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Ideenwettbewerb für den Bau einer neuen Rheinbrücke bei Ludwigshafen— Mannheim.
Alle Rechte V o rb eh a lten . Von Reichsbahnrat E rn s t, Berlin.

Zur E rlangung von allgem einen P länen für die G esta ltung  der drei 
neu zu erbauenden R heinbrücken bei L udw igshafen— M annheim , bei 
Speyer und M axau, deren  Baukosten vom  Reich, der D eutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft und von den be iden  Ländern Bayern und Baden getragen 
werden, wurden von der D eutschen R eichsbahn-G esellschaft im August 1928 
drei öffentliche Ideenw ettbew erbe ausgeschrieben. *) Die B edingungen für 
die Skizzenwettbewerbe waren so gestellt, daß nicht nur den großen 
Brückenbauanstalten, sondern auch E inzelpersonen die M öglichkeit der 
Beteiligung geboten  war. D ie W ettbew erber, Ingenieure, oder Ingenieure 
in Verbindung m it Archi
tekten, oder A rchitekten in 
Verbindung mit Ingen ieu
ren , m ußten deutsche 
Reichsangehörige sein und 
in Deutschland w ohnen, 
oder Angehörige des Saar
gebiets oder des Frei
staats Danzig sein und in 
diesen G ebieten oder in 
Deutschland w ohnen. Die 
Bewerber konnten sich an 
einem der drei W ett
bewerbe oder an zweien 
oder an allen drei W ett
bewerben beteiligen .

Bis zum 13. O ktober 
1928, dem Tage der E in
lieferung der A rbeiten, 
waren für die Brücke bei 
Ludwigshafen —  M annheim  
138 Entwürfe und  für die 
Brücken bei Speyer und 
Maxau je  125 Entwürfe 
eingegangen. Diese rege 
Beteiligung m achte es not
wendig, die drei P reisge
richte nacheinander zusam 
mentreten zu lassen. Am 
5., 6., 7. D ezem ber 1928 
trat zunächst das Preis
gericht für die Brücke bei 
L u d w i g s h a f e n — M a n n 
h e im  in Tätigkeit.

Das Preisgericht be 
stand zunächst aus den 
Herren:

M inisterialdirektor K n a u t ,  R eichsverkehrsm inisterium , als Vor
sitzendem  ;

M inisterialrat 2)r.=3ng. E l l e r b e c k ,  R eichsverkehrsm inisterium ;
Geh. Baurat Sr.=3ng. S c h a p e r ,  D eutsche Reichsbahn-G esellschaft;
Reichsbahnoberrat W e id m a n n ,  D eutsche Reichsbahn-G esellschaft;
M inisterialrat V i lb ig ,  B ayerisches S taatsm inisterium  des Innern;
Geh. Reg.-Rat Prof. Dr. T heodor F i s c h e r ,  M ünchen;
M inisterialdirektor Dr. F u c h s ,  P räsiden t der B adischen W asser- und 

S traßenbaudirektion in K arlsruhe;
M inisterialrat Prof. Dr. H i r s c h ,  H ochbaureferent des Badischen 

S taatsm inisterium s der Finanzen, 
und als V ertreter der beiden  S tädte M annheim  und  Ludw igshafen:

Herrn O berbaudirektor Z iz l e r ,  M annheim , und
Herrn S tadtbaurat G r a f ,  Ludw igshafen.

H err Geh. Baurat ®r.=2>ng. S c h a p e r  schied auf se inen e igenen W unsch 
vor dem Zusam m entritt des Preisgerichts aus d iesem  aus, da er an der 
Bearbeitung eines V orentw urfs für die Brücke bei L udw igshafen— M annheim  
m aßgebend bete ilig t war. An seine Stelle  tra t H err W irkl. G eh. O berbaura t
2)r.=3ttg. Z im m e r m a n n ,  Berlin, früher R eferent für E isenkonstruktionen 
im ehem aligen Preußischen M inisterium  der öffentlichen A rbeiten, in das 
Preisgericht ein.

9  Vergl. „Die B autechnik“ 1928, Heft 50, S. 734, u. Heft 55, S. 844.

Den B ew erbern w urden folgende U nterlagen zur V erfügung geste llt:
1. 1 Lageplan der Baustelle.
2. 1 L ängenschnitt in der neuen Brückenachse im M aßstab 1 :500, 

in dem  neben dem  H öhenplan der Schienenoberkante der neuen 
Brücke die von E inbauten  der Brückenkonstruktion und die bei 
A ufstellung der Brücke von G erüsteinbauten  frei zu haltenden  Räume 
angegeben waren. A ußerdem  war aus dem  L ängenschnitt die
Stellung der Pfeiler der b estehenden  Brücken und der W iderlager
zu ersehen.

3. 1 Q uerschnitt im M aß
stab  1 : 100, aus dem  
zu entnehm en war, daß 
die neue zw eigleisige 
E isenbahnbrücke 15,5 m 
oberhalb  der b e steh en 
den E isenbahn- und 
Straßenbrücken errichtet 
w erden soll. Die lichte 
Breite der neuen  Brücke 
sollte  bei einem  M indest
abstand der G leise von 
4 m 8,8 m be tragen . Die 
zur V erfügung stehende 
Bauhöhe (von Schienen
oberkante bis Konstruk
tionsunterkante) war mit 
1,61 m verhältnism äßig 
gering.
2 von oberstrom  auf
genom m ene Lichtbilder, 
der Brückenbaustelle 
m it den bestehenden  
Brücken.

V erlangt w ar die Liefe
rung eines G rundrisses und 
eines Aufrisses der neuen 
Brücke im M aßstabe 1 :500, 
eines Q uerschnitts im M aß
stabe 1 : 100 und zweier 
in die beigegebenen  Licht
b ilder e ingezeichneten  P er
spektiven. Zeichnungen und 
Bilder w aren kurz zu e r
läutern. F estigkeitsberech
nungen, K ostenangaben und 
A ngaben über G ründungen 

waren nicht beizufügen. Die Entw ürfe sollten den statischen V erhält
nissen der Brücke, denen der L astenzug N  der B erechnungsgrundlagen für 
eiserne E isenbahnbrücken (BE) von 1925 zugrunde lag, Rechnung tragen. 
Nach den B edingungen war der Baugrund für die A ufnahm e von Bogen
schüben und von Zügen hängeartiger Tragwerke nicht geeignet. Die Brücke 
sollte nur G ehw ege für Bahnzwecke, nicht für öffentlichen V erkehr erhalten . 
Die W ahl des Baustoffes w ar freigestellt. N eben Entw ürfen m it drei 
Ö ffnungen w ie bei den b estehenden  Brücken konnte auch eine Lösung 
m it Ü berbrückung des Rheins in e iner einzigen Öffnung vorgeschlagen 
w erden. Da der A bstand der W iderlagervorderkanten  von den Achsen 
der be iden  Zw ischenpfeiler je  m indestens 89,45 m und der M itten
abstand der Zw ischenpfeiler 91,3 m b e träg t, erhält eine Brücke ohne 
Zw ischenpfeiler eine L ichtw eite von rd. 270 m. Bei einer zw ei
g leisigen E isenbahnbrücke für den L astenzug N  durfte m an daher auf 
die V orschläge gespannt sein. Die A nordnung der alten Brücken und 
E inzelheiten  w aren aus den L ichtbildern bezw . aus den U nterlagen zu 
ersehen.

Die b esteh en d en  Brücken (Abb. 1 u. 2), eine zw eigleisig^ E isenbahn
brücke und  strom abw ärts unm itte lbar daneben  eine Straßenbrücke, wurden 
in den Jahren  1865 bis 1868 aus Schw eißeisen erbaut. Sie sind an den Enden 
durch bem erkensw erte  m assive Portale zusam m engefaßt. Jede  Brücke 
b esteh t aus drei Ü berbau ten  von je rd. 90 m Stützw eite, deren H aupt
träger paralle lgurtige  S tänderfachw erke von 10 m Höhe mit über zwei

Abb. 2. A lte Rheinbrücke bei Ludw igshafen—M annheim .
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zeigen gekreuzte Streben. Die Feldw eite beträg t rd. 4,5 m.

Von den eingegangenen 138 Entwürfen für die Brücke bei Ludwigs
hafen—M annheim  zeigen 84 Entwürfe Ü berbauten m it  Zwischenpfeilern, 
während bei 54 Arbeiten Ü berbauten mit einer e in z i g e n  Öffnung vor
geschlagen werden. In den obenstehenden Z usam m enstellungen sind die 
Entwürfe nach dem System  der H auptträger unterteilt.

Das Preisgericht hat im 1. Prüfungsgang einstim m ig 87 Entwürfe 
ausgeschieden. Beim 2. Prüfungsgang wurden mit S tim m enm ehrheit 
28 Entwürfe und beim 3. Gang w eitere 9 Entwürfe ausgeschieden, so 
daß für die engste Wahl 14 Entwürfe verblieben. Diese 14 Entwürfe 
sollen zunächst besprochen w erden, wobei jew eils das G utachten des 
Preisgerichts („ “) besonders angeführt wird. Soweit darüber hinaus Er
läuterungen gegeben w erden, stellen sie Auszüge aus den E rläuterungs
berichten der Entw urfsverfasser dar.

1. P r e i s :  7000 R.-M. Entwurf Nr. 7/8. Kennzahl 2 141 887. 
Verfasser: Zivilingenieur E. M. K i lg u s ,  Breslau. Perspektiven 
dargestellt von K unstm aler Gerhard B e u th n e r  und Architekt 
P f a f f e r o t t ,  beide in Breslau (Abb. 3, 4 u. 5).

.D e r  Verfasser sieht vor, den Rhein zunächst un ter V erlängerung der 
bestehenden  Pfeiler mit einem über drei Öffnungen durchlaufenden Träger 
zu überbrücken. Dieser Träger soll später, wenn die beiden Zw ischen
pfeiler mit Rücksicht auf die Schiffahrt entfernt w erden m üssen, als Ver
steifungsträger einer den Strom in einer Öffnung überspannenden Bogen
brücke mit aufgehobenem  H orizontalschub dienen. In der M öglichkeit, 
diesen Träger für den in den A usschreibungsunterlagen vorgesehenen 
Eventualfall der pfeilerlosen Ü berbrückung w ieder zu verw enden, erblickt

das Preisgericht eine besonders glückliche Idee. Ein w eiterer Vorteil 
wird darin erblickt, daß der Träger als G erüst für die A ufstellung der 
Bogenbrücke mit benu tz t w erden kann.

Zunächst soll ein über drei Ö ffnungen du rchgehender Parallelfach
w erkträger m it G elenken in den Seitenöffnungen (gegebenenfalls auch 
ohne G elenke) und mit abgeschrägten  E nden ausgeführt w erden (Abb. 3). 
Ausfachung m it abw echselnd fa llenden  und ste igenden  S treben  m it Unter
teilung. Der 91,3 m weit gestü tz te  K ragträger d er M ittelöffnung trägt auf 
zwei je  18,26 m langen K ragarm en in den  Seitenöffnungen zwei Schlepp
träger von je 73,04 m Stützw eite. E ntfernung der H auptträger 9,6 m, 
Feldw eite 4,565 m, System höhe 9,13 m. Baustoff St 48. O berer und 
unterer W indverband. Da die Parallelträger als V ersteifungsträger des 
278 m weit gespannten  B ogenträgers nicht ausreichend sind, werden sie 
durch außen hinzugefügte gleichartige Träger ohne U nterte ilung  verstärkt 
(Abb. 4). Der Ü berbau erhält dann zw ischen den H ängestangen eine 
Breite von 11,1 m. E ntfernung der H ängestangen  18,26 m. Der Scheitel 
der B ogengurte liegt 26 m hoch über dem  O bergurt des Versteifungs
trägers. Die B ogengurte sind v ierw andig  entsprechend  den  vier Stegen 
der G urtungen des Fachw erkträgers. D ritter W indverband in der Fläche 
der Stabbogen.

Das Preisgericht hält es für zw eckm äßig , die neuen  Trägerteile 
ebenfalls mit U nterte ilung  zu versehen, um säm tliche Q uerträgeranschlüsse 
einheitlich ausbilden zu  können .“

Abb. 5 zeig t den Ü berbau nach Entfernung d er Zwischenpfeiler.
Der V erfasser ist der Ansicht, daß die L ösung ohne Zwischenpfeiler 

nur dann einen Sinn hat, w enn die b esteh en d en  Pfeiler verschw inden 
können , d .h .  w enn die alten Ü berbau ten  ausgew echse lt oder so ab-
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geändert w erden können daß die Strom pfeiler fort- ¿ J ^ hafen 
fallen. Der vorliegende Entw urf berücksichtigt diese Mog- J  =— 1
lichkeit.

Der A bstand der neu  hinzugefügten  Träger von den 
Trägern des Ü berbaues m it Zw ischenpfeilern b e träg t je 
1,5 m, ihr M ittenabstand also 12,6 m. Um die beiden 
Fachwerkwände starr m ite inander zu verbinden, erhalten  
die H auptständer ein gem einsam es S tegblech , bezw. 
werden die Stege auf die ganze freie Länge m iteinander 
verlascht. Die Stege des 2,2 m hohen S tabbogens sind 
paarweise den Fachw erkw änden zugeordnet und laufen 
in den A nschlußpunkten an den V ersteifungsbalken 
unter Zw ischenschaltung von K notenblechen für die 
Fachwerkstäbe zw ischen den Fachw erkw änden durch.
Die Fachwerkwände w erden  am Bogen nur einfach auf
gehängt, d. h. beide  W ände w erden gem einsam  durch 
e in e  H ängestange, die oben am A ussteifungsblech der 
Bogenstege befestig t wird und unten  das gem einsam e 
Stegblech der S tänder faßt, aufgehängt. Die E ndfelder 
des Versteifungsträgers einschließlich der Endportale 
sollen unter behelfsm äßiger Auflagerung des Trägers aus
gebaut und durch die stärkeren  Auflager des S tabbogens 
ersetzt werden, wobei die erforderliche Auflagerfläche durch V ergrößerung 
der Stützweite auf 278 m gew onnen  wird.

Der Vorschlag, zunächst einen Ü berbau  m it Zw ischenpfeilern her
zustellen und diesen später un ter Fortfall der Pfeiler zum versteiften 
Stabbogen zu ergänzen, w ird  noch von fünf w eiteren  B ew erbern gem acht. 
Der vorliegende Entw urf erschien jedoch dem  Preisgericht am besten  
durchgearbeitet.

2. P r e i s :  5000 R.-M. Entw urf Nr. 9. Kennzahl 261074. V er
fasser: R eichsbahnoberrat K r a b b e ,  M itglied der R eichsbahn
direktion Essen (Abb. 6 u. 7).

„Über drei Öffnungen ohne G elenke durchlaufender Parallelträger aus 
Rautenfach werk von 90,8 +  91,3 +  90,8 m Stützw eite. Entfernung der 
Hauptträger 9,7 m, System höhe 10 m, Fe ldw eite  9,03 m. Die D oppel
pfosten über den Strom pfeilern sind b iegungsfest. Die Q uerträger sind 
an kurzen Hilfspfosten in den K reuzungspunkten  der S treben angeschlossen. 
Der Baustoff ist ein B austahl m it e iner S treckgrenze von 36 kg/m m 2. 
Oberer und un terer W indverband.

Rautenträger b esteh en  bekanntlich  aus zwei Stabzügen. Man kann 
gegen ihre V erw endung die B edenken erheben, daß w egen des häufigen 
Übergangs der Kräfte von einem  Stabzug auf den anderen die Spann
kräfte in den einzelnen Teilen und  die D urchbiegungen schnell w echseln, 
und daß w egen des Feh lens der Pfosten die Q uerträger sich w eniger gut 
anschließen lassen. , ^ _ _ _ =̂ =====l= = = ^ ===Es®== r
Durch die E inführung ITl lj 1 - J _________ O ll
der kurzen Pfosten 
werden beide Be
denken beseitig t.1)
Das Preisgericht hat 
daher den Rauten
trägern, die solche 
Pfosten aufweisen, 
den Vorzug gegeben.
Durch die A neinan
derreihung gleicher 
Form elem ente, bei 
denen aber doch 
die Hilfspfosten ein 
Oben und ein Unten 
des Gesam tträgers e r
kennen lassen, wird 
die Ruhe der G esam t
wirkung erhöht.“

Die über den 
Strompfeilern ange
ordneten vereinigten 
Doppelpfosten en t
sprechen denen der 
alten Brücken. Der 
Verfasser te ilt nicht 
die Befürchtung, daß 
bei anderem  An
schluß der Q uer
träger infolge der 
wellenförmigen Bie
gelinien der G urte

nach
Mannheim

 90,80   —

Abb. 6. 2. Preis. Entw urf Nr. 9. K ennzahl 261 074.
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Abb. 7. 2. Preis. Entw urf Nr. 9. K ennzahl 261 074.

hohe N ebenspannungen auftreten. Er hält die H ilfspfosten aber für zweck
m äßig, da der A nschluß der Q uerträger einfacher ist und die kurzen Hilfs
pfosten im un teren  Teile des Fachw erks das A ussehen nicht stören.

3. P r e i s :  3000 R.-M . Entw urf Nr. 21. K ennzahl 300127.
Verfasser: M a s c h i n e n f a b r ik  A u g s b u r g - N ü r n b e r g  A .-G ., 
W erk G ustavsburg , G ustavsburg  bei Mainz. G rü n  & B il-
f i n g e r  A .-G ., M annheim . K ünstlerischer B erater: B audirektor 
A b e l ,  Köln (Abb. 8, 9 u. 10).

„V ersteifter S tabbogen mit aufgehobenem  H orizontalschub von 274 m 
Stützw eite. Der V ersteifungsträger ist ein Parallelträger aus Rautenfach
werk von 9,5 m System höhe. Abstand der H auptträger 14 m. Pfeilhöhe 
des Bogens über O bergurt des V ersteifungsträgers 25 m. Je  1 W ind
v erband  in den E benen der O ber- und  U ntergurte  des V ersteifungsträgers 
und 1 V erband in der Fläche der Bogen. Die 9 m voneinander en t
fernten H ängestangen gehen  durch die K reuzungspunkte  der Streben des 
V ersteifungsträgers und tragen  un ten  die Q uerträger. Die Q uerverste i
fungen (Abb. 9) sind in die Perspek tiven  (Abb. 10) nicht eingezeichnet. 
Die B iegem om ente des Q uerträgers ließen sich verm indern , w enn die 
G leise auseinandergerückt w ürden. Im übrigen ist der Entw urf technisch 
nicht zu beanstanden . H insichtlich der Form gebung ist gegen den V er
steifungsträger nichts e in zuw enden .“

Die V erfasser haben einen Langerschen Balken gew ählt, w eil er sich 
am besten  der a lten  Brücke anpaßt und weil d ie hauptsächlichsten 
K onstruktionsm assen in der N ähe der Fahrbahn liegen  und d ie hoch in
die Luft h inausragenden Teile verhältn ism äßig  leicht gehalten  w erden
können. Dadurch ist der G efahr der E rdrückung der U m gebung sow eit 
als möglich vorgebeugt. Auch m it Rücksicht auf die um zubauenden  alten 
Brücken dürfte die beim  Langerschen Balken geg eb en e  M öglichkeit einer 
leichten A usbildung der hochragenden Druckbogen vorteilhaft erscheinen.

4. P r e i s :  2000 R.-M. Entw urf Nr. 1. K ennzahl 777777. V er
fasser: Dipl.-Ing. Max H a a f ,  M annheim -N euostheim . M itarbeiter: 
Architekt W ilhelm  V o r h o lz ,  Ludw igshafen (Abb. 11 u. 12).

„Drei Ü berbau ten  aus Parallelfachw erkträgern von 3 X  89 m S tü tz
w eite. A usfachungen mit Ständerfachw erk. Die Feldw eite ist m it 8,9 m 
etw a doppelt so groß wie die der b esteh en d en  Brücken. System 
höhe 9 m. Entfernung der H auptträger 9,6 m. O berer und  u n terer 
W indverband. Baustoff St 48. Der Entw urf ist g u t durchgearbeitet und 
technisch nicht zu beanstanden . Der V erfasser hat sein Ziel, die neue

nach_ j _ i  i i i [ M a n n / i e im

Abb. 8. 3. Preis. Entw urf Nr. 21. K ennzahl 300 127.

Abb. 9. 3. Preis. 
K ennzahl 300 127. Q uerschnitt.

x) Ü ber die sta tische B erechnung dieses System s wird 
dem nächst in der „B autechnik“ das Nötige m itgete ilt w erden . Abb. 10. 3. P reis. Entw urf Nr. 21. K ennzahl 300 127.
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Abb. 11. 4. Preis. Entwurf Nr. 1. Kennzahl 777 777.

Brücke mit der alten in m öglichst gu te  Übereinstimmung 
zu bringen, dadurch zu erreichen gesucht, daß er eine 
große Zahl verschiedener A rten von A usfachungen probe
weise dargeste llt und m it dem  System  der bestehenden 
Brücken verglichen hat. Er kom m t dabei zu dem 
Ergebnis, daß das oben genannte  Ziel durch das ge
w ählte System  am besten  erreicht wird. Durch die 
A nordnung von nach der M itte jed e r Ö ffnung fallenden 
S treben tritt ein fünfm aliger W echsel in der Richtung 
der S treben ein. Ein Teil der M itglieder des Preis
gerichts befü rch te t, daß dadurch für die schräge An
sicht eine gew isse U nruhe in das Bild der Hauptträger 
h ineingetragen  w ird .“

Die G rundlage d ieser Lösung der Aufgabe — 
Ü berbau über drei Ö ffnungen —  ist die Einheit des 
G esam tbaukörpers, w ährend bei der zw eiten Lösung — 
s. Entw urf Nr. 2 (Abb. 27): Ü berbau m it einer Öff
nung — der G ed an k e , daß die a lten  Ü berbauten ver
schw inden, stärker in den V ordergrund tritt.

(Fortsetzung folgt.)

Dückdalben als Anlegewerke für große Schiffe in durch Bohrwurm gefährdeten Hafenanlagen.
Aiie Rechte Vorbehalten.  Von M arinebaurat P e in , W ilhelm shaven.

Die schnelle Entw icklung der deutschen M arinehafenanlagen vor dem 
Kriege gestattete  nicht überall die Errichtung m assiver Ufermauern, sondern 
m achte in w eitem  Umfange die Einfassung der Kaiflächen m it ab
gepflasterten Böschungen erforderlich, vor denen dann hölzerne A nlege
brücken angeordnet wurden, die in Längen von oft m ehreren hundert 
Metern den Flottillen oder G eschwadern L iegeplätze und V erkehrs
möglichkeit mit dem Lande boten. Zum Schutze der Brücken, deren 
Breite je nach der für die betreffende Schiffsgröße erforderlichen W asser
tiefe wechselte, dienten bei den Torpedobootsbrücken starke Reibepfähle 
vor den Brückenjochen, bei den Liegebrücken für schw erere Schiffe en t
w eder nur wenig über die Brückenflucht vorspringende, in die B rücken
konstruktion eingebaute Dalben (Pfahlbündel), oder es w u rd e n — besonders 
bei den älteren Anlagen — je zwei Dückdalben freistehend beiderseits 
der 50 bis 60 m langen Brücken angeordnet, die den Linienschiffen und 
großen Kreuzern Anlegem öglichkeit und sicheren Liegeplatz boten und 
die Brücke ausreichend schützten. Diese Bauwerke, die auch wohl zum 
Schutze besonders w ichtiger H afenbauten errichtet w urden, m ußten mit 
zunehm ender Größe der Kriegsschiffe eine ständig größeren W iderstand 
bietende Ausbildung erhalten.

Von siebenpfähligen Pfahlbündeln kam man bald zu neunpfähligen, 
und ordnete vor ihnen zum besonderen Schutze schw im m ende Holzfender 
an. Jedoch erw iesen sich diese in starrer V erbindung und fester Ver
düblung der einzelnen Pfähle hergestellten  A nlegedalben bald als viel zu 
schwach. Brüche aller Pfahlreihen und Abscherung der Dübelsitze waren 
die Folgen dieser ungünstigen Kraftübertragung. Die notw endige Eile der 
W iederherstellung solcher Zerstörungen führte dann zur A nordnung von 
E isenbetonhauben, die auf einem  etw a 0,50 m un ter den Bruchstellen 
angeordneten Bretterpodest hergestellt w urden, und deren E isengerippe 
aus etwa 1 m in den Beton hineinragenden, mit Draht um wickelten Flach
eisenlaschen b estand , die an den Pfahlstüm pfen angeschraubt waren. 
Auch diese H aubenkonstruktion ist dann bei w eiterer Steigerung der 
Schiffsgrößen noch durch zwei A bsteifungen nach Land zu verstärk t worden, 
und zwar w urde der Ü bergang der Steifen in die E isenbetonhaube zu 
nächst starr, später gelenkartig  ausgebildet unter Annahm e einer Be
anspruchung jeder Steife mit etwa 200 t Druck. —  Diese Konstruktion 
hat sich lange Zeit bew ährt, an vier Stellen sogar den Krieg überdauert, 
ist aber in einem  Falle im vorigen Jahre  zusam m engebrochen, als der 
Bohrwurm einen Teil der Tragpfähle unter und über der W asserlinie 
zerstört hatte . — So kam man allm ählich zur Absteifung aller freistehenden 
Anlegedalben zum Ufer, soweit solche Steifen angebracht w erden konnten. 
Wo dies nicht möglich war, wurden hinter den eigentlichen A nlegedalben, 
die in hergebrachter W eise starr verzim m ert w aren, zwei w eitere vier- 
pfählige — oder auch vier dreipfählige -  Pfahlbündel geram m t. Diese 
Pfähle standen senkrecht ohne V erdüblung nebeneinander, w urden mit 
dem H auptdückdalben durch kräftige Holzriegel von 4 m Länge und 
gleichzeitig durch K etten verbunden, und K etten verbanden auch die 
Zusatzbündel unter sich. Die Aufnahm e der Druck- und Zugkräfte war 
durch diese V erbindungen so verteilt, daß bei allen Kraftangriffen auf 
den H auptdalben Haupt- und H ilfsbündel gleichzeitig beansprucht wurden.

Alle vorbeschriebenen K onstruktionen nach festem  System  haben 
aber den Angriffen, die ein 20 000 bis 30 000 t großes Panzerschiff auch 
bei vorsichtigem  A nlegem anöver ausübt, auf die Dauer nicht w iderstehen 
können, da es eben nicht möglich ist, mit einfachen und w irtschaftlichen 
Konstruktionen starrer Art die dabei auftretenden unberechenbaren  Kräfte

aufzunehm en. Aus diesem  G runde ging m an allm ählich dazu über, 
elastische D ückdalben zu erbauen, bei denen der innere W iderstand der 
Konstruktion infolge d er Reibungs- und B iegungsarbeit wächst mit zu
nehm ender A rbeit der äußeren Kräfte, die  also allm ählich vernichtet wird.

Diese schw eren Pfahlw erke b esteh en  aus B ündeln von 46 bis 52 Ramm- 
pfählen, die jew eils zu etw a 2/s der Anzahl auf ganzer Länge zur Kreis
form aneinandergepaßt b earbe ite t und senkrech t n eb en einander eingerammt 
sind, w ährend Vs der Pfähle rings um den so en ts tan d en en  hölzernen

Abb. 12. 4. Preis. Entwurf Nr. 1. Kennzahl 777 777.

Schotterbeton-

-Futtsand

'Kastenprofil

+H00HW. +3J5M.W.
+5,00

± 0 .0  Md.

Abb. 1.

Abb. 3.
Abb. 2.



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 . 81

Zylinderblock in schw acher N eigung eingeram m t sind. Das gesam te 
Pfahlbündel ist sodann durch kräftige K etten zusam m engezogen worden, 
während ein m ittels Schw im m kranes übergestü lp ter ringförm iger Holz
fender schwim m end die Pfähle vor unm ittelbarer B erührung m it den 
Schiffen schützt und eine Inanspruchnahm e des gesam ten Pfahlbündels 
bewirkt. Diese elastische K onstruktionsart von D ückdalben hat außer einer 
sichtbaren A bnutzung der Pfähle an der A nlegeseite  b isher keine nennens
werten Beschädigungen erlitten , so daß ihre E ntw icklung in den M arine
häfen vorerst wohl als abgeschlossen hätte  ge lten  können, w enn nicht 
eine Zerstörung aller im Seew asser stehenden  H olzbauw erke durch Bohr- 
wurm und Bohrassel die N otw endigkeit w eiterer S icherung für diese 
wichtige W asserbauanlage dringend erfordert hätte. Es hat sich nämlich 
herausgestellt, daß auch m it S te inkohlen teerö l getränk te  K iefernpfähle 
nicht unbedingt bohrw urm geschützt sind.

Deshalb w urde bei dem  kürzlich notw endig  gew ordenen Ersatz des 
oben beschriebenen D ückdalbens mit landseitig  abgesteiftem  Betonkopf, 
dessen Streben bereits w ährend des Krieges zerknickt und dessen  Pfähle 
großenteils vom Bohrwurm  zerstört w aren , eine neuartige A nordnung 
gewählt, deren Entw urf dem  Ingenieurbureau  des O berbaurats B o c k  in 
Köln entstam m t, deren  K onstruktionsteile  von den V ereinigten Stahlw erken, 
Abt. Dortm under Union, gelie fe rt w urden und deren  A usführung — so
weit bekannt, erstm alig  —  im E igenbetrieb  des Hafen- und Strom bau
ressorts der M arinewerft in W ilhelm shaven durchgeführt w orden ist. Da 
diese H erstellung eines Schiffsanlegew erkes, für das der A usdruck „Dück
dalben“ nicht m ehr recht zu treffend  erscheint, im m erhin  so eigenartig  ist, 
daß es weiteren Fachkreisen noch unbekannt sein dürfte, so sollen Kon
struktion und B auausführung in folgendem  beschrieben und  durch Bilder 
auschaulich gem acht w erden.

Das Bauwerk b esteh t aus kreisförm ig angeordneten , zu Kasten 
zusammengefügten Spundw andeisen  ähnlich System  Larssen, sogenannten 
Kastenprofilen, die durch besonders gew alzte Schloßeisen un ter sich und 
mit den Nachbarkasten zusam m engehalten  w erden (vergl. Abb. 1 bis 4).

In gerader W and sind d iese  K astenprofiie als U ferw ände in D eutschland 
bereits bei den Schleusen in H ünxe und Friedrichsfeld, bei städtischen 
Hafenbauten in Köln-Niehl und  neuerd ings in V erbindung m it Larssen- 
profilen bei der V erstärkung der K olum buskaje in B rem erhaven verw endet 
worden. Zu gekrüm m ter oder gar kreisförm ig geschlossener W and können 
die Kastenprofile dadurch zusam m engefügt w erden, daß der Schloßeisen
steg statt einer gleichm äßigen Stärke von 13 mm eine von 11,5 auf 24 mm 
ansteigende Stärke erhält, w elches Profil erstm alig  für die M arinew erft 
gewalzt worden ist. Dadurch erg ib t sich ein K reisdurchm esser von Mitte 
zu Mitte Kastenprofil von rd. 3 m (vergl. Abb. 3 u. 4).

Der Baustoff besteh t sow ohl für die Kasten- wie für die Schloßeisen 
aus sogenanntem K upferstahl, einem  M aterial m it einer vom  W alzw erk 
gewährleisteten Festigkeit von 50 bis 60 kg /m m 2 und einer M indest 
dehnung von 18%  mit etw a 0 ,2 5 %  K upferzusatz, der den Korrosions
widerstand des Baustahls, dessen  L ebensdauer bei einigerm aßen gu ter 
Unterhaltung auch im Seew asser die von H olzbauten  schon an sich 
erheblich übersteigen dürfte, nach e ingehenden  V ersuchen des W alzw erks 
mittels Einwirkung aggressiver Säuren, noch bed eu ten d  erhöhen soll. Das 
Werk walzt als K astenbohlen  zw ei Profilstärken, von denen  für die 
Marinewerft die verstärk te  mit einem  G ew icht von 336 kg /m 2 geliefert 
wurde, weil die geringere  m it 288 kg G ew icht se inerzeit nicht greifbar 
war. Das Keilschloßeisen hat ein G ew icht von rd. 23,5 kg/m . Bohlen

Abb. 6.

Nachdem  zunächst ein Kasten m it zwei Schloßeisen und danach 
w eitere fünf K asten m it je  einem  Schloßeisen m ittels kräftiger Flaschen
züge an Land in w agerechter Lage zusam m engezogen w aren, und die 
Schloßeisen etw a alle  3 m m it den K asten durch H eftschw eißung fest 
verbunden w aren, w urden nach einer zum Ufer abgesteiften Lehre aus 
Holz zunächst der erstere, sodann anschließend die ändern Kasten einzeln 
durch d ie Schwim m ram m e „vor K opf“ b is auf die endgültige  H öhe ein

und Schloßeisen erh ielten  
eine Länge von je  18 m.

Abb. 1 zeig t einen 
Schnitt durch die H afen
b a u ste lle , aus dem  her
vorgeht, daß das Bauwerk 
auf der H afenböschung 
errich te t w erden m ußte.
Diese durch die Schiffs
form in ihrem  V erhältnis 
zur V erkehrsbrücke vor
geschriebene Lage b e 
dingte e ine  grundsätzliche 
A bw eichung von der H er
ste llungsart, die O ber
baurat Bock für seine 
K onstruktion erdacht 
h a tte , näm lich vollstän
dige Z usam m ensetzung 
des K astenzylinders un ter 
einem  Schwim m kran und 
Ram m ung der einzelnen 
Kasten im Kreise herum .
Diese A usführung wäre 
auf der Böschung nur 
möglich gew esen mit Hilfe
eines festen Ram m gerüstes, das jedoch für die erforderliche Schw ere der 
Ramme viel zu kostspielig gew orden wäre. Es ist deshalb  eine Ausführung 
gew ählt worden, bei der die gesam te Ram m arbeit m it schw im m ender 
Dam pfram m e durchgeführt w erden konnte. Zu diesem  Zwecke war es 
erforderlich, die Ram m ung in zwei A bschnitten auszuführen.

Abb. 5.

Abb. 8. Abb. 9. .Abb. 7.
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Abb. 11. Abb. 12.

geram m t. Danach waren 3/io Teile des Kastenzylinders fertiggestellt 
(s. Abb. 5). Nun wurde das genaue Maß des nur um einige Zentim eter 
von einer Kreislinie abw eichenden Bogens an den auf beiden Seiten noch 
freien Schloßeisen erm ittelt, um danach den A bstand der E ndbohlen des 
noch fehlenden 7/io-Teilzylinderm antels festzulegen.

Inzwischen waren in einem Trockendock die übrigen Kasten m it ihren 
Schloßeisen zu drei gleichen Zylinderm antelteilen  zusam m engezogen und 
unter sich mit Heftschw eißung wie oben und mit Löchern für die spätere 
A nbringung von Reibhölzern versehen worden (s. Abb. 6).

Eines dieser annähernd 15 t w iegenden M antelstücke wurde durch 
einen kleineren Schwimmkran aufgerichtet und am Docktor aufgestellt und 
festgelegt. Danach wurden beide Seitenteile  in senkrechter S tellung bei 
langsam em  Absenken lediglich durch W irkung ihres Eigengewichts zu
sam m engefügt (Abb. 7 u. 8). Abb. 9 ist vom Docktor aus aufgenom m en 
und zeigt V erspannung des M ittelteils und A bsenkung des rechten Seiten
teils. Nach Vornahm e von H eftschw eißungen zwischen den Teilstücken 
w urde der zusam m engestellte  7/ 10 -Zylinderm antel an beiden Enden durch 
Bügel und V erstrebungen so ausgerich te t, daß die beiden äußersten 
Kastenrippen genau den Abstand der Schloßeisennuten an den freien 
Enden des bereits fertiggeram m ten Teilzylinderm antels hatten. Die Be
festigung der aus L -Eisen bestehenden  Bügel und V erstrebung an jeder 
K astenbohle ist aus Abb. 10 ersichtlich. Nach genügender A ussteifung in 
d ieser Lage nahm der große W erftschwimm kran das rd. 45 t schwere 
Zylinderm antelstück senkrecht auf und beförderte es zur Baustelle (vergl. 
Abb. 11). Abb. 10 zeigt, daß die Kastenfedern genau in die Schloßeisen
nuten paßten. Das langsam e Absinkenlassen bereite te  nun keine be 
sonderen Schw ierigkeiten mehr, wenn es auch, um ein Klemm en und 
Verecken zu verm eiden, ganz besonders langsam  und um sichtig durch
geführt w erden mußte. Beim Aufsetzen auf den Grund ste llten  sich die 
Bohlen nach der Böschungsneigung ein (s. Abb. 12).

W ährend die Einzelkasten mit den von dem W alzwerk gelieferten 
Ram m hauben — je eine für einen Kasten mit einem und einen Kasten 
m it zwei Schloßeisen —  hatten  eingetrieben w erden können, w ar dies 
nach dem Schließen des Zylinderm antels nicht m ehr möglich. Eine solche 
K reisram m ung von Einzelkasten wird auch im m er ihre Schwierigkeiten 
haben, denn der für das Einram men der schweren K astenprofile not
w endige Ramm bär wird im m er eine breitere  Aufschlagfläche als höchstens 
45 cm haben, welches Maß der Abstand von M itte zu Mitte Schloßeisen 
beträgt. Das W alzwerk hatte  eine Ram m haube für D oppelkasten in g e 
krüm m ter W and nicht vorrätig, hielt auch eine solche Ram m ung nicht für 
zweckm äßig, wie auch der K onstrukteur davon abriet, bei kreisförm iger 
Ramm ung m ehr als zurzeit einen Kasten zu rammen.

Deshalb w ar zunächst beabsichtigt, m it einer Schwim mram me von 
2 t Schlaggewicht die Rammung im geschlossenen Kreis un ter V erw endung 
einer der 60 cm Bärbreite entsprechend einseitig gearbeiteten  Ram m haube 
auszuführen. Nach dem Eintreffen und dem Zusam m enbau der K asten
profile entstanden jedoch Zweifel, ob m it d ieser Ramme die A rbeit durch
geführt w erden könne, so daß bereits zu den sechs Einzelkasten eine 
größere Schwim mram me mit 4 t Schlaggewicht des Dampfbären bei 80 cm 
Fußbreite  angesetzt wurde (s. Abb. 5). Dabei zeigte sich, daß un ter Be
rücksichtigung der verm ehrten Reibung im geschlossenen Kreis der V er
such m it einem  geringeren Bärgewicht nicht in Frage kam. Da nun die Zeit 
für die N euanfertigung einer Doppelhaube für gekrüm m te W and nicht 
m ehr aufgew endet w erden konnte und diese Sonderausgabe auch möglichst

verm ieden w erden sollte, so b lieb  nichts anderes übrig, als die Rammung 
der D oppelkasten m it einer H aube für E inzelkasten  zu  versuchen. Es 
w urde deshalb  eine R am m haube für zwei Schloßeisen so ausgebrannt, daß 
sie über zwei K asten faßte; und in vorsichtiger A usführung gelang auch 
die Ram m ung der D oppelkastenprofile dank der gu ten  Ramm e verhältnis
m äßig leicht (s. Abb. 13). Die H eftschw eißung zw ischen den Kasten und 
den benachbarten  Schloßeisen, d ie nur ein A brutschen der Einzelstücke 
beim  Z usam m enziehen, Aufrichten und Befördern ha tte  verhindern sollen, 
löste  sich un ter dem  Schlag des R am m bären leich t w ieder. So sind denn 
auch außer dem  in Abb. 10 sichtbaren M itgehen eines Schloßeisens um 
etwa 30 cm beim Ramm en des N achbarkastens, a lle  B ohlen und Schloß
eisen in der vo rgesehenen  H öhenlage stehengeb lieben . Als Sonder
erscheinung sei erw ähnt, daß nach dem  A bram m en der Boden innerhalb 
der Kasten bis zu 2,4 m tiefer stand als außerhalb  die norm ale Hafen
sohle, ein Vorgang, der auf die Z usam m enpressung des wasserführenden 
Erdreichs zurückzuführen sein dürfte.

Nach Erledigung der R am m arbeiten w urden auf der W asserseite auf 
V a K reisum fang kräftige R eibhölzer mit Bolzen un ter W asser durch Taucher 
an den vorderen Bohlen, über W asser durch beide K astenw ände hindurch 
angebracht. Danach w urden der K astenzylinder und die Einzelkasten bis 
etw as un ter NW m it Füllsand, darauf innerhalb  des Zylinderm antels bis 
zum  W asserstand m it Z iegelschotter und darauf m it einem  etwa 2,5 m 
hohen Betonkopf aus Z iegelbrockenbeton versehen , w ährend die Einzel
kasten nur Schotterfüllung erh ie lten , um sie  für A rbeiten an den Reib
hölzern gelegentlich  w ieder en tleeren  zu können (vergl. Abb. 1, 4 u. 14)-

Der Z ylinderdalben hat sich im Schiffsbetriebe bereits gu t bewährt, 
w ie Abb. 15 und ein te ilw eiser V erschleiß  de r R eibhölzer zeigen, wenn 
es sich auch nachträglich 
als notw endig  erwies, 
zum Schutze der aus
ladenden Schiffswände 
den D alben mit einem  
Schw im m fender auszu
rüsten. Trotz der um ein 
geringes höheren Bau
kosten geg en ü b er einem
elastischen hölzernen 
D ückdalben en tsprechen
der Größe darf erhofft 
w erden , daß infolge der 
erhöhten  Lebensdauer 
dennoch ein im See
w asser w irtschaftlicheres 
Bauwerk errich te t w orden 
is t, das im Bedarfsfälle 
Nachfolger finden wird.
Nicht unw esentlich ist 
dabei, daß auch bei dem 
neuen Z ylinderdalben mit 
einer elastischen W irkung 
der m it ihren Schloßeisen 
stram m  ineinandergreifen
den K asten gerechnet
w erden darf, w as auch Abb. 13.
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Abb. 14.

daraus zu schließen ist, daß die B etonhaube sich nach einem  A nlegestoß 
von der K astenwand in breitem  Risse gelöst hat, ein Vorgang, der auf 
eine dabei aufgetretene sonst ohne Schaden verlaufene Bew egung des 
Bauwerks schließen läßt.

Abb. 15.

Die vorbeschriebene A usführung dürfte jedoch anschaulich m achen, 
daß die E rbauung eines solchen Schiffsanlege- oder W asserbauschutz- 
W erkes nur dort em pfehlensw ert ist, w o gu t bed ien te  Bau- und Be
förderungsgeräte in ausreichender Größe zur V erfügung stehen.

AHe Rechte Vorbehalten. [ ) j e  A r b e i t e n  d e r  R e i c h s  W a s s e r s t r a ß e n  V e r w a l t u n g  i m  J a h r e  1 9 2 8 .

Von M inisterialdirektor $r.=3ng. efjr. Gährs.
(Fortsetzung aus Heft 5.)

3. M ä r k i s c h e  W a s s e r s t r a ß e n .
Die Arbeiten zum A usbau des I h l e - P l a u e r  K a n a l s  beschränkten  

sich in der H auptsache auf den W eiterbau der Schleusenanlage bei 
Groß-Wusterwitz, an der d ie  B eton ierungsarbeiten  w esentlich  gefördert 
werden konnten.

Nachdem für den A u s b a u  d e s  O d e r - S p r e e - K a n a l s  die Durchstiche 
bei Streitbe/g und B erkenbrück fertiggeste llt und  in Betrieb genom m en 
sind, wird die A usführung der noch w eiter beabsich tig ten  B egradigungs
arbeiten dieser W asserstraße aus finanziellen  G ründen  auf m ehrere Jahre 
verteilt werden. Die dringlichere V erlängerung  je einer der Schleusen in 
Kersdorf, W ernsdorf und Gr.-Tränke auf 67,5 m (gegenüber je tz t rd. 58 m)
Nutzlänge ist dagegen im G ange; sie soll durch V erkürzung der O ber
drempel unter B eseitigung der b isher h ier vo rhandenen  Stem m tore und 
durch deren Ersatz durch H ubtore  erre ich t w erden. Der U m bau der drei 
Schleusen wird voraussichtlich bis zum  1. April 1929 been d e t sein. Es 
wird damit der V erkehr zur O der eine seh r w esen tliche V erbesserung 
erfahren. Zum gleichen Z eitpunkte  wird auch das neue  A bstiegbauw erk 
bei Fürstenberg (Zw illingschachtschleuse von in max. 14,28 m Gefälle) 
in Betrieb genom m en w erden, w enn die B etriebsversuche, deren Vornahm e 
für den März 1929 in Aussicht genom m en ist, zufriedenste llend ausfallen.
Die neue E inm ündung des O der-Spree-K anals in d ie  O der ist fertiggestellt 
bis auf den N eubau der O derdeichbrücke , ü ber deren  
Lage und Abm essungen noch keine E inigung m it der 
Stadt Fürstenberg hat erzielt w erden  können , und auf 
den vom Bezirksausschuß auferlegten  Bau einer U ferstraße 
am Liegehafen neben der neuen  Einfahrt.

Die Arbeiten am Schiffshebew erk N iederfinow , dem 
zweiten Abstieg des H o h e n z o l l e r n k a n a l s  zur O der
niederung, sind planm äßig fortgeschritten. D er obere 
Vorhafen wurde fertiggeste llt, m it W asser gefü llt und 
mit dem H ohenzollernkanal verbunden . Die neun den 
Grundbau des eigentlichen H ebew erkes trag en d en  Senk
kasten wurden von der un ter G rundw assersenkung  er
reichten Baugrubensohle aus un ter D ruckluft bis auf 
tragfähige Tiefe abgesenkt. F erner w urde dam it b e 
gonnen, die die Senkkasten v e rb indende  E isenbetonp la tte  
herzustellen. Abb. 10 zeigt die B augrube und  die e in 
zelnen Senkkasten Ende O ktober 1928.

Leider konnten die Stahl- und M aschinenbauarbeiten  
des Hebew erks bisher nicht in A uftrag gegeben  w erden , 
weil noch nicht fests teh t, ob in den nächsten  Jah ren  ge 
nügend M ittel für den W eiterbau verfügbar sein w erden.

Das E intreten häufiger und sehr großen Schaden 
anrichtender H ochwässer im N iederschlagsgebiet der 
o b e r e n  H a v e l  hat Anlaß zu w asserw irtschaftlichen 
Vorarbeiten gegeben, die die E rm ittlung von A bhilfe
maßnahmen gegen das Auftreten dieser H ochw ässer zum 
Ziel haben. Abb. 10. B austelle des Schiffshebew erks N iederfinow  O ktober 1928.

Einm al bedürfen  die wasserw irtschaftlichen V erhältnisse in der oberen 
H avelw asserstraße und im E idegebiet, die m iteinander in engem  Zu
sam m enhang stehen , und in den m ecklenburgischen O berseen ein 
gem einsam es A usgleichbecken besitzen , eingehender D urcharbeitung mit 
dem Ziele, e ine  einheitliche Regelung der W asserw irtschaft zu finden, die 
allen B eteiligten die größtm öglichen w irtschaftlichen V orteile bietet. Der 
jetz ige  Zustand, der bei jedem  H ochwasser zu großen w irtschaftlichen 
V erlusten  führt und  zu  den lebhaftesten  K lagen V eranlassung gibt, m uß 
geb essert w erden. U nter angem essener B eteiligung an den Kosten 
seitens des Reiches, Preußens sow ie von M ecklenburg-Schw erin  und 
M ecklenburg-S trelitz  findet daher eine einheitliche B earbeitung der 
äußerst verw ickelten w asserw irtschaftlichen V erhältnisse sow ohl in tech 
nischer als auch in rechtlicher H insicht statt, die sich je tz t ihrem  Abschluß 
nähert und die Richtlinien für die w ährend der nächsten  Jahrzehnte  in 
diesen G ebieten  auszuführenden wasserw irtschaftlichen B auten geben  soll.

W eiter haben die großen katastrophalen Ü berschw em m ungen im 
u n t e r e n  H a v e l g e b i e t  in den Jah ren  1926 und 1927 das Reich und 
Preußen veranlaßt, besondere  große M ittel zur V erfügung zu stellen , um 
von neuem  den schon früher in Z w ischenräum en von Jahrzehnten  im m er 
w ieder aufgetauchten  sehr schw ierigen und folgenreichen Plan der 
Besserung der V erhältnisse durch A bw ärtsverlegen der H avelm ündung
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Abb. 11. O berhaupt der H indenburg-Schleuse. 
Ausfahrt des Regierungsdampfers nach der Eröffnungsfeier.

in die Elbe eingehend untersuchen und Vorschläge für seine Durchführung 
machen zu lassen. Die Arbeiten haben zur Aufstellung eines generellen 
Entwurfs geführt. Den in Betracht kom m enden Behörden und Verbänden 
soll dieser Entwurf in nächster Zeit bekanntgegeben w erden, dam it sie 
sich zu ihm äußern können.

Die Pläne zur Schaffung neuer Verbindungen zwischen Elbe, Spree 
und Oder, der sogenannte E lb e - S p r e e - O d e r - K a n a l  und der E lb e -  
O d e r - K a n a l ,  w erden seit Beginn des Jahres 1928 eingehend in 
technischer und w irtschaftlicher Beziehung untersucht durch ein neu 
eingerichtetes V orarbeitenam t in Senftenberg sowie durch die W asserbau
äm ter Fürstenw alde und Qlogau.

4. E l b e g e b i e t  u n d  M i t t e l l a n d k a n a l .
An der E lb e  wurde neben den gewöhnlichen U nterhaltungsarbeiten 

eine Reihe örtlicher A usbauarbeiten durchgeführt zur Erhaltung und Ver
besserung des Fahrwassers an ungünstigen Stellen. Als bedeutendste  
dieser Arbeiten ist die Abflachung der scharfen knieartigen Krümmung 
bei Elbkm 189/190 in der sogenannten Clödener Enge zu nennen. Durch 
schrittweises Abbaggern des Hegers am inneren Ufer und entsprechendes 
Vortreiben des äußeren Ufers w urde die Krüm m ung allm ählich von 350 m 
auf 500 m H albm esser abgeflacht, ohne daß Veränderungen in der Vor
flut oder eine U nterbrechung der Schiffahrt eintreten. Zum Vortreiben 
des äußeren Ufers wurden Hilfsbuhnen verw endet, deren Felder mit dem 
am inneren Ufer gew onnenen Baggerboden vollgespült und deckwerk
mäßig befestigt wurden.

Die seit 1919 im Bau befindliche Teilstrecke des M i t t e l l a n d k a n a l s  
von H annover bis Peine mit dem bei Sehnde von ihr nach Süden abgehenden 
Zweigkanal nach H ildesheim  mit etw a 44 km G esam tlänge w urde am
20. Juni 1928 durch den Herrn Reichspräsidenten in feierlicher Form dem 
V erkehr übergeben, wobei die Doppelschleuse bei Anderten den Namen 
H indenburgschleuse erhalten hat. Abb. 11 zeig t das O berhaupt der W est
schleuse mit dem  nach der Eröffnungsfeier zur oberen H altung aus
fahrenden Regierungsdampfer, Abb. 12 eine Ü bersicht über die Schleusen
anlage mit Blick nach dem Oberhafen.

Nach der Betriebseröffnung dieser Kanalstrecken hat sich schnell ein 
lebhafter Schiffahrtverkehr nach H ildesheim  entw ickelt, der, auf die Dauer

Abb. 13. Fuhsedüker, Rohr 1 wird durch Füllen der Kammern 
mit W asserballast aufgerichtet.

Abb. 12. Ü bersicht über d ie H indenburg-S chleuse  
m it Blick zum  O berhafen.

eines Jahres berechnet, etwa 500000 t betragen  und dam it schon im 
ersten Betriebsjahre die H öhe des vorausberechneten  V erkehrs erreichen 
wird. Die verbesserte  V erkehrslage H ildesheim s hat sich bereits dahin 
ausgewirkt, daß am Hafen e ine  große M ischdüngerfabrik neu entstanden 
ist. Schon heute ist festzuste llen , daß die E ntw icklung des Kanal
verkehrs und seine volksw irtschaftlichen N ebenw irkungen die Bestätigung 
für die wirtschaftliche N otw endigkeit der ausgeführten  Kanalstrecke er
bracht haben.

Abb. 15.
M oorspülbagger „D röm ling“ m it schw im m ender Druckrohrleitung.

Auf der 5 km langen K analstrecke zw ischen Peine und der Kanal
kreuzung m it der R eichsbahnstrecke Peine— B raunschw eig, an die der 
Hafen der Jlseder H ütte  angeschlossen w ird, w urde m it Nachdruck ge
arbeitet. Als erw ähnensw erte B auausführung ist die H erstellung des 
Fuhse-D ükers zu nennen, die mit Rücksicht auf die benachbarten  Wasser
werke im Nassen, d. h. ohne Senkung des in H öhe des Kanalspiegels 
liegenden G rundw assers ausgeführt w erden m ußte. D er Düker besteht 
aus fünf eisernen Rohren von ü b e r 3 m Durchm . Die Rohre wurden in 
einer über dem  G rundw asser liegenden M ontagegrube zusamm engefügt, 
vorübergehend durch Blindflanschen und Schotten  verschlossen, durch

Abb. 14. A bsetzgerät der Firm a Lerche & N ippert 
auf der A blagerungsfläche bei B echtsbü ttel.
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Abb. 16. M oorspülbagger .D röm ling“.
Blick auf die Druckleitung und Spülfeld I (im Hintergründe).

Hebung des Wasserstandes zum Aufschwimmen gebracht, schwimmend 
an die Dükerbaustelle gefahren und durch allmähliches Einfüllen von 
Wasser in das Rohrinnere zum Aufrichten und Absenken auf die Häupter 
gebracht (Abb. 13).

Aui der 1926 neu in Angriff genom m enen Strecke zwischen der 
Reichsbahn Peine— Braunschweig und dem Ihlekanal bei Burg war es 
infolge der Kürzung der Haushaltsmittel im Jahre 1928 
nicht möglich, neue Erdarbeiten zu verdingen. D ie  
Mittel reichten gerade aus, die bereits im Gange be
findlichen Erdarbeiten vertragsgemäß fortzusetzen und 
die Bauwerke auszuführen, deren Herstellung nach dem 
Bauplane für diese Erdarbeiten notwendig war. Etwa 
die Hälfte der Erdarbeiten war bei Beginn des Jahres
verdungen, bis zu seinem  Ende konnten etwa 1 3 der
verdungenen M engen gefördert werden. Die arbeitstäg
liche Leistung in den Sommermonaten betrug 28 000 m3, 
entsprechend der Fertigstellung einer Kanalstrecke von 
etwa 80 m Länge am Tage. A bgesehen von einigen un
vorhergesehenen Schwierigkeiten bei der Grundwasser- 
bewälügung und durch nicht erwartete Bodeneinlage
rungen von Fels und Geröll gingen die Erdarbeiten 
planmäßig voran. Abb. 14 zeigt einen Absetzapparat 
kurz vor seiner Inbetriebsetzung auf einer Kippe des 
Loses B  7 bei Bechtsbüttel. Der Apparat hat sich bei dem Einbau
der aus fetten Tonen und Mergeln bestehenden Bodenarten in die Ab
lagerung bisher gut bewährt. Abb. 15 und 16 geben Darstellungen der 
Naßbagger- und Spülarbeiten in Drömling nordwestlich O ebisfelde mit 
dem Moorbagger und Spülgerät (Abb. 15) und mit Spülleitung, Spülfeld 
und der bereits ausgehobenen Kanalstrecke (Abb. 16). Das Spülfeld liegt 
im Hintergründe rechts und ist von Flechtzäunen umschlossen. In Abb. 17 
ist der Spülkippbetrieb zur Herstellung des hohen Dammes nördlich von

Abb. 17. Spülkippbetrieb am hohen Damm, 
nördlich von Magdeburg.

Magdeburg dargestellt. Der Boden wird in einer Seitenentnahme ge
wonnen, mit Kippwagenzügen zum Damme gefahren, gekippt und in den 
Dammkörper nach dem Spülkippverfahren eingebaut. Unterhalb des 
Zuges sind die Wasserrohre zu erkennen, aus denen das Spülwasser ver
teilt ausströmt. Der gekippte Boden wird aufgeschwemmt und verteilt 
sich in flacher Böschungsneigung; die Abbildung zeigt die Außenböschung 
des Dammes.

An Bauwerken wurden 15 eiserne Straßenbrücken, 2 Betonbrücken, 
3 Eisenbahnbrücken, 7 Düker und 3 Dammunterführungen fertiggestellt 
Abb. 18 zeigt eine Straßenbrücke von 52 m lichter W eite über dem Kanal 
bei Neuhaldensleben mit Nebenöffnungen für die Unterführung von

Abb. 18. Feldwegbrücke über den Mittellandkanal bei Neuhaldensleben.
(52 m Lichtweite.)

Bahnanlagen, Abb. 19 und 20 eines der Durchlaßbauwerke in der hohen 
Dammstrecke nördlich Magdeburg während der Betonierung und nach 
der Ausschalung.

5. Wre s e r g e b i e t  u n d  E m s -W e s e r -K a n a l .
An der W e se r  sind die Ausbauarbeiten zur Beseitigung der regel

mäßig auftretenden Fahrwasseruntiefen zwischen Münden und Minden, 
durch die die Schiffahrt stark beeinträchtigt wird, fortgesetzt worden. Die 
vorbereitenden Arbeiten für den Neubau der Schleppzugschleuse bei 
Hameln, mit dem der zu Lasten Preußens gehende Bau der neuen 
Straßenbrücke über die Weser aufs engste zusammenhängt, konnten im 
wesentlichen abgeschlossen werden. Für den Ausbau der W eser von 
Münden bis Minden wurden die Vor- und Entwurfsarbeiten beendet. 
Neu aufgenommen wurden die Vor- und Entwurfsarbeiten für die Kanali
sierung der Werra von Eschwege bis oberhalb Heringen. Gleichfalls zu 
Ende geführt wurden die Vor- und Entwurfsarbeiten zur Kanalisierung

Abb. 19. Unterführung der Landstraße R othensee— Glindenberg 
während der Betonierung (Länge 117 m, Lichtweite 8 m).

Abb. 20. Unterführung der Landstraße Rothensee— Glindenberg 
nach der Ausschalung.
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Abb. 21. Emscherdüker. Ansicht des Einlaufbauwerks.

Abb. 23.

der M ittelw eser von M inden bis 
Brem en, für die nunm ehr ein bau
reifer Entwurf vorliegt. Die V erhand
lungen zur Finanzierung dieses Bau
vorhabens wurden aufgenommen. Für 
das W eserwehr bei Dörverden, dessen 
Betonsohle und Betonpfeiler durch den 
Angriff dessulfathaltigen W eserwassers 
stark gelitten haben, hat sich die Not
w endigkeit eines gründlichen, einem 
Neubau fast gleichkom m enden Um 
baues ergeben. Die zur Untersuchung 
der U ntergrundverhältnisse erforder
lichen Bohrungen wurden durchge
führt. Ein Ideenw ettbew erb zur Er
langung geeigneter Vorschläge für die 
A usbildung der neuen W ehrverschluß
körper wurde ausgeschrieben.

An der Aller ist die Eisenbahn
brücke bei Schwarm stedt gehoben 
worden, um die für die Schiffahrt er
forderliche freie Durchfahrthöhe zu 
schaffen.

Am E m s -W e s e r -K a n a l  wurden 
die Dam m verstärkungen so weit fertig
gestellt, daß die Bedenken gegen die von der Schiffahrt dringend ge
wünschte Zulassung einer größeren Tauchtiefe der Schiffe zurückgestellt 
w erden konnten. W ährend die Schiffe früher nicht m ehr als 1,85 m Tief
gang haben durften, können sie jetzt, ebenso wie auf dem Dortmund- 
Ems-Kanal, bis 2 m tief abladen. Der Um bau des Hochwasserauslasses 
bei km 150,7 des Em s-W eser-K anals, dessen A bführungsverm ögen zur 
V erhütung von D am m brüchen erheblich vergrößert w erden m ußte, wurde 
vollendet. Die am Q renzauedurchlaß bei Dankersen nötig gew ordenen 
Sicherungsm aßnahm en gegen Durchquellungen sowie die Ausbesserung 
von vier Dükern, die schwere, durch Zersetzung des Betons hervor
gerufene Schäden aufwiesen, sind gleichfalls ausgeführt worden.

Die Vor- und Entw urfsarbeiten zur U ntersuchung der Bauwürdigkeit 
des Hansakanals, die um fangreiche G eländeaufnahm en, Bohrungen zur 
Feststellung der Untergrund- und W asserstandsverhältnisse, Bonitierungs
und Kartierungsarbeiten erfordern, wurden erheblich gefördert.

6. W e s t l ic h e  K a n ä le .
Am D o r tm u n d - E m s - K a n a l  wurde für die zweite Fahrt an der 

Em scherkreuzung der Em scherdüker in der Hauptsache fertiggestellt 
(Abb. 21) und die Emscher bereits durch ihn h indurchgeleitet. Der 
größere Teil der Erdarbeiten für die zweite Fahrt ist ebenfalls fertig. 
Die N aßbaggerarbeiten für den Anschluß an den bestehenden Kanal 
haben begonnen. Zu diesem  Zweck ist der Nordteil der zw eiten Fahrt 
durch das ebenfalls fertiggestellte Sicherheitstor abgeschlossen und unter 
W asser gesetz t worden.

Die vom U nternehm er auszuführenden Arbeiten haben sich etw as 
verzögert, so daß mit der völligen Fertigstellung der zw eiten Fahrt erst 
im Som m er d. J. zu rechnen ist.

Die B auarbeiten für die zweite Fahrt bei Olfen konnten noch nicht 
in Angriff genom m en w erden; der Stand der Vor- und Entw urfsarbeit 
gestattet aber den Beginn der Arbeiten im Frühjahr d. J.

&  - U
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Spritz- und Spülverfahren für M oorboden am Küstenkanal. 
Krangestell m it den Schlam m pum pen vor Ort.

Die Entw urfsarbeiten für die Er
w eiterung  des Dortmund-Ems-Kanals 
für Schiffe von 1500 t Tragfähigkeit 
w urden abgeschlossen. Der endgül
tige  V orschlag für den Umbau des 
Kanals sieht auf der Strecke von 
D ortm und bis G leesen eine Erweite
rung des vo rhandenen  Kanals vor, 
wobei aber m ehrere Engstellen durch 
zw eite Fahrten  um gangen werden, 
w ährend auf den A usbau der kanali
sierten  Ems verzichtet wird und von 
G leesen ab auf der rechten Seite der 
Ems ein neu er Seitenkanal angelegt 
w erden soll. D iese Lösung entspricht 
am vollkom m ensten  den Belangen 
der Großschiffahrt wie auch der 
L andeskultur im E m sgebiet und ist 
bestim m t nicht teu rer als der Ausbau 
der kanalisierten  Ems.

Am K ü s t e n k a n a l  ist die Er
w eite rung  des Hunte-Em s-Kanals von 
O ldenburg  bis Kampe bis auf kleine 
R estarbe iten , insbesondere  die Be
seitigung  e iner a lten  Schleuse im 

Zuge des Kanals, fertiggeste llt. B esonders b em erkensw ert von den Bau
werken des Kanals sind die neuen H ubbrücken über den Kanal in der 
Stadt O ldenburg  (Abb. 22).

Das Land O ldenburg ha t die Fortse tzung  des Kanals nach Westen 
zwischen Kampe und der o ldenburg-preußischen L andesgrenze bei Sedels- 
burg wesentlich w eitergefördert. Das Reich w ird d ieses Kanalstück nach 
Fertigstellung gegen E rstattung  seines K ostenan teils übernehm en. Die 
Arbeiten auf der Strecke von der preußisch-oldenburgischen Landesgrenze 
bis Dörpen sind planm äßig  fortgesetzt w orden. Von den gesamten 
Aushubm assen ist bereits rd. 1/a bew ältigt.

E rw ähnensw ert ist eine dort angew endete  Art des Aushubs des 
Moores im Spritz- und Spülverfahren, bei dem  das M oor durch einen 
W asserstrahl unter hohem  Druck gelöst und zu Brei verarbe ite t wird, um 
dann auf die A blagerungsflächen g esp ü lt zu w erden  (s. Abb. 23). Mit 
diesem  Verfahren sind bis zu 4000 m 3 in 2 4 stü n d ig er Schicht, im Durch
schnitt etw a 2500 bis 3000 m 3 ge le is te t w orden.

Die im Jahre 1918 eingeste llten  E rdarbeiten  zur H erstellung  des 
K a n a ls  H a m m  L i p p s t a d t  (Los 1 von km 40,3 bei W erries, bis km 47,1 
bei Schm ehausen) w urden im H erbst 1926 w ieder begonnen .

Mit Rücksicht auf die h ier vorliegenden  b eso nderen  V erhältnisse ist 
dieses Kanalstück schon jetzt z w e isch iff ig  ausgebaut, w ährend  für den 
übrigen Teil bis Lippstadt km 73,6 im Falle se ines A usbaues das e in 
schiffige Profil vorgesehen ist. —  Der zweischiffige Q uerschn itt hat eine 
W asserspiegelbreite von 31 m bei norm alem  K analw asserstand. Es sind 
alle V orkehrungen getroffen, um ihn um 0,50 m anspannen  zu können, so 
daß dann der Kanal mit 1000-1-Schiffen befahren  w erden  kann.

D er A usbau d ieses Loses 1 ist im H erbst 1928 fertiggeste llt.
Um den A nschluß dieses K analstückes an den b e re its  früher her

g este llten  Kanal zu bew irken, ist bei W erries km 40,4 noch d er Bau einer 
Schleuse notw endig. Sie soll im F rühjahr 1929 begonnen  w erden  und wird 
voraussichtlich im H erbst 1930 b e en d e t sein. (Fortse tzung  folgt.)

Abb. 22. H ubbrücke ü ber den K üstenkanal in der Stadt Oldenburg.
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Vermischtes.
Die E rw eiteru n gsb au ten  d e s  H afens von  B om bay. Nach einem 

Bericht in The Dock and H arbour A uthority  Nr. 94 vom August 1928 
wird der Hafen von Bom bay erw eitert. Es h andelt sich dabei um die 
Errichtung eines neuen Lagerhauses und  die N euanlage eines dem  Fluß
schiffverkehr im Seehafen  d ienenden  Kais. Das L agerhaus wird auf einem  
schon vorhandenen Kai errichtet, bei dessen Erbauung im Jahre 1913 schon 
der das Lagerhaus tragende  P iahlrost eingeram m t w urde. Dam als wurden 
sieben Reihen m it je  34 G ruppen von Pfählen eingeram m t. Jed e  Pfahl
gruppe besteht aus drei oder vier Pfählen. Die erste  Reihe an der W est
seite hat je drei Pfähle je G ruppe, d ie nächsten fünf Reihen je vier Pfähle, 
die siebente Reihe w ieder je drei Pfähle in jeder Pfahlgruppe. Im ganzen 
wurden so 836 Pfähle geram m t. Die Pfähle sind aus H artholz, insbesondere
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Abb. 2.

Terpentinholz, rund, m it 25 bis 30 cm M ittenstärke, gerade, von kräftigen 
sprungfreien Stäm m en. Die Pfähle sind m it W alzeisenringen und einem  
mit W alzeisenbändern befestig ten  Pfahlschuh versehen. Die 8 bis 10 m 
langen Pfähle w urden bis in den gew achsenen Boden e ingeram m t, bis 
beim Einrammen durch einen R am m bären von 1 t G ew icht bei 2 m Fall
höhe durch sechs Schläge der Pfahl nicht m ehr als 5 cm einsank. Nach 
dem Rammen w urde g u t eingeschläm m t, der Füllstoff zw ischen den Kai
mauern gestam pft und eine 30 cm hohe Schotterschicht aufgebracht, auf 
die auf jede Pfahlgruppe ein 90 cm starker 1,6 X  1.6 m großer B etonblock 
aufgelegt wurde, der als S tü tzplatte  für einen zw eiten , die S tah lträger des 
Lagerhauses tragenden 45 cm hohen, 90 X  90 cm großen B etonblock dient. 
Da das nunm ehr zu errichtende Lagerhaus größere  A bm essungen erhalten 
soll, als ursprünglich gep lan t war, w urde in einem  A bstande von etwa 
5 m von der östlichen H olzpfahlreihe eine w eitere, aus E isenbetonpfählen 
bestehende Pfahlreihe mit je drei Pfählen in jede  G ruppe eingeram m t. 
Die Betonpfähle sind 9 m lang und 3 0 X 3 0  cm stark und w urden durch 
eine Dampframme mit einem  2 t schw eren R am m bären e ingeram m t, bis 
sie bei einer Schlaghöhe von 25 cm m it fünf Schlägen nur noch 2,5 cm 
einsanken. Die alten Holzpfahlgruppen w'urden freigelegt und un ter die 
Betonplatten eine Betonschicht von 75 cm Stärke und 2,7 X  2,7 m G rund
fläche gestam pft, die auf W alzträgern aufliegt, die im A bstande von 30 cm 
nebeneinander ruhen und 8 kg, m w iegen. Das L agerhaus se lbst wird als 
Stahlhaus errichtet. Seine Bauweise ist aus Abb. 1 ersichtlich.

Der neue Kai soll 600 m lang und 120 m b re it w erden  und eine 
Fläche von 7,5 ha bekom m en. Der norm ale W asserstand an der Stelle, 
an der der neue Kai errichtet w erden soll, lieg t 1,5 m üb er NNW. Vor 
Beginn der eigentlichen B auarbeiten w urden en tsp rechend  dem  gep lan ten  
Umriß des Kais Versuchspfähle geschlagen. Dabei w urde festgeste llt, daß 
die Schlammtiefe 4 bis 5 m betrug. Dann w urde, en tsprechend  dem  g e 
planten Kaiumriß, der Schlamm bis zu e iner Tiefe von 5,5 m un ter NNW 
abgebaggert und dafür eine Packlage eingebracht, auf die eine Steinschicht 
von im M ittel 5 cm starken Steinen aufgetragen w urde. Auf die S te in 

schicht w urden abgekröpfte E isenbetonblöcke aufgelegt, auf denen  die 
schräge Kaiwand aufgebaut wurde.

Die Kaiwand selbst b esteh t zunächst aus pflastersteinartigen Basalt
ste inen von 30 cm Höhe (Abb. 2). Die Steine w urden vorher in Form en 
eingestellt, d ie m it Beton gefüllt w urden. Auf diese W eise w urden 
B etonplatten  m it B asaltsteinen hergeste llt, aus denen dann bei niedrigem  
W asserstande die K aim auern aufgem auert w urden, die eine H interfü llung 
von Steinschlag, B ruchziegeln u. dergl. erh ielten . D er obere Rand der 
K aim auern ist aus Ziegeln m it Kalkm örtel stufenförm ig gem auert. Die 
A uffüllung der Kais geschah vom  Ufer her. Der Schlamm w urde aus
g ebaggert und Moor, Erde und  Schutt eingefüllt. Der Kai erhält außer
dem  sechs H olzverladeram pen. Ein D rittel des Kais ist beschottert. Der 
Kai ist m it E ntw ässerungseinrichtungen versehen , erhält einen Schienen
strang lind W asserleitung. Zum  Bau w urden 64500 m 3 M auerw erk, Pack
lage und Steine verw en d e t, 630 000 m 3 Füllm aterial gebraucht und 
400 000 m 3 ausgebaggert. Schm.

U n fallstatistik  des D eutsch en  A u ssch u sses für E isen b eton . 36. E in
sturz e in es  E isen b eton sch orn ste in s. Ein industrie lles U nternehm en ließ 
von einer B auuntem ehm ung in den M onaten O ktober bis April einen 
110 m hohen Schornstein aufführen, dessen äußerer D urchm esser über 
dem  Fundam ent 8,15 m und  an der Spitze 5,36 m betrug. D er äußere 
M antel bestand  aus 40 bis 15 cm starken B etonform steinen, die auf der 
B austelle se lbst gestam pft w urden, und w ar m it lotrechten, an den Stößen 
verschraubten  Flacheisen und  w agerechten R ingen aus Rundeisen bew ehrt. 
Die B ew ehrungseisen lagen in entsprechenden A ussparungen der Beton
form steine und  w urden durch den Fugenm örtel m it d iesen zu gem ein
sam er W irkung verbunden . Das M ischungsverhältnis des Betons, der 
Steine und des Fugenm örtels be trug  1 :5 ,5 . Dem für die Steine ver
w andten Z em ent w urde auf V eranlassung des Bauherrn im V erhältnis 1: 20 
M anganschw arz zugesetzt, um eine dunkle Färbung des Schornsteins zu 
erreichen.

Das innere  Z iegelsteinfutter des Schornsteins stand in Schüssen von 
10 bis 20 m auf inneren ringförm igen Konsolen, die durch besonders aus
kragende, bew ehrte Form steine  des äußeren M antels geb ildet w urden. Alle 
Baustoffe m it A usnahm e der lotrechten B ew ehrung lieferte der Bauherr.

Das F u tte r w urde nach Fertigste llen  des äußeren M antels in Kalk
m örtel 1 :4  m it geringem  Zem entzusatz hochgeführt. Als es eine Höhe 
von rd. 80 m erreicht hatte , stürzte der obere Schornsteinteil w ährend 
der A rbeit bei w indstillem  W etter plötzlich ein. Ein u n tere r Stumpf 
von 25 bis 45 m Höhe blieb stehen. Die zehn beim  Hochführen des 
F u tters beschäftigten Leute und ein unten beschäftigter A rbeiter verun
glückten tödlich. Zwei w eitere w urden  leichter verletzt.

E tw a 14 Tage vor dem  Unglück hatte  ein H andw erker des Bauherrn, 
als er auf den äußeren S teigeisen h e rabstieg , in rd. 45 m H öhe einen 
1,5 bis 2 m langen, schräg durch drei Schichten verlaufenden Riß links 
von den S teigeisen beobachtet. Zwei Tage vor dem  Einsturz sah er 
w ieder beim  Abstieg, daß d ieser Riß inzw ischen verschm iert w orden war. 
D iese B eobachtungen m elde te  er aber niem andem .

Am M orgen des U nglückstages bem erkten  m ehrere  der un ten  be
schäftigten A rbeiter in rd. 45 m H öhe links und rechts von den Steig
eisen A bbröckelungen und  Sprünge an m ehreren  B etonsteinen und  teilten  
ihre B eobachtungen einem  zufällig unten anw esenden, beim  Einsturz tö d 
lich verunglückten  M aurer mit. Der Polier befand sich w ährend der 
A rbeitszeit auf dem  G erüst im Schornstein und kam beim  Einsturz eben
falls um s Leben.

D er se it kurz vor der V ollendung  des äußeren M antels nu r noch 
tagew'eise zur Nachprüfung auf der B austelle  anw esende B auführer der 
ausführenden Firm a h a tte  bei de r letz ten  rd. 6 W ochen vor dem  Einsturz 
ausgeführten Besichtigung des Schom steininnern keine U nregelm äßigkeiten 
bem erkt. Auch die sachverständigen V ertre ter des Bauherrn h a tten  keine 
Schäden b eobach te t und auch nichts von solchen gehört.

Nach den Z eugenaussagen und  nach den örtlichen Festste llungen  
spielte der E insturz sich folgenderm aßen ab : Z uerst bröckelten kleine 
S tein teile  in H öhe des Risses ab. Dann begann, zunächst noch lotrecht 
b le ibend , der obere Teil in einer etwa un ter 6 0 3 geneig ten  Bruchfuge 
nach der Seite der S teigeisen zu abzugleiten, wobei sich der Teil über 
der Bruchfuge un ter Entw icklung einer S taubw olke ausbauchte. Nachdem  
der obere  Teil im Stück abgeglitten war, änderte  er, wohl infolge Nach
gebens des un teren  M auerw erks, etw as se ine Richtung und  ne ig te  sich 
dann zur Seite, w obei e r auseinanderbrach.

Die Z eugenaussagen über die G üte der A usführung w aren teilw eise 
w idersprechend. Die w ichtigste A ussage, nach der in der H öhe der 
Bruchfuge eine vom Entw urf abw eichende schw ächere S teinsorte  v er
m auert w orden sein sollte, konnte nicht m ehr einw andfrei nachgeprüft 
w erden. Beim H ochm auern des Schaftes in der G egend der Bruchfuge 
herrschte kühle W itterung. Bei T em peraturen un ter — 3 °  is t aber an
scheinend  nicht gem auert w orden (E isenbetonbestim m ungen von 1916 § 8).

Bei d er O rtsbesichtigung und  an einem  aus dem  stehengeb liebenen  
Stum pf en tnom m enen Probestück w urde von den Sachverständigen ste llen
w eise ungenaue  Lage der B ew ehrung und  m angelhafte U m hüllung  m it 
Beton festgestellt. Das Fundam ent h a tte  sich nicht gesetzt. D ie statische 
B erechnung und  der Entw urf befanden sich in O rdnung. Das vorgesehene 
M ischungsverhältnis war e ingehalten  und  d ie Festigkeit der E iseneinlagen 
ausreichend.

Die Prüfung von Zem entproben aus den R estbeständen ergab keine 
A nstände. Doch ist entgegen der V ereinbarung, w egen der kühlen  
W itterung nu r hochw ertigen Z em ent zu verw enden, beim  Schaft in  der
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Bruchgegend offenbar H andelszem ent verw andt worden. A u c h  scheint der 
Zem ent vor dem Verbrauch teilw eise reichlich lange gelagert zu haben.

Der hinsichtlich der Korngrößenabstufung einw andfreie Kiessand 
hatte  4 ,4 %  abschläm m bare und 4,81 %  säurelösliche Bestandteile. Diese 
Verunreinigung drückt die Festigkeit etwas herab.

Einen wesentlich schädlicheren Einfluß auf die Festigkeit hatte aber 
anscheinend der Farbzusatz. Versuche mit unverm auert Vorgefundenen 
Form steinen ergaben nach %  Jahr ohne Farbzusatz eine Druckfestig ei 
von i. M. 201 kg/cm 2, mit Farbzusatz in Höhe von l/20 der Zem entm enge 
eine solche von 93,5 kg/cm 2. Die entsprechenden Werte betrugen im 
Alter von einem Jahre 230 bezw. 127 kg/cm2. Aus Bruchstücken des 
eingestürzten Teiles herausgeschnittene Betonsteinwürfel von 11 bis 23 cm 
Kantenlänge mit Farbzusatz hatten nach 1/2 Jahr eine Festigkeit von 
i. M. 191 kg/cm 2. Nachträglich aus den beim  Bau verw andten Baustoffen 
im gleichen M ischungsverhältnis (1 :5 ,5  erdfeucht) angefertigte Probewürfel 
ergaben nach 28 Tagen ohne Farbzusatz 365 kg/cm 2, mit Farbzusatz von 
Vi6 der Zem entm enge 275 kg/cm 2 und mit Vis Farbzusatz 238 kg/cm 2 
Druckfestigkeit. Auch Versuche mit norm enm äßigen Druckproben aus 
den beim Bau verw andten Zem enten ergaben infolge des Faibzusatzes 
einen Festigkeitsabfall von i. M. 5,5 bis 14 %  (Höchstwert 37 °/0). Ganz 
besonders nachteilig wirkte der Farbzusatz aber auf die Haftfestigkeit 
zwischen frischem und älterem  Beton. Bei nicht aufgerauhter Anbinde
fläche w urde durch den Farbzusatz die Scherfestigkeit in der A nbinde
fuge von 1,9 auf 0,9 kg/cm 2, also um rd. 50 % , und bei aufgerauhter 
Fläche von 5,9 auf 3,6 kg/cm 2 (3 2 % ) herabgem indert.

Die Festigkeit des ungefärbten Fugenbetons wurde an 4 M onate 
alten, aus den Trümmern entnom m enen Prismen von 100 bis 200 cm2 
Querschnitt und 13 bis 20 cm Höhe zu 122 kg/cm 2 erm ittelt.

Eine aus dem unteren Teil des stehengebliebenen Schornsteinstum pfes 
entnom m ene M auerwerkprobe von 98 cm Breite, 110 cm Höhe und 34 cm 
Dicke hatte  im Alter von neun Monaten eine Druckfestigkeit von nur 
33 kg/cm 2. Diese Festigkeit ist von der gleichen Größenordnung wie 
die lediglich infolge des Eigengewichtes im Schornsteinm antel hervor
gerufenen Druckspannungen, die in der Bruchfuge etwa 25 kg/cm 2 und 
an der ungünstigsten Stelle in 60 m Höhe 32 kg/cm2 betrugen. Da aber 
aus der G üte der aus dem unteren unbeschädigten Schornsteinrum pf en t
nom m enen Probe nicht mit Sicherheit auf die Festigkeit des Schornstein
m antels in Höhe der Bruchfuge geschlossen werden konnte und die dort 
un ter dem Eigengewicht auftretenden rechnungsm äßigen Spannungen die 
bei den Versuchen erm ittelte  Druckfestigkeit nicht überstiegen, w esen t
liche Mängel in der G üte der Ausführung oder Abw eichungen vom 
Entwurf nicht nachgewiesen werden konnten, war es den Sachverständigen 
nicht möglich, die Ursache für die m angelhafte Standfestigkeit des Schorn
steins festzustellen. Auch verm ochten sie nicht zu entscheiden, ob die 
14 Tage vor dem Unglück aufgetretenen Risse als ernstes W arnungszeichen 
angesehen worden wären, wenn sie der damals verantw ortliche, zwei 
Tage vor dem Unglück entlassene Polier rechtzeitig gem eldet hätte.

Auf Grund dieses Ergebnisses der Untersuchung stellte  die S taats
anwaltschaft das Verfahren wegen M angels an Beweisen ein. W enn auch 
der Polier die Risse hätte m elden m üssen, so sei es doch durchaus 
möglich, daß auch nach sachverständiger Prüfung die Schließung der 
Risse durch Zem entm örtel angeordnet worden wäre. Dadurch sei aber der 
ursächliche Zusam m enhang zwischen der U nterlassung der M eldung und 
dem Einsturz unterbrochen. Dem Bauführer sei nicht zu w iderlegen, daß 
er von den Rissen nichts gew ußt habe. We.

B auunglück in V incennes. Zu der in der „B autechnik“ 1928, Heft 51, 
S. 750 veröffentlichten M itteilung geben wir auf W unsch des Deutschen 
Stahlbau-V erbandes und des D eutschen Beton-V ereins noch folgende Aus
kunft eines gerichtlichen Sachverständigen b ekann t: Das G ebäude bestand 
aus zwei Frontm auern und aus zwei G iebelm auern aus Bruchsteinm auer-

werk; jed es Stockw erk h a tte  eine Zw ischendecke, die in Eisenbeton 
m onolithisch ausgeb ildet w ar und auf allen v ier Rändern auir der vollen 
Stärke der A ußenm auern  aufruhte.

Im Innern standen in zw ei parallelen R eihen acht eiserne Stützen, 
deren G ründung  nach Q ualität und A bm essungen des M auerw erks sowie 
nach Art des B augrundes durch den Befund als m angelhaft zu bezeichnen 
ist, ohne daß dies jedoch für den E insturz von Belang ist; d e n n  d ie s e  
S t ü t z e n  g i n g e n  d u r c h  d ie  E i s e n b e t o n d e c k e  h i n d u r c h ,  o h n e  
d a ß  d ie  k l e i n s t e  V e r b i n d u n g  z w i s c h e n  b e i d e n  v o r h a n d e n  war. 
Zur Z eit des E insturzes hatten  die S tützen beinahe keine Last zu tragen: 
Sie w aren einzig und allein  zur V ersteifung der Innenw ände bestimmt, 
die aus Gips herzuste llen  und  noch nicht in Angriff genom m en waren! 
Der erforderliche Gips lagerte  auf den E isenbetondecken , überlastete sie 
offenbar und b ilde te  so die erste Ursache des E insturzes, ln den Außen
m auern, die allein nachgegeben haben, befanden sich keine Eisenstützen, 
es b esteh t som it keinerlei A nlaß , in diesem  Fall von einem  „Eisen! 
fachw erk“ zu reden.

B em erk en sw erte  H allenbau ten  in H olz. Zu diesem  in der „Bau
tech n ik “ 1928, Heft 51, veröffentlichten  Aufsatze von Dipl.-Ing. K. J o s t  
teilen wir auf E rsuchen der Firm a Luszczarnie Ryżu w Gdyni, der Be
sitzerin der in dem  Aufsatze besprochenen R ohreis-Lagerhalje, m it Erlaubnis 
des Verfassers nachträglich mit, daß die betr. L agerhalle in Gdingen (Polen) 
errichtet ist. _____________

Patentschau.
B earbeitet von Regierungsrat D o n a th .

K am m erschleuse m it V orkam m er zur V ern ich tung der lebendigen  
Kraft des am S ch leu sen ob erh au p t e in fließ en d en  W assers. (Kl. 84b, 

Nr. 451 473 vom 1. 4. 1925, von Sr.=3ng. Emil 
B u r k h a r d t  in Stuttgart.) Die Vorkammer 3 
wird durch die W and des Schleusenoberhauptes 
und eine Q uerw and 2 g eb ild e t, die mit einer 
die V orkam m er unm ittelbar mit der Schleusen
kam m er 1 verb indenden  Durchflußöffnung 5 
versehen  ist. Die Entfernung der Querwand 
von der W and des Schleusenoberhauptes ist 
so groß g ew äh lt, daß das beim  Heben des 

Tores 4 e inström ende W asser in freiem Strahl gegen  die Querwand 2 
stürzt, durch den rostartigen Z w ischenboden 6 und durch die Durchfluß
öffnung 5 hindurch in d ie Sch leusenkam m er ström t.

K am m erschleuse m it V orkam m er zur V ern ich tung  der lebendigen  
Kraft des am Sch leusenob erhau pt e in fließ en d en  W assers. Zusatz

zum P aten t 451 473. (KL 8 4 b , Nr. 456 741 
vom 11 .6 . 1927, von ®r.=3ng. Emil B u rk 
h a r d t  in S tuttgart.) Um Kammerschleusen 
für besonders hohe G efälle zu verwenden, 
w ird die am O berhaupt der Schleusen
kam m er 1 durch die Seitenw ände der Kam
m er und die Q uerw and 2 gebildete Vor
kam m er 3 mit einem  geschlossenen Boden 2 ' 
versehen. Die V orkam m er 3 ist durch Um
laufkanäle 5 m it der Schleusenkam m er 1 
verbunden . Beim H eben  des Tores 4 stürzt 
das einström ende W asser gegen  die Quer
w and 2 und an ihr en tlang  auf den Boden 2', 
wo die lebendige Kraft vollkom m en ver
nichtet w ird. E rst w enn das W asser in der 
V orkam m er auf eine bestim m te Höhe ge

stiegen ist, fließt es durch die U m laufkanäle 5 in die Schleusenkammer. 
Zum Ablassen der A blagerungen auf dem  Boden 2 ' sind Durchbrechungen 6 
vorgesehen, die durch abhebbare  V erschlußdeckel 7 abgedeckt werden.

K am m erschleuse m it V orkam m er zur V ern ich tung der lebendigen  
Kraft des am K am m ersch leu senob erhau pt e in fließ en d en  W assers.
Zusatz zum Paten t 451 473. (Kl. 8 4 b , Nr. 452 846 vom 21. 2. 1926, von

Sr.=2>ng. Emil B u r k h a r d t  in Stuttgart.) 
Um die Bildung von W asserw alzen zu be
g ü n stig en , w ird die Q uerw and 2 der Vor
kam m er m it einem  V orsprung 7 versehen, 
der sich so w eit in d ie V orkam m er er
s treck t, daß der herabstü rzende  W asser
strom abgefangen und ab g elen k t wird und 
dadurch die lebendige Kraft vernichtet. Es 
b le ib t aber ein genügend  b re iter Durchtritts- 

5 7 querschnitt (x )  für den  W asserstrom ; die
V erbindungsfläche zw ischen der Querwand 

und deren V orsprung wird gew ölb t; oder die Q uerw and erhält einen 
Vorspiung 8, der bei ansteigendem  W asser W irbelb ildung  begünstigt.
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Fahrbare B etonverteilungsm asch ine. Bei dem Bau der neuen 
städtischen Hafenanlage in Buffalo N. Y. war nach einem  Bericht in 
Eng. News-Rec. vom 27. Septem ber 1928 das Problem  der B etonverteilung

w egen der großen Aus
dehnung der Baustelle 
von besonderer Bedeu
tung. Es handelte  sich um 
die H erstellung zweier
Becken von 30 und 67 m 
Breite und 365 m Länge. 
Die fahrbare M aschinen
anlage zum -M ischen und 
Verteilen des Betons ist 
in der A bbildung dar
gestellt. Diese trägt ein 
Turm gerüst m it einem
Einlauftrichter und einem  
Aufzug für das Mischgut. 
An den Trichter schließt
sich eine m it einem
K niegelenk versehene 
schw enkbare Förderrinne, 
die durch einen A usleger 
gestü tz t und seitlich durch 
Kabel schw enkbar ist.

, Ähnliche fahrbare Einrich
tungen zum M ischen und Verteilen des Betons sollen sich auch schon für 
andere Ausführungen gut bew ährt haben. Zs.


