den Anfang des vorigen Jahrhunderts zurück. 
Dam als w urden un ter der tatkräftigen  Führung v o n  W ie b e k in g s  
Korrektionen ausgeführt, die —  w ie am O berrhein —  hauptsächlich aus 
Durchstichen und G eradelegungen bestanden  und vor allem  die Förderung 
der Schiff- und Floßfahrt zum Ziele hatten . Den Schutz gegen Ü ber
schw em m ungen überließ man jedoch den U feranliegern, deren Kräfte 
aber nicht ausreich ten , um der Zerstörung von Ackerland und W iesen 
durch V erschotterung und Abbruch zu steuern. So konnte es nicht aus- 
b leiben, daß die zum Teil in den verschiedensten  Richtungen durch das 
D onautal führenden Däm me häufig den von ihnen erhofften Nutzen und 
Schutz ins G egenteil um kehrten. Erst später tra t infolge des Rückganges 
der Schiff- und Floßfahrt der Uferschutz in den Vordergrund. So erklärte 
Art. 18 des G esetzes über den Uferschutz und den Schutz gegen  Ü ber
schw em m ungen vom 28. Mai 1852 die A nlage und U nterhaltung von Hoch
w asserdäm m en an öffentlichen Flüssen als eine O bliegenheit der beteilig ten  
G em einden und brachte dadurch, daß die A nträge und Entw ürfe zu den 
Uferschutz- und D am m bauten künftig von Staatsbaubeam ten oder doch 
un ter ihrer Aufsicht und Leitung gefertigt w urden, innerhalb der einzelnen 
R egierungsbezirke w enigstens m ehr G leichm äßigkeit und organischen 
Z usam m enhang in die B ehandlung und Ausführung der einzelnen W asser
bau ten , als dies früher m öglich war. Aber trotzdem  blieb  der H ochwasser
schutz an der Donau noch im m er m angelhaft, b is schließlich das W asser
gesetz vom Jahre 1907 eine w esentliche B esserung dadurch brachte 
(vergl. Art. 94), daß die H erstellung und U nterhaltung von H ochw asser
däm m en als A ufgabe des Staates bezeichnet wurde.

Die heu te  zu ergreifenden V orbeugungsm aßnahm en —  seien es nun 
V orkehrungen zur H ochw asserverhütung oder zum Hochw asserschutz — 
finden eine gegenüber früher völlig veränderte  Sachlage vor: die m it den 
unzulänglichen D am m anlagen bisher gem achten ungünstigen Erfahrungen, 
die teilw eise V erdrängung der W iesenw irtschaft durch den Ackerbau, 
die bei der Zunahm e der B evölkerungsdichte gesteigerte  Intensität der 
B odennutzung, die bei den heutigen w irtschaftlichen Verhältnissen tiefer 
greifenden Schäden von H ochw ässern u. a. m. haben bew irkt, daß an 
Stelle einer zurückhaltenden Skepsis in diesen Fragen eine zweifellose 
E ntschiedenheit und das V erlangen nach m ö g l i c h s t  v o l lk o m m e n e m  
S c h u tz  ge tre ten  ist.

1. W orin kann nun die H o c h w a s s e r v e r h ü t u n g  bestehen , das heiß t 
wie kann man die H ochw ässer im N iederschlagsgebiet zurückhalten, um 
den Ü berschw em m ungen vorzubeugen und H ochw asserschutzbauten m ög
lichst zu verm eiden?  Die w ichtigsten Einflüsse des natürlichen Kreis
laufes des W assers sind: N iederschlag, V erdunstung, V ersickerung und 
Abfluß. Wir w issen heute noch sehr w enig über Entstehung, Verlauf und 
V erteilung von N iederschlag und  V erdunstung, verm ögen sie daher noch 
kaum  zu beeinflussen. D agegen können wir auf den von der B oden
gestalt, B odenbedeckung und den geologischen V erhältnissen abhängigen 
Abflußvorgang bis zu einem  gew issen G rade durch entsprechende Maß
nahm en einwirken. Das w ichtigste n a t ü r l i c h e  M ittel hierzu b ilden der 
W a ld  und eine Landwirtschaft m it geeigneter B odenbearbeitung. N eben 
seinem  Einfluß auf die B ildung und V erteilung der N iederschläge, auf 
die V erdunstung, V ersickerung und den G rundw asserstand, be ru h t der 
w asserw irtschaftliche N utzen des W aldes hauptsächlich auf dem  Schutze 
des Bodens durch die W urzeln der Bäume, sow ie der Streu- und  Pflanzen
decke vor m echanischen Angriffen des ström enden W assers. Man wird 
also den W asserabfluß und die Bodenabtragung in den Q uellgebieten  nicht 
allein  durch den W ald zu verzögern suchen, sondern man wird auch durch 
V erbauungen die W iederaufforstung und Anpflanzung von kahlen Flächen 
erm öglichen und dann un terstü tzen  m üssen. „Freilich liegen die V er
hältn isse an der Donau insofern nicht sehr günstig, als nicht unbeträch t
liche Teile des E inzugsgebietes, die gerade zu den am m eisten über
regneten  gehören, außerhalb  Bayerns liegen und daher gegen schädliche 
A bholzung u. dergl. in e igener M acht nicht geschützt w erden können .“ 
M ehr als bisher sind M aßnahm en zur sorgfältigen V erw ahrung loser 
H olzm assen nötig, um in den G ebirgstälern  H olzabschw em m ungen zu 
verhindern . Trotz alledem  darf aber nicht übersehen  w erden, daß die 
Forst- und Landw irtschaft unwirksam  w erden bei außergew öhnlich starken 
und langen N iederschlägen, w ie bei den R heinüberschw em m ungen im 
W inter 1882/83 und beim  Som m erhochw asser 1926 an der Elbe und  Oder, 
oder w enn der Boden durch N iederschläge, die der eigentlichen Hoch
w asserw elle  vorangegangen sind, bereits  m it W asser gesättig t ist, wie 
beim  Januarhochw asser 1926 im Rheingebiet.

Schon seit alter Z eit gehört die W a s s e r z u r ü c k h a l tu n g  zu einem  
der w ichtigsten M ittel der H ochw asserverhütung. Den Seen kom m t eine 
Hoch- und  N iederw asser ausgleichende W irkung zu. Bei H ochwasser 
halten  sie eine Z eitlang einen Teil des Ü berflusses zurück und  geben 
das W asser erst allm ählich w ieder ab, d. h. sie verm indern die Hoch
w asserm enge und  verzögern den Abfluß. D er V ergleich von Abb. 4 u. 5 
zeig t auch, daß durch Errichtung künstlicher R egulierungsw erke am See
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auslauf noch eine ausgiebigere W irkung des Ausgleichvorganges erzielt 
werden kann. Aber trotzdem  darf die ausgleichende W irkung von Seen 
nicht überschätzt w erd en ; insbesondere darf nicht übersehen w erden, daß 
diese bedeutenden Unterschiede zwischen einem unregulierten (Bodensee) 
und einem regulierten See (Genfer See) ihre Ursache zum Teil auch in 
der V erschiedenartigkeit des Verhältnisses von Einzugsgebiet zu See

oberfläche und in dem  M aße der V ergletscherung des E inzugsgebietes

haben. Jenes ist beim  B odensee ^ ^ - = 2 1 , 4  und beim  G enfer See
5 oö

7975
=  13,7, w ährend die V ergletscherung beim  B odensee l,7 ° /0. beim

ÜO 1
Genfer See 11,7%  des Einzugsgebietes beträgt. (Schluß folgt.)

Abb. 27. Alte und neue Brücke über die Donau in Sigmaringen. 
Die neue Brücke liegt vor der alten.

Der Brückenbau und der Ingenieurhochbau der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft im Jahre 1928.
Alle Rechte V orbehalten . Von S ch ap er.

(Schluß aus Heft 3.)
25. Z w e i g l e i s i g e  E i s e n b a h n b r ü c k e  

ü b e r  d ie  S p r e e  b e i  U h y s t  
im Bezirk der Reichsbahndirektion Halle.

Zwei e ingleisige Ü berbau ten  mit parallelgurtigen 
H auptträgern  von 42 m Stützw eite. Baustoff St Si.

Abb. 30. M oselbrücke bei Bullay.
Durchblick.

27. E i n g l e i s i g e  E i s e n b a h n b r ü c k e  ü b e r  d ie  
D o n a u  b e i  S i g m a r i n g e n  im Bezirk 

der R eichsbahndirektion S tu ttgart (Abb. 27 u. 28).

Der S trom überbau der a lten  Brücke hatte  Haupt
träger mit ziem lich hoch liegenden  gekrüm m ten 
O bergurten , die das schöne L andschaftsbild mit der 
hochragenden Burg störten. Für die neue Brücke 
sind, mit Rücksicht auf die sehr schöne Umgebung, 
n iedrige Parallelträger mit gekreuzten  S treben —  wohl 
nach dem  V orbilde der neuen  E isenbahnbrücke über 
die Elbe bei M eißen —  gew ählt w orden. Die Träger 
laufen über drei Ö ffnungen ohne G elenke durch. 
Die S tü tzw eiten  betragen  3 3 — 33,77 — 33,77 m. Bau
stoff St Si.

26. Z w e i g l e i s i g e  E i s e n b a h n b r ü c k e  
ü b e r  d e n  M a in  b e i  N i e d e r r a d  

im Bezirk der R eichsbahndirektion Frankfurt a. M. 
Die fünf Öffnungen w erden von zweigleisigen 

Ü berbauten  m it parallelgurtigen  H auptträgern von 
42,5 m S tützw eite  überbrückt. Baustoff St 48.

Abb. 28. Neue Brücke über die Donau bei Sigm aringen.
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Abb. 32. E isenbahnbrücke über die W olgaster Straße in Stettin. Abb. 31. Ü berführung der Krekow er S traße in Stettin.

Abb. 33. K reuzungsbauw erk im Zuge der G üterum gehungsbahn 
bei S tettin .

28. V e r e i n i g te  z w e i g l e i s i g e  E i s e n b a h n -  u n d  S t r a ß e n b r ü c k e  
ü b e r  d ie  M o s e l  b e i  B u l la y  im Bezirk der R eichsbahndirektion Trier

(Abb. 29 u. 30).
Die E isenbahn lieg t oben, die S traße unten. Die Eisenbahn wird 

mit durchgehender B ettung auf Buckelplatten, die S traße m it K leinpflaster 
auf Beton und B elageisen überführt (Abb. 30). Die Strom öffnung wird

Abb. 35.
R avennatalbrücke.

von einem  parallelgurtigen  Fachw erküberbau von 88 m Stützw eite über
brückt. Die parallelgurtigen  Fachw erküberbauten der fünf Flutöffnungen 
haben 35 m Stützw eite. A ußerdem  sind noch zur Ü berbrückung der E in
fahrt der Straße in die Brücke zwei B lechträgerüberbauten von 14 m 
Stützw eite vorhanden. Die Fachw erküberbauten haben H auptträger m it 
U nterteilung in der oberen Hälfte. Baustoff StJSi.

Abb. 34. Tauberbrücke bei W eikersheim .

Abb. 37. E nzviadukt bei B ietigheim

Abb. 36. R avennatalbrücke.

An b e w e g l i c h e n  Brücken, deren zu schwache 
Ü berbauten  durch neue  stärkere und mit m odernen 
B ew egungsvorrichtungen ausgerüstete  e rsetz t wurden, 
seien  genannt:
29. D ie  D r e h b r ü c k e  ü b e r  d ie  P a r n i t z  in  S t e t t i n  

im Bezirk der R eichsbahndirektion S tettin  und
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Abb. 38. W ölbbrücke über die Röder auf der Strecke D resden— Görlitz

Abb. 39. R eiterstellw erk auf Bahnhof M ünster.

Abb. 40. Bahnsteighalle auf Bahnhof M ünster. Abb. 42. B ahnhofshalle in Liegnitz.

30. d ie  D r e h b r ü c k e  b e i  L ie tz o w  a u f  R ü g e n  
im Bezirk der Reichsbahndirektion Stettin.

Auch auf dem G ebiete der Brücken a u s  S t e in  u n d  B e to n  ist im 
Jahre  1928 m anches geleistet worden. Neue Brücken sind gebaut worden, 
v iele ältere schwache Brücken sind verstärkt oder anderw eitig w ieder 
standsicher gem acht worden. Von diesen Ausführungen seien genannt:

31. D ie  Ü b e r f ü h r u n g  d e r  K r e k o w e r  S t r a ß e  in  S t e t t i n  
im Bezirk der Reichsbahndirektion in Stettin (Abb. 31).

Die drei Öffnungen sind mit durchlaufenden E isenbetonplattenbalken 
von 17— 25,5— 17 m Stützw eite überbrückt. Die Zw ischenstützen sind 
Pendelrahm en aus Eisenbeton. Die Brücke sieht mit ihren schlichten, 
zweckmäßigen Formen ausgezeichnet aus.

32. M e h r g l e i s i g e  E i s e n b a h n b r ü c k e  ü b e r  d ie  W o lg a s t e r  S t r a ß e  
in  S t e t t i n - Z a b e l s d o r f  im Bezirk der Reichsbahndirektion Stettin

(Abb. 32).
Die in der Mitte der Straße angeordneten E isenbetonstützen teilen 

die U nterführung in zwei Öffnungen, die von E isenbetonplattenbalken

von 7,5 m S tützw eite  überbrück t w erden . Auch das Aussehen dieser 
Brücke ist recht befriedigend. Die einfachen Schm uckform en des Geländers 
und Gesim ses wirken gut.

33. Z w e i g l e i s i g e  E i s e n b a h n b r ü c k e  im  Z u g e  d e r  G ü t e r 
u m g e h u n g s b a h n  b e i  S t e t t i n  im Bezirk der Reichsbahndirektion Stettin

(Abb. 33).
Eine M ittelöffnung von 15 m L ichtw eite und  zw ei Nebenöffnungen 

von 13 m Lichtweite. Die G ew ölbe sind aus E isenbeton, die Widerlager, 
Pfeiler und S tirnm auern aus Beton hergeste llt.

34. E i n g l e i s i g e  B a h n b r ü c k e  ü b e r  d i e  T a u b e r  b e i  W e ik e r s h e im  
im Bezirk der R eichsbahndirektion S tu ttgart (Abb. 34).

Eine H auptöffnung von 27,40 m L ichtw eite und  v ier Nebenöffnungen 
von 2 X  15 m und 2 X  14,66 m L ichtw eite. Die G ew ölbe sind aus 
Eisenbeton, die anderen  B auteile  aus Beton geb ildet.

35. E i n g l e i s i g e  E i s e n b a h n b r ü c k e  ü b e r  d a s  R a v e n n a ta l  
im  S c h w a r z w a ld  im Bezirk der R eichsbahndirektion  Karlsruhe 

(Abb. 35 u. 36).
Neun Ö ffnungen m it 20 m L ichtw eite. Die Gewölbe 

sind aus G ran itquadern  hergeste llt, die Pfeiler und Stirn
m auern sind m it G ran itste inen  verk le idet.

36. V e r s t ä r k u n g  d e r  B o g e n  d e r  B e r l i n e r  S t a d t 
b a h n .

Im Jahre 1928 w urde e ine  größere Anzahl weiterer 
Bogen verstärkt. B esonders um fangreich waren die Ar
beiten  am Bahnhof Z oologischer G arten  und am Bahnhof 
Jannow itz-B rücke. An letz te rer Stelle m ußten die neuen 
Sohlengew ölbe auf Senkkasten  g eg rü n d et w erden.

37. V e r s t ä r k u n g  d e r  P f e i l e r b a h n  in  H a m b u rg . 
D iese den V erstärkungen d er B erliner Stadtbahn

bogen ähnlichen A rbeiten w urden im Jahre  1928 mit 
Nachdruck gefördert.

Abb. 41. Bahnhofshalle in Königsberg (Pr.).

38. V e r s t ä r k u n g  d e s  E n z v i a d u k t e s  b e i  B ie t ig h e im  
im Bezirk der R eichsbahndirektion S tu ttgart (Abb. 37). 

D ieses schöne, kühne aus dem  Jah re  1856 stam m ende 
Bauwerk w urde durch A usfüllen der Spargew ölbe mit 
Beton und durch E inbau von e in b e ton ierten  X-Trägern,
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die die G ew ölbe im Scheitel vom B etriebe entlasten  
und ihre Auflager auf dem  Füllbeton im A bstande von 1/6 
der Spannweite von den Käm pfern finden, für die e in 
wandfreie Aufnahm e der neuen  schw eren B etriebsm ittel 
hergerichtet.

39. V e r s t ä r k u n g  d e r  W ö lb b r ü c k e  ü b e r  d i e  R ö d e r  
in km 832 +  23 d e r  S t r e c k e  D r e s d e n  — G ö r l i t z  
im Bezirk der R eichsbahndirektion Dresden (Abb. 38).

Das alte G ew ölbe w urde durch ein untergezogenes,
34 m weit gespanntes E isenbetongew ölbe, das auf einer 
an das alte G ew ölbe angehängten R üstung hergeste llt 
wurde, verstärkt. Die ü ber der Brücke errichtete eiserne 
Bedachung diente d azu , von der B rücke, d ie keine 
Isolierschicht über dem  G ew ölbe b esaß , das W asser 
fernzuhalten. Am unabgedeckten  G ew ölbe ha tten  sich 
im Laufe der Zeit arge Z erstörungserscheinungen durch 
Wasser und Frost gezeigt.

Auch an I n g e n i e u r h o c h b a u t e n  sind beach tens
werte Bauausführungen im Jahre 1928 zu verzeichnen, 
von denen folgende besonders erw ähnt w erden sollen:

40. R e i t e r s t e l l w e r k  a u f  B a h n h o f  M ü n s t e r  
(Abb. 39).

Die tragenden Teile sind zwei R ahm enträger in 
Flußstahl St 37. In den ausgem auerten  Ö ffnungen zw i
schen den Pfosten liegen die Fenster. Der R ahm en
träger ist hier die gegebene T rägerform , weil S treben die Fenster
öffnungen störend überschneiden w ürden.

41. B a h n s t e i g h a l l e  a u f  B a h n h o f  M ü n s te r  (Abb. 40).
Die zweistielige, aus St 37 h e rgeste llte  Halle zeigt ansprechende 

Formen und zweckm äßig angeordnete  B elichtungsflächen im Dach. Diese 
sind auch bei seitlich offenen Hallen nötig, weil am B ahnsteig haltende 
Züge das Tageslicht seitlich von d er H alle fernhalten.

42. B a h n h o f s h a l l e  in  K ö n i g s b e r g  (Pr.) (Abb. 41).1)
Der neue Personenbahnhof in K önigsberg erhält eine H alle mit drei 

Schiffen, deren Stützw eiten  3 7 — 43,55 — 37 m betragen. Bei dem  in 
der Abbildung dargeste llten  B auzustande sind e rst das M ittelschiff und 
ein Seitenschiff errichtet. In der Form  der B inder und der Bedachung 
ähnelt die neue H alle der B ahnhofshalle auf Bahnhof Friedrichstraße in 
Berlin. Baustoff der B inder St 48, im übrigen St 37. Um die Halle 
bequem nachsehen und gu t un terh a lten  zu können, w ird in jedem  Schiff 
ein sich der Form der B inder anschm iegender B esichtigungsw agen an
geordnet. Dieser läuft auf Längsträgern, die an den B indern angeschlossen 
sind, und bestreicht die ganze H alle in d er Längsrichtung.

43. B a h n h o f s h a l l e  in  L i e g n i t z  (Abb. 42).
Die Halle e rhält ein großes M ittelschiff von 35,5 m Spannw eite und 

zwei kleine, niedrige Seitenschiffe von 10,10 und 9,34 m S tützw eite. Die 
Form der Binder ist der der B inder d er K önigsberger H alle (Abb. 41) 
ähnlich. Auch ist ein ähnlicher B esichtigungsw agen w ie bei der K önigs
berger Halle angeordnet. Er ist aus der A bbildung g u t zu ersehen. 
Baustoff für die Binder St Si, sonst St 37.

44. B a h n h o f s h a l l e  a u f  d e m  S c h l e s i s c h e n  B a h n h o f  in  B e r l in .
Auch die letzten  sechs a lten  B inder sind im Jah re  1928 durch neue 

ersetzt worden. Vergl. „Die B autechnik“ 1927, Heft 1, S. 6.

45. L o k o m o t iv s c h u p p e n  a u f  d e m  B a h n h o f  B r e s l a u - O s t  (Abb. 43).
Die Binder sind über zwei H allen  durchlaufende D reigelenkbogen 

mit 27,5 m Stützw eite. Baustoff St 37.

46. L o k o m o t i v s c h u p p e n  a u f  B a h n h o f  H o r b  
im Bezirk der R eichsbahndirektion S tu ttgart (Abb. 44).

Die 25,41 m w eit gestü tz ten  Fachw erkbinder sind in neuzeitlicher 
Holzbauweise ausgeführt. Die O berlichter sind in zw eckentsprechender 
Weise senkrecht angeordnet.

*) Vergl. „Die B autechnik“ 1928, H eft 45 u. f.

Im Jah re  1928 sind im ganzen in Brücken und Ingenieurhochbauten 
30116 t St 37, 7413 t St 48 und 7122 t St Si eingebaut worden.

Zur E rlangung von Entw ürfen ganz allgem einer Art für die geplanten 
drei R heinbrücken bei Ludw igshafen— M annheim , M axau und Speyer hat 
die Deutsche Reichsbahn - G esellschaft einen Skizzenw ettbew erb unter 
deutschen Ingenieuren und A rchitekten öffentlich ausgeschrieben. Für die

Vergl. „Die B autechnik“ 1928, S. 844.

Die internationale Hängebrücke über den Detroit-Fluß.
Von H. G. S ch w eg ler , Detroit, U. S. A.

An dem einen Ufer des D etroit-F lusses lieg t das kanadische W indsor, 
an dem anderen das am erikanische D etroit, be id es S täd te  m it sta rker 
Industrieentfaltung. Täglich kom m en von K anada T ausende in die 
W erkstätten Detroits, und T ausende fahren ü ber den F luß in die 
Industriew erke von W indsor, un ter denen  die Fordw erke von Kanada 
die bedeutendsten  sind.

D aneben b esteh t ein reger A utoverkehr vom W esten  (Chicago) nach 
den Niagarafällen, Buffalo und New York. Fü r d iesen  V erkehr, de r se ither

südlich von D etroit ging, würde der W eg über D etroit und  die kanadische 
Provinz O ntario  eine w esentliche Zeitersparnis b edeu ten  (Abb. 1). —  So war 
es natürlich, daß der W unsch nach einer besseren  V erbindung, als der durch 
Fähren , schon lange lebhaft war. Im Ju li 1927 b ilde te  sich die „Detroit 
International Bridge C o.“ und die „Canadian Transit C o.“, die die Finanzie
rung der zu e rbauenden  Brücke in die H and nahm en und durch H eraus
gabe von Aktien die M ittel zum  Bau schufen. Die Aktien w aren von 
Industriegruppen und dem  Publikum  in w enigen Tagen voll gekauft.

Abb. 43. Lokom otivschuppen auf dem Bahnhof B reslau-O st,

Abb. 44. L okom otivschuppen auf Bahnhof Horb.

B rücke bei L udw igshafen— M annheim  sind 138 Entw ürfe, für die Brücke 
bei M axau 124 Entw ürfe und für die Brücke bei Speyer 125 Entw ürfe 
e ingegangen. Der W ettbew erb für die an erster Stelle genannte  Brücke 
ist bereits entschieden w orden.2) Die E ntscheidung über den W ettbew erb 
für die be iden  anderen  Brücken ist in den ersten M onaten dieses Jahres 
zu erw arten. Ü ber das E rgebnis des W ettbew erbes wird dem nächst in 
d ieser Zeitschrift e ingehend  berich tet w erden.
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Abb. 1. Abb. 3.

Abb. 2 ist eine allgem eine Ansicht der Brücke. Ihre w ichtigsten 
A bm essungen sind: G esam te Länge 1,1 km mit einem  aufgehängten Teil 
von 555 m. Das ist 100 m länger als die im Jahre 1927 fertiggestellte 
Hängebrücke Philadelphia— C am den,1) und die hier beschriebene Brücke

gebiet hinein. Auf der D etro it-S e ite  überbrück t die Eisenkonstruktion 
eine Reihe Fabrik- und H äuserblocks, und auf b e id en  Ufern fallen viele 
G ebäude der Brücke zum Opfer.

Das G ew icht der gesam ten  E isenkonstruktion  b e träg t rd. 30000 t.
Wir teilen  nunm ehr einiges über die e igentlichen Bauarbeiten der 

Brücke mit.
G r ü n d u n g  d e r  T u r m p f e i l e r  u n d  V e r a n k e r u n g s w id e r l a g e r  

d e r  K a b e l .  W ie Abb. 4 zeigt, b esteh t der U ntergrund in den oberen 
Lagen aus Lehm und Ton, dann folgt alluv ialer Sand. Kalkfels wird in 
der D etroiter G egend in etw a 45 m Tiefe angetroffen. Er ist allerdings 
etw as öl- und w asserführend, bei P robelöchern m achte sich sogar Schwefel
geruch bem erkbar.

N ordam erika K a n a d a

alle Kinkel 200/2001iS mm 
Blechstärke 2*!8=36mm

Abb. 2. Abb. 6.

% harter 
*-• Lehm

o Kalk* 
S ' fe/s

Abb. 4.
Abb. 7. Betonpfeiler und Säulenfuß 

auf der am erikanischen Seite.

Abb. 8. E isenkonstruktion  des Hauptturms 
auf der am erikanischen Seite bis Fahrbahn
höhe fertiggeste llt. Links d ie ersten Fahr

bahnträger m it U nterstü tzung.

wird also für kurze Zeit die längste H ängebrücke der W elt sein; ich 
sage „für kurze Z eit“, weil sie von der je tz t in der G ründung befind
lichen Hudsonbrücke, die einen freihängenden Teil von m ehr als 1 km 
Länge hat, weit überholt wird.

Breite der Fahrbahn 14,10 m zuzüglich eines Fuß
gängersteges von 2,40 m auf der W estseite. Abb. 3 
gibt einen Q uerschnitt durch die Fahrbahn. Höhe der 
Türme 109 m über W asserspiegel.
Die Durchfahrthöhe für Schiffe wurde 
von der am erikanischen Regierung 
vorgeschrieben und beträg t 46 m.

gelber
Lehm

S  bläulicher
Ton

sAnkerbolzen

alluvialer 
\ Sand

■ v  T i/'r
fester Feh

Abb. 5.

Die G ründung dieser Pfeiler und W iderlager der Kabel geschah 
m ittels eiserner Senkkasten. Bis zu der Tiefe, wo harte r Lehm ansteht, war 
es m öglich, die Senkkasten durch A usheben in offenem Schacht tief
zubringen. Für die unteren  15 m jedoch  m ußte  un ter Luftdruck gearbeitet 
werden. Dabei wurden die Senkkastenkam m ern zeitw eilig  luftleer ge
macht, und bei dem jetz t vorhandenen  äußeren  Ü berdruck drückte sich 
der Senkkasten von selbst tiefer.

-Tt,W— -

Der Durchm esser der Kabel ist in fertigem Zustande 53l/2 cm. Die 
Kabel hängen in der Mitte der Brücke bis zu 1 m der Fahrbahndecke 
nahe, an den Türm en sind sie 66 m über der Fahrbahn. Obw ohl diese 
A ufhängung länger ist als die in Philadelphia—Camden, sind die Kabel 
w esentlich leichter, weil für diese Brücke nicht mit den schweren Last
wagen wie dort gerechnet w urde. Die Detroit-W indsor-Brücke ist nur 
für Personenautoverkehr bestim m t, und bei dem Befahren der Brücke 
muß eine A bgabe entrichtet werden.

Die Annäherungsram pen führen auf beiden Seiten tief in das Stadt-

9  Vergl. „Die Bautechnik“ 1926, Heft 41, 55; 1927, Hefte 28 u. 37.

Jeder der be iden  Eckpfosten eines Turm es ruh t auf einem  gesonderten 
B etonkasten. D ieser ist ein H ohlzylinder m it einem  äußeren Durchmesser 
von 11,4 m und einer W andstärke von 3 m. E tw as un ter der W asser
oberfläche ist auf die be iden  Zylinder eine 6 m hohe Kappe betoniert. 
Die beiden Kappen sind dann noch w agerech t durch e inen 3 m hohen 
E isenbetonbalken  verbunden . B alken und  K appe sind reichlich bewehrt, 
doch ist die B ew ehrung statisch nicht erforderlich (Abb. 5).

Die V erankerungsw iderlager für die K abel b esteh en  aus je einem in 
der Linie der Kabel angeordneten  Betonblock, 30 m lang und 6,75 m quer 
zur Brücke. Sie sind wie die U n terstü tzungen  der H aupttü rm e 30 m tief 
auf den festen Fels h inuntergeführt. Zw ischen d iesen  L ängsblöcken ist ein
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Abb. 9. Kanadischer H auptturm  im Bau. Im H intergründe 
das am erikanische Ufer.

Querblock, 29 m breit und 10,80 m tief. In d iesen Q uerblock sind die 
Augeneisen für die V erankerung der Kabel e inbeton iert (s. Abb. 11).

Die Fundam ente für die E isenkonstruktion der Anschlußram pen 
wurden in offener Baugrube ausgehoben, teilw eise auf Holzpfähle gestellt 
oder bei besserem  Baugrund mit genügender Breite ausgeführt.

An diesen G ründungsarbeiten w urden etwa 600 Mann in abw echselnder 
Schicht von O ktober 1927 bis M ärz 1928 beschäftigt.

E i s e n k o n s t r u k t i o n  d e r  T ü rm e . Jed er H auptturm  b esteh t aus 
zwei Eckpfosten, 20,1 m entfernt, m it dazw ischen diagonal und w agerecht 
angeordneten Versteifungen. H öhe des Turm es von Fundam entoberkante 
bis zum Kabel 109 m.

Den aus Blechen und W inkeln zellenartig  zusam m engesetzten  Q uer
schnitt der Eckpfosten der H aupttü rm e zeigt Abb. 6. D ie m ittlere Zelle 
geht mit dem selben Q uerschnitt bis un ter den Sattel durch; die Länge
ihres Stehbleches in der Linie der Brücke ist 1,75 m, rechtw inklig  dazu
2,15 m. An diese Q uerbleche sind die diagonalen G lieder angeschlossen. 
Die äußeren Zellen des Q uerschnitts, die am Fuße in der Linie der
Brücke 1,60 m lang sind, verjüngen sich nach oben bis zu 0,55 m. Abb. 7
zeigt die A usbildung des Fußes der Eckpfosten. Die D eckplatten der 
beiden Außenzellen sind mit ihren W inkeln sow eit auseinandergezogen, 
daß sie einen fast ebenso großen Q uerschnitt wie die m ittlere Zelle 
haben. Jede Ecksäule ist m it 24 A nkerbolzen durch d ie 10 cm starke 
Fußplatte hindurch im Beton verankert.

Der diagonale V erband der H aupttürm e b esteh t aus zw ei gegenein
andergestellten C-Profilen m it einem  1,50 m hohen Stehblech. Außerdem  
ist, wie Abb. 10 zeigt, am Fuße, in der H öhe der Fahrbahn und am Kopfe

Abb. 10. H auptturm , Fußstege, E isenkonstruktion der Fahrbahn 
und V erankerungsw iderlager auf der kanadischen Seite.

der Türme ein fachw erkartig ausgebildeter V ersteifungsträger angeordnet.
W ie schon früher erw ähnt, w urde die M ontage der H aupttürm e m ittels 

e iner an den Eckpfosten befestigten, lo trecht verschiebbaren und in jeder 
Lage feststellbaren B ühne durchgeführt.

B eachtensw ert ist d ie A u s b i l d u n g  d e r  S ä t t e l  für die Auflagerung 
der Kabel. Da die V erankerungskabel zwischen Turm spitze und Ver
ankerung w ährend der Zeit, in der sie gesponnen w erden, durchhängen 
m üssen, verursacht dies eine zeitw eilig exzentrische Reaktion und bedingt 
eine exzentrische Lage der Sättel. Dem w urde dadurch Rechnung getragen, 
daß man an die Eckpfosten auf der den Ufern zugew andten Seite je  zwei 
Konsolen ann ietete  und auf diese den Sattel exzentrisch setzte. Beim 
Fortschreiten der M ontage des aufgehängten  Brückenteils strecken sich 
die A ußenkabel gerade, und d ie Sättel w erden m it W inden aus der
exzentrischen in die zentrische Lage hinübergerollt. Die K onsolen sind
dann überflüssig und w erden abgebrannt.

Das M aterial für die Eckpfosten der H aupttürm e ist Silizium stahl, die 
Q uerversteifungen und die Fußplatte sind aus gew öhnlichem  Kohlen
stoffstahl.

E i s e n k o n s t r u k t i o n  d e r  A n s c h l u ß b r ü c k e n .  Die Tiefe, in der 
der Fels ansteht, veranlaßte dazu, die Fahrbahn der Anschlußbrücken nicht 
aufzuhängen, sondern auf besondere , flach gegründete  Fundam ente  zu 
stellen . Eine A ufhängung der Fahrbahn, wie sie z. B. bei der Brücke 
P hiladelphia— Cam den ausgeführt ist, hätte  bei der tiefen Lage des trag 
fähigen Bodens zu einer kostspieligen V erankerung der Kabel geführt.

Die Strecke der Fahrbahn 
zwischen Turm und V eranke
rung (rd. 250 m) w ird durch 
80 cm hohe I-T räger innen und 
Fachw erkträger außen etwa alle 
50 m unterstü tzt. D iese U nter
stützungen b estehen  aus zwei 
Eckpfosten m it leichten dia
gonalen Füllg liedern , eine davon 
ist tu rm artig  ausgeb ildet, um 
die Brücke in der Längsrichtung 
auszusteifen (s. Abb. 10). Auf 
der Strecke zwischen V eranke
rung und Anfang bezw . Ende 
der Brücke ruh t d ie Fahrbahn 
auf in 1,80 m Entfernung liegen
den Q uerträgern . D iese kragen 
über die sie stü tzenden  Längs
träger auf be iden  Seiten b e 
trächtlich aus, um —  innerhalb  
der Stadt —  an Raum für die 
S tützen zu sparen.

D ie  H i l f s k a b e l  u n d  F u ß 
s t e g e  f ü r  d a s  S p in n e n  d e r  
K a b e l .  Am 8. A ugust 1928 
w urde un ter großen Feierlich
keiten  das erste H ilfskabel Abb. 12. Die Bolzen, in die die Hilfs-
vom  F lußbett, wohin es zuerst kabel, d ie den F ußsteg  tragen, ver-
g e leg t w u rd e , herauf und über ankert sind. Die E nden der Bolzen
die Türm e^gewunden. Auf jed er sind an die A ugeneisen angeschlossen.

Abb. 11. V erankerungsw iderlager auf de r am erikanischen Seite. 
Im H intergründe links ein B etonw iderlager d er Brücke in Schalung. 
Links im V ordergründe Rollen e ingebaut m it D raht für das Spinnen 

der Kabel, A ugeneisen und die ersten  K abelbündel.
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Abb. 13. Die am erikanische Hauptturm spitze zeigt vorzüglich oberen 
Versteifungsträger, M aterialschuppen, links vier Bündel Kabel, 
oben links den Sattel und darüber die Holzböcke, unter denen das 

endlose Seil hängt. Rechts oben ein Spinnrad.

Seite unter den künftigen Kabeln wurden dann zweimal zwei Behelfskabel 
aufgelegt (Durchmesser 5V2 cm). Den Anschluß eines solchen Hilfskabels 
an den Ankerbolzen zeigt Abb. 12. Auf den vier Hilfskabeln auf jeder 
Seite w urde sodann von beiden Ufern aus der Fußsteg, der aus Kant
hölzern mit daraufgenagelten Brettern b esteh t, stückweise vorgestreckt. 
E inen Teil des Fußsteges zog man zur Turmspitze und ließ ihn

heruntergleiten . Die Be
festigung mit den Kabeln 
b esteh t aus einem  U-för
migen Stück Rundeisen, 
w elches — das Kabel 
um fassend —  von unten  
her alle paar M eter in 
das Längskantholz g e 
schlagen ist. Breite des 
Fußsteges 1,50 m.

Das Begehen des 
Fußsteges ist, solange 
kein G eländer da ist, 
nicht ungefährlich , be
sonders am steilen Auf
stieg von der V erankerung 
zum H auptturm . Abb. 13 
zeigt jedoch , daß sich 
die B rückenbauer in
zwischen schon w ohn
licher eingerichtet haben.

Zwischen den Längs
stegen sind verschiedene 
Querverbindungsw ege an
gebracht. U nter den 
lotrechten Holzböcken, 
die in Abb. 13 zu sehen 
sind , läuft das endlose
Seil, an dem das Spinnrad hängt. Auf der rechten Turmecke der Abb. 13 
ist auch schon das Spinnrad zu sehen, das da oben in luftiger Höhe sich 
dreht. B em erkensw ert ist auch noch der m assive Aufenthalts- und 
M aterialschuppen, der zeigt, welch strategischer Punkt die Turmspitze im 
Hängebrückenbau ist.

Über das Spinnen der Kabel wird später berichtet.

Abb. 14. Im V ordergründe Teil eines Beton
w iderlagers der Brücke für das Überschreiten 

einer V erkehrsstraße.

Vermischtes.
Vom Bau der „P ancevobrücke“ über d ie  Donau bei B elgrad. den Baufortschritt bis Anfang D ezem ber 1928. Um die M itte des Jahres

Im Anschluß an die in der „B autechnik“ 1927, Heft 36, gebrachte Mit- 1927 waren die Entw urfarbeiten so weit g e d ieh en , daß mit der Ein
teilung über obige Brücke geben wir nachstehend weitere Angaben über richtung der Baustelle begonnen w erden konnte.

Abb. 1. Stand der Arbeiten im Januar 1928.
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Abb. 3. Das Z uw asserlassen des ersten  Senkkastens 
Anfang Mai 1928.

Abb. 4. Schneiden und künftige A rbeitskam m er 
des in den Absenkböcken hängenden Senkkastens.

Abb. 5. Baustelle vom W asser aus gesehen  mit Stand der A rbeiten im Ju li 1928.

Abb. 1 zeigt den  Stand der A rbeiten im Januar 1928. Bis dahin 
wurden nach P lanierung des G eländes die G ebäude für die elektrische 
Zentrale, R eparaturw erkstatt, M agazine, G eschäftsräum e, Beam ten- und 
Arbeiterwohnungen usw. errichte t; w eiterh in  die A nlegestellen  für die die 
Baustoffe heranbringenden Schiffe sowie das Senkkasten-M ontagegerüst. 
Dieses befindet sich in der Donau, etw a 180 m vom Ufer en tfern t und 
ist mit dem Lagerplatz am Ufer durch einen Transportsteg  verbunden, wie 
aus Abb. 2 ersichtlich.

Das Senkkasten-M ontagegerüst d ien t zugleich als Entladestation  für 
die ankom m enden Schlepps, die alle Baustoffe ab R egensburg auf der 
Donau heranbringen. Ein elektrisch betriebener fahrbarer Bockkran von 
18 t Tragfähigkeit besorgt das Ü berladen der Teile auf T ransportw agen, die 
mittels Lokom otivbetriebes das M aterial auf Schm alspurgleisen zur V er
wendungsstelle bringen.

Die Senkkasten se lbst w erden auf e iner fahrbaren B ühne innerhalb 
des Gerüstes zusam m engebaut. Nach F ertigste llung  wird der Senkkasten 
von zwei kräftigen W indenböcken angehoben  und, nachdem  die M ontage
bühne fortgerollt ist, zu W asser gelassen.

Abb. 3 zeigt das A bsenken des ersten Senkkastens, das Anfang 
Mai 1928 stattfand. Aus Abb. 4 sind d ie Schneiden und die künftige 
Arbeitskam m er des in den A bsenkböcken hängenden  Senkkastens ersicht
lich; Abb. 5 zeigt die Baustelle, vom  W asser aus gesehen, mit S tand der 
Arbeiten vom Juli 1928. Inzwischen sind v ier w eitere Senkkasten  auf 
der Baustelle fertiggestellt worden.

An den Pfeilern selbst a rbeite t die T iefbauunternehm ung so flott, daß 
Anfang Dezem ber 1928 zwei Pfeiler fertiggeste llt und die G ründungs
arbeiten an zwei w eiteren  Pfeilern b een d e t w aren, ln den M onaten 
August bis N ovem ber 1928 w urden die B rückenkonstruktionsteile  für zwei 
Überbauten zur Baustelle geschafft und d ase lbs t verlagert.

Im Frühjahr d. Js. wird m it der M ontage der eisernen Ü berbauten  
auf festen G erüsten begonnen. Es sind V orkehrungen getroffen, d ie es 
ermöglichen, drei Ü berbauten  aufzuste llen , vorausgesetz t, daß es die 
W itterungsverhältnisse zulassen. Ü ber die Art und den V erlauf der M ontage
arbeiten werden wir noch besonders berichten.

Prof. Konrad P ressel f .  D er A ltm eister des T unnelbaues, Herr 
Geh. Baurat Dr. phil. h. c. Konrad P r e s s e l ,  Prof. an der Technischen 
Hochschule M ünchen, wurde am 20. Januar w ährend eines Spazierganges 
vom Schlage getroffen, von dem  er das B ew ußtsein  nicht w ieder erlangte. 
Der V erstorbene, der zu den bed eu ten d sten  Trägern persönlicher T unnel
bauerfahrungen zählte, hat ein A lter von fast 72 Jah ren  erreicht und war 
auch M itarbeiter der „B autechnik“ (1926, H eft 9 und 12, 1927, Heft 54,
S. 795). Seine letzte , erst vor kurzem  ersch ienene A rbeit befaßte sich mit 
der experim entellen V orausbestim m ung der G este in tem peratu r in G ebirgs- 
tunneln und verdient größte Beachtung in Fachkreisen . M a r q u a r d t .

D ie E rw eiterungsbauten  des H afens von D ordrecht. Nach einem 
Bericht in The Dock and H arbour Authority Nr. 95 vom  Septem ber 1928 
soll die V erbindung des Hafens von D ordrecht m it der See, um See
schiffen den unm ittelbaren  Zugang zum Hafen zu erm öglichen, ausgebaut 
w erden durch V ertiefung der alten Maas, die bei R ozenburg in den See
schiffahrtsw eg von Rotterdam  einm ündet. Die bisherige Tiefe von 6,5 m 
d ieser V erbindung soll bis zum  Jahre  1929 auf 8,5 m erhöht w erden. 
Die beiden, die alte Maas überspannenden Brücken von B arendiegt und

o Pi1 i ¡1H=i[

10.75
Querschnitt

Seitenansicht

Spykenitter sollen entsprechend  
um gebaut w erden. Da D ordrecht 
am Z usam m enfluß von M erw ede, 
N oord, der a lten  Maas und  des 
Kit lieg t und von D ordrecht aus 
eine Reihe der den  Süden H ol
lands b ed ienenden  Kanäle aus
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g eh en , erhofft man von den geplanten 
V erbesserungen eine w esentliche Hebung 
des W arenverkehrs, insbesondere auch 
von Deutschland her. G leichzeitig wird 
ein neuer Kai errichtet, der hauptsäch
lich dem Um schlag von K ohlen, Erz 
und Kali dienen soll. Der Kai besteht 
aus dem  eigentlichen Lagerplatz und 
einem  in 25 m Abstand von ihm im 
Hafen angeordneten Damm, der in erster 
Linie als Fahrdam m  für die V erladeein
richtungen d ien t, aber auch m it einem 
Schienenstrang versehen ist. Kai und 
Fahrdam m  w erden aus E isenbeton
schwim m kasten von 40 m Länge errichtet.
Die Schwim m kasten sind durch Schotten 
in je drei A bteilungen geteilt, werden 
m it Sand gefüllt und erhalten durch
gehende Fahrbahnen für die V erlade
einrichtungen. Die Schwim mkasten 
w erden in einem  besonders hergestellten  
Trockendock errichtet, in das die Form en 
eingebracht werden, die von einem fahr
baren Brückenkran aus mit Beton gefüllt 
werden. Der Schlam m grund des Hafens 
wird an den entsprechenden Stellen bis auf 
den tragenden Boden in einer Tiefe von 12 bis 18 m ausgebaggert und die 
Baggerrinne m it Sand aufgefüllt. Die Schwimmkasten werden dann mit 
W asser gefüllt und auf das Sandbett abgesenkt. Der Fahrdamm  erhält eine 
Breite von 9,75 m. Die zu seiner Errichtung verw endeten Schwimmkasten 
sind 13,75 m hoch, bei einer norm alen W assertiefe von 9 m (Abb. 1 u. 2).

Die Gesam tfläche des Lagerkais soll 20000 m 2 betragen zur 
Lagerung von 25000 t Kohle oder 40000 t Erz. Er erhält vier Schienen
stränge und an seinem  einen, dem Hafen zugekehrten Ende ein Lagerhaus 
von 80X 22,5  m Grundfläche.

Als Verladeeinrichtungen sollen vier Verladebrücken mit je einer 
Laufkatze und zwei elektrische Portaldrehkrane verw endet w erden. Die 
vier V erladebrücken laufen m it je  einer Fahrstütze auf dem Fahrdamm  
und in der Mitte des Lagerkais. Der Abstand der Fahrstützen beträgt 
65 m. Der hafenseitige B rückenausleger ist 30 m lang und hochklappbar, 
der kaiseitige A usleger fest und 18,10 m lang. Die Laufkatze der Brücken 
trägt einen Drehkran von 10 t Tragfähigkeit. Die Fahrgeschw indigkeit 
der Brücke beträg t bei G egenw ind mit 15 kg/m 2 W inddruck und voller 
Last 1 m /sek. Die Laufkatzengeschwindigkeit beträgt 2,5 m/sek, und ihr 
Drehkran führt 2,5 U m drehungen/m in bei voller Last aus. Die V erlade
leistung beträg t 250 t/h . Die elektrischen Portaldrehkrane w erden mit 
einem heb- und senkbaren A usleger gebaut, dessen größte Ausladung 
31 m beträgt. Die Tragfähigkeit ist bei 15 m A usladung 5 t, bei 31 m 
Ausladung 3 t (Abb. 3). —  Die besondere A usbildung der Anlage gestattet, 
daß gleichzeitig vier nebeneinanderliegende Schiffe, je zwei auf jeder

A ngekauft w urden die Entw ürfe der F irm en:
1. Keil & Löser, D resden, und  deren M itarbeiter Prof. Dr. K re is ,
2. G utehoffnungshütte , O berhausen , und Philipp Holzmann A.-G., 

Frankfurt,
3. Philipp H olzm ann A .-G., D resden, und deren M itarbeiter, Geh. Rat 

Prof. Dr. D ü l f e r ,  D resden.

Seite des Kranfahrdamms, bed ien t w erden können. Schm.
W ettbew erb F reihafen B arcelona, ln dem in ternationalen W ett

bew erb zur Erlangung von Entwürfen für den Ausbau des Freihafens 
von Barcelona ist jetzt die Entscheidung des Preisgerichts gefallen. Es 
waren im ganzen 56 Arbeiten eingereicht.

Ein Preis im Betrage von 100 000 Pesetas wurde nicht ausgezahlt.
Das Preisgericht hat statt dessen einen Betrag von 130 000 Pesetas 

an die Verfasser der vier besten  Arbeiten verteilt, und zwar wurde
dem  Entwurf der S i e m e n s - B a u u n io n  G .m .b .H .,  Kom m .-Ges., 
Berlin, zusam m en mit den Professoren B lu m  und F r a n z iu s  der 
Technischen Hochschule H annover und der S o c i e d a d  M e t r o 
p o l i t a n a  d e  C o n s t r u c c ió n ,  Barcelona, ein Preis von 30000  Pe
setas zuerkannt.

Auf d e u t s c h e  Entwürfe entfielen ferner 
ein Preis von 15 000 Pesetas auf den Entwurf des Professors Ludwig 
L e i c h t w e i ß ,  Braunschweig, und Heinrich B u tz e r ,  Dortm und, und 
je  ein Preis von 10 000 Pesetas auf die Entwürfe der Ingenieure 
M. W iig , Berlin, und B a u m a n n ,  Stuttgart.

W ettbew erb Straßenbrücke über d ie Elbe in M eißen.1) Das
Sächsische Finanzm inisterium  hatte im Juli 1928 un ter sechs Eisenbrücken
bauanstalten und acht Tiefbaufirm en einen Ideenw ettbew erb zur Erlangung 
von Entwürfen für eine neue Straßenbrücke über die Elbe in M eißen aus
geschrieben. Als Preise für die besten Lösungen waren vorgesehen: drei 
Preise von je 5000, 3000 und 2000 R.-M., zum Ankauf von drei w eiteren 
Entw ürfen standen 3000 R.-M. zur Verfügung.

Das Preisgericht hat einstim m ig den e r s t e n  Preis der M aschinen
fabrik A ugsburg-N ürnberg , W erk G ustavsburg, Grün & Bilfinger A.-G., 
D resden, und deren M itarbeitern Baudirektor A b e l ,  K öln, und Prof. 
Dr. B e y e r ,  Dresden, erteilt. Der preisgekrönte Entw urf stellt eine Balken
brücke in E isenkonstruktion über drei Öffnungen von 52,5 m, 60,6 m und
52,5 m Spannw eite dar.

Den z w e i t e n  Preis (M assivbauweise) erhielt die Fa. Grün & Bilfinger 
A .-G ., D resden, und deren M itarbeiter Baudirektor A b e l ,  Köln.

Der d r i t t e  Preis wurde der Fa. M itteldeutsche Stahlw erke A.-G., 
Lauchham m er, und deren M itarbeitern Prof. Dr. K r e is ,  Dyckerhoff & Wid- 
mann A .-G ., Prof. Dr. G e h l e r  und Geh. Hofrat Prof. Dr. G e n z m e r ,  
D resden, zugesprochen.

9  Ü ber d iesen W ettbew erb wird die „B autechnik“ dem nächst einen 
eingehenden Bericht aus der Feder des Herrn M inisterialrat $r.=3ng. ehr. 
S o r g e r  bringen.

Patentschau.
B earbeitet von R egierungsrat D o n a th .

Verfahren und V orrichtung zur H erstellung von Kanälen.
(Kl. 8 4 a , Nr. 450078  vom 20. 8. 25, von 2>r.=3ng. V iktor B rü n ig  in 
B erlin-G runew ald.) Um die E ntfernung  des Erdreiches überall durch Spritz
wasser zu bew irken und die b isher üblichen G rabvorrichtungen entbehrlich 
zu machen, wird die A rbeitsstelle  für den auszuschachtenden Teil des 
Kanals von dem  anderen, bereits fertigen K analteil oder dem Teil, in oder 
auf dem die Vorrichtungen zur A btrennung und W eiterbeförderung des 
Erdreichs aufgestellt sind, getrennt. Das abzu trennende Erdreich wird nun 
durch Druckwasser, gegebenenfalls un ter A nw endung von mechanischen 
oder Explosivm itteln, losgelöst und die losgelöste, m it W asser vermischte

M asse aus d er A rbeitsstelle heraus
gepum pt und nach einer beliebigen 
S te lle  befördert. Es ist möglich, den 
Spritzapparat bis auf die Sohle des 
Kanals w irken zu lassen; die Ab
trennung  der A rbeitsstelle  von dem

fertigen Kanalteil kann auf verschiedene W eise geschehen. Die Trennwand 
wird z. B. aus stehendem  Erdreich g eb ilde t oder als Spundw and ausgeführt, 
oder man w endet eine bew egliche W and an, die e ingese tz t und abgedichtet 
wird. Der bereits fertiggestellte  K analteil a ist durch die Trennwand b 
vom Teil c getrennt, in dem  noch Erdreich entfern t w erden soll. Die 
Abnahm e der E rdm assen von der W and gesch ieh t durch Spritzrohre e. 
Der aus dem Spritzw asser und dem  abgelösten  Erdreich zusammengesetzte 
Schlamm /  wird durch eine Saugvorrichtung g , die von einem  Ponton h
m ittels eines Kranes getragen wird, abgesaugt und durch eine Leitung k
nach einer bestim m ten Stelle geführt.

Personalnachrichten.
D e u tsc h e s  R eich . R e i c h s b a h n - G e s e l l s c h a f t .  V ersetzt: die 

R eichsbahnoberräte M ö r c h e n ,  M itglied der R. B. D. Berlin, in gleicher 
Eigenschaft zum R. Z. A. in Berlin, W ie s z n e r ,  M itglied des R. Z. A. in 
Berlin, in gleicher E igenschaft zur R. B. D. Berlin, und H a n s e n ,  Vorstand 
des R. B. A. D üren, in gleicher E igenschaft zum R. B. A. Neuß, die Reichs
bahnräte D u b o is ,  V orstand des R. B. A. Neuß, in gleicher Eigenschaft 
zum R. B. A. Düren, R o h d e ,  b isher bei der R. B. D. Trier, zum R. Z. A. 
in B erlin , S c h a a l ,  V orstand des R eichsbahn-N eubauam ts Cannstatt 2, 
infolge Auflösung dieses Amts zur R. B. D. S tu ttgart, D a n n e c k e r ,  bisher 
beim  R. Z. A. in Berlin (A bnahm eam t Berlin 2), zum R. M. A. Stuttgart, 
Dr. jur. Karl F i s c h e r ,  M itglied der R. B. D. O ppeln , in gleicher Eigen
schaft zur R. B. D. S tettin , und B r e k le ,  V orstand der Reichsbahn-Tele
grapheninspektion C annstatt infolge deren  A uflösung als Vorstand des 
E lektrotechnischen Bureaus zur R. B. D. S tu ttgart, die Reichsbahnbaum eister 
W ie n s ,  Leiter einer A bteilung beim  R. A. W. Recklinghausen, in gleicher 
Eigenschaft zum R. A. W. Schw erte, T a c k e r t ,  L eiter einer A bteilung beim 
R. A. W. Schw erte, in g leicher E igenschaft zum R. A. W. Recklinghausen, 
und W alter K o c h , L eiter einer A bteilung beim  R. A. W. Frankfurt (Main), 
zum R. A. W. B erlin -G ru n ew ald , sow ie der Reichsbahnassessor Dr. jur. 
S c h r ä g ,  b isher bei der R. B. D. S tu ttgart, zur R. B. D. Berlin.

Ü berw iesen: R eichsbahnrat D a s e r ,  b isher beim  R eichsbahn-N eubau
am t Böblingen, infolge Auflösung dieses Am ts zum R eichsbahn-Bauam t 
daselbst.
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