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A„ e  R ech te  v o r b e h a u e n  Verlegung eines 130 in langen Stichrohres in den Rhein bei Duisburg.
Von Dipl.-Ing. S p e tz le r , stellv . G eschäftsführer des R uhrverbandes Essen, und Ingenieur G o ttlieb , Duisburg.

Seit 1924 hat der Ruhrverband die Kläranlage als Genossenschafts-Der vom R uhrverband in Essen in den Jah ren  1922 bis 1924 zur 
Durchführung der A rbeiten  zur R einhaltung der Ruhr erbaute 12 km 
l a n g e  Abwassersammler für das Abw asser der S tädte  M ülheim , O berhausen 
und Duisburg hat im letz ten  Som m er eine zw eite  E inleitung in den Rhein

Lageplan.

erhalten, durch die nach vorheriger m echanischer R einigung durch Siebe 
und Ölfänger in D uisburg das A bw asser in den Strom strich des Rheins 
geleitet wird. Die E in le itungste lle  lieg t im Strom kilom eter 278 unm ittelbar 
oberhalb der R uhrm ündung (Abb. 1).

Die Ruhr b leib t heu te  zum  Schutze der in d iesen S täd ten  liegenden 
Trinkwasserwerke von jeglicher V erschm utzung verschont. Durch diese 
Maßnahmen des R uhrverbandes w urde nicht allein hygienisch einw and
freies Trinkwasser geschaffen, es w urde auch der Z ustand der Duisburg- 
Ruhrorter Häfen dadurch b ed eu ten d  verbessert, w eil h eu te  A bw asser
schlamm der Ruhr nur noch m it ganz w enigen A usnahm en in die Häfen 
kommen kann.

Zum Schutze des Rheins und der D uisburg-R uhrorter H afenm ündungen 
gegen Verschlammungen sow ie zur E rzielung einer m öglichst gu ten  Ver
teilung des Abwassers w urde das von der S tad t D uisburg im Jah re  1897 
verlegte und vom R uhrverband übernom m ene Stichrohr von 1 m Durchm. 
benutzt. Der Abfluß aus der städtischen K läranlage gelangte  durch dieses 
Rohr in den Strom strich und w urde som it in kürzester Frist unschädlich 
gemacht. Schon im Jahre 1897 w ar von der Stadt Duisburg als A us
mündung ihrer K läranlage das heu te  noch b en u tz te  erste  M ündungsrohr 
an dieser Stelle in den Rhein verlegt.

anlage übernom m en und für das Abw asser des oben erw ähnten Sam mlers 
m itbenutzt und zu diesem  Zwecke beträchtlich erw eitert. Das vorhandene 
Stichrohr von 1 m Durchm. verm ochte die anfallende W asserm enge bei 
m ittleren und niedrigen R heinw asserständen zu bew ältigen. Erst bei 
höheren W asserständen tra t ein am Ufer eingebauter R egenüberlauf, und 
zwar insgesam t etwa sechs W ochen im Jahre in Tätigkeit. Um aber auch 
diese unm ittelbare  Einleitung am Ufer zukünftig zu v e rm e id e n , hatte  
sich der R uhrverband für die V erlegung eines w eiteren  Auslaufrohres 
entschlossen.

Die Vorarbeiten für A ufstellung des Entw urfs w urden schon im 
Jahre 1925 aufgenom m en. Bei der Entw urfsbearbeitung w urde besonders 
auf größte Sparsam keit und Zw eckm äßigkeit Rücksicht genom m en, was 
vor allem durch B eschränkung der Rohrlänge auf ein M indestm aß erreicht
w erden konnte, weil die V erlegungskosten im V erhältnis zur Rohrlänge
von ausschlaggebender B edeutung sind. Bei B estim m ung der Rohrlänge 
w urde grundsätzlich daran festgehalten , daß das Rohr seinen Zweck voll
kom m en erfüllen m uß, daß aber auch nicht zuletzt die w irtschaftlichen 
G esichtspunkte außer acht gelassen w erden dürfen. Die M indestlänge 
der R ohrleitung war dadurch gegeben, daß bei keinem  W asserstande der 
Ruhr oder des Rheins der Abfluß aus der K läranlage in die Ruhrm ündung 
oder die oberhalb gelegenen  R uhrorter Häfen gelangen durfte. Um diese 
wirtschaftlichste Rohrlänge zu erm itteln , w urden bei den verschiedensten  
Rhein- und R uhrw asserständen Schwim mer- und  Färbversuche vor
genom m en. Das Ergebnis d ieser sehr eingehenden U ntersuchungen war, 
daß auch un ter den ungünstigsten  V erhältnissen eine E inle itung in 100 m 
oder größerer E ntfernung vom Ufer nicht m ehr in die Ruhr oder Häfen 
gelangte. Im G enehm igungsverfahren w urde alsdann für das zw eite 
Rohr eine Länge von 128 m festgelegt.

Für B estim m ung des R ohrdurchm essers w ar die zulässige Druckhöhe
sow ie die von dem  A bw assersam m ler herangeführte G esam tw asserm enge 
ausschlaggebend. Die W asserm enge beträg t nach vollem  A usbau des 
gesam ten ausgebauten  E ntw ässerungsgebietes m it einer Fläche von 
4500 ha 5 m 3/sek. In d ieser W asserm enge ist ein Teil des gesam ten 
anfallenden Regenw assers von D uisburg-A ltstadt m it einbegriffen. Zur 
V erm inderung des D ruckhöhenverlustes w urde eine m öglichst geradlinige 
R ohrführung angestrebt. Das M undstück der R ohrleitung w urde als 
stum pfw inkliger Krüm m er ausgebildet und erh ie lt eine D rehung strom ab, 
weil die sonst allgem ein angew andten  trom petenartig  ausgebildeten  und  
abgeflachten M undstücke im B etriebe keine besonderen  V orteile bieten. 
Der R ohrquerschnitt erhielt einen D urchm esser von 1,50 m.

Im übrigen m ußte bei der Planung auf das schon e ingebaute  Rohr 
Rücksicht genom m en w erden. W ie aus Abb. 2 zu ersehen ist, w urde ein 
M indestabstand der beiden Rohrachsen von 3 m eingehalten , um Schw ierig
keiten  bei der V erlegung des neuen  Rohres und insbesondere Beschädi
gungen  des vorhandenen Rohres zu verm eiden.

Die Ü berschüttungshöhe war 1,50 m. Die eigentliche V erlegungs
rinne m ußte mit Rücksicht auf eine V ertiefung 3,20 m tief gebaggert 
w erden. Ihre Sohlenbreite  w ar 2,50 m, die Böschung un terstrom seitig  1 : 3, 
oberstrom seitig  1 :4 .
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A bb. 2. Lage- und H öhenplan des Stichrohres.
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Abb. 3. Einlaufbauwerk

Das Einlaufbauwerk Abb. 3 ist so ausgebildet worden, daß beide 
Rohre gleichzeitig dauernd betrieben w erden können. Eine besondere  
Überfallschwelle erübrigt sich deshalb. Es wurden lediglich D am m balken
schlitze vorgesehen, damit ein Spülen der Leitungen bei höheren M ittel
w asserständen stattfinden kann. Ein Regenauslaß erübrigt sich, weil die 
beiden Rohre nunm ehr bei allen W asserständen zur A bführung des 
Zuflusses ausreichen. Zur V erm inderung des D ruckhöhenverlustes beim  
Pum pbetrieb ist in der Bauwerkdecke eine Öffnung vorgesehen, die 
gewöhnlich wasserdicht verschlossen ist und nur bei Hochwasser geöffnet 
w erden soll.

Im Mai 1928 konnte mit den V erlegungsarbeiten begonnen w erden. 
Die Rohre lieferte das Werk Hückingen. Der Antransport geschah auf 
dem W asserw ege unm ittelbar bis zum M ontageplatze neben der Ver
w endungstelle. Die m it W assergas überlappt geschw eißten Rohre wurden 
in Baulängen von 12 m aus bestem  basischen Siem ens-M artin-Flußeisen 
von 34 bis 49 kg/m m 2 Festigkeit und 2 5 %  D ehnung hergestellt. Als 
W andstärke wurden 12 mm gew ählt, dam it unzulässige Verform ungen 
eines 30 m frei liegenden Rohrstranges bei voller Belastung nicht ein- 
treten konnten. Die im Lieferwerk vorgenom m enen Belastungsversuche 
zeigten dann auch ein äußerst günstiges Ergebnis. Die einzelnen Rohr
schüsse wurden untereinander mit Festflanschen verbunden. H ierdurch 
war eine bessere Stabilität gegen V erdrehungen w ährend der V erlegung 
gew ährleistet. Diese V erbindungen wiesen die 1,5fache Festigkeit des 
norm alen Rohrquerschnitts auf, so daß man gegen Beschädigungen der 
V erbindungen bei unerw arteten Beanspruchungen w ährend des A bsenkungs
vorganges geschützt war. Gegen die Rostgefahr w urden die Rohre von 
innen und außen heiß asphaltiert. Ein besonderer Schutz der inneren 
Rohrwandung gegen einen Verschleiß durch Sand war nicht notwendig,

weil der Sand vorher in der 2 km ruhraufw ärts liegenden 
K läranlage abgefangen wird.

Mit der A usführung der V erlegungsarbeiten  wurde die 
auf dem  G ebiet erfahrene Firm a G erh . H ülskens & Co. 
W esel, beauftrag t, die einen G erätepark , bestehend aus 
B aggern, Schiffshebeböcken, Dam pfern, Nachen und sonstigem 
V ersenkungsgeschirr im G esam tw erte  von etw a 2 Mill. R.-M. 
bereits te llte . Das früher fast ausschließlich angewandte 
A bsenkungsverfahren  m ittels Spindeln von einem ein
geram m ten feststehenden  G erüst aus konnte nicht an
gew andt w erden. Einm al, weil sonst der an der Absenkungs
stelle  vorhandene lebhafte Schiffsverkehr — es passieren 
die B austelle täglich im D urchschnitt 300 Schleppzüge und 
Dam pfer —  für längere  Z eit, wenn auch nicht vollständig 
lah m geleg t, so doch sehr w esentlich beeinträchtigt worden 
wäre. Zu gew issen  Zeiten besonders starken Verkehrs 
wäre das rd. 140 m in den Fluß gebau te  Gerüst ein sehr 
gefährliches H indernis nam entlich für zu Tal gehende 
Schleppzüge gew esen. Die Einfahrt für diese in die kanali
sierte R uhrm ündung wäre fast zur Unm öglichkeit geworden. 
Zum anderen bestand noch die große G efahr, daß ein 
plötzlich auftre tendes H ochwasser des Rheins bei der be
nötigten langen Bauzeit die begonnenen Arbeiten zerstören 
konnte. Durch das bei V erlegung dieses Rohres gewählte 
A bsenkungsverfahren mit schw im m enden Hebeböcken, die 
nicht m ehr als sechs S tunden in Anspruch nahm , wurden 
alle vorgenannten  Schw ierigkeiten aus dem  W ege geräumt. 
Die B ehinderung für die Schiffahrt bestand nur für diese 
kurze Z eit, so daß sie nicht ins G ew icht fiel, da diese 

A rbeiten an einem  Sonntag vorgenom m en w urden.
Nachdem  etwa 100 m oberhalb  der R ohrverlegungsachse eine Vor

rinne von genügender Breite zur Aufnahm e des vom Rhein mitgeführten 
G eschiebes und som it zum Schutze der eigentlichen Verlegungsrinne 
gegen V erkiesung gebaggert war, w urde bei einem  sehr günstigen Rhein
w asserstand die A usbaggerung der V erlegungsrinne selbst durchgeführt. 
Inzwischen war auf einem  für die V erlegung günstigen  Montageplatz im 
linkseitigen R uhrvorlande (s. Abb. 4) unm ittelbar an der Ruhrmündung 
der R ohrstrang fertig  m ontiert und an beiden R ohrenden mit Blind
flanschen w asserdicht verschlossen. Nur der landseitige Krümmer ist 
später nach V erlegung des Rohrstranges im Trockenen angeschraubt 
worden. Nachdem  so alle V orbereitungen getroffen waren, konnte an 
einem  Sonntag die eigentliche V ersenkung  des Rohrstranges vorgenommen 
w erden. Von der R heinstrom bauverw altung w aren für diesen Tag be
sondere schiffahrtpolizeiliche S icherheitsm aßnahm en vorgesehen. Oberhalb 
und unterhalb  sowie unm ittelbar an der V ersenkungstelle  wurden Wahr
schauen aufgestellt, die den  V erkehr überw achten  und während des Ab
senkungsvorganges se lbst völlig un terbanden . D er an Land montierte 
Rohrstrang m it einem  G esam tgew icht von etw a 85 t w urde von 3 Schiffs
hebeböcken von je 125 t, 100 t und 80 t Tragkraft m it je 2 kuppelbaren 
Dam pfw inden m it k leinster Ü bersetzung  un terstrom seitig  an 11 Aufhänge- 
stropps gefaßt (s. Abb. 5). — Die A ufhängestropps bestanden  aus 40 mm 
starken elastischen D rahtseilen, die um den R ohrm antel an den Flanschen
verbindungen befestig t w urden. Da der Rhein bei stürmischem Wetter 
einen erheblichen W ellenschlag verursacht, so m ußte zum Schutze der 
Leitung ein Ausgleich d er etw a auftretenden ungleichm äßigen Bean
spruchungen stattfinden. Dies geschah dadurch, daß die Aufhängeseile 
in den Schlaufen der Rollen bew eglich angeordnet wurden.

Abb. 5. Fertig  m ontierter Rohrstrang.Abb. 4. Rohrstrang in den H ebeböcken, fertig zum Anheben.
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Abb. 6. A ufgehängter R ohrstrang, fertig zum  Zuw asserlassen. Abb. 7. Rohrstrang in der Verlegungsachse, fertig zum Absenken.

Nachdem das Rohr auf dem  M ontageplatz um 9 0 °  gedreh t worden 
war (Abb. 6), wurde d er R ohrstrang zu W asser gelassen . Ein H avarieren 
der Fahrzeuge beim  Z uw asserlassen  w ar ausgeschlossen, da d ie Ruhr- 
mündung infolge R ückstaues vom  Rhein keine S tröm ung aufwies. Erst 
beim Einschwimmen des R ohrstranges in den Strom strich w ar größte 
Vorsicht geboten. D ieses E inschw im m en geschah durch langsam es V er
holen an den nach oberstrom  ausgefahrenen Ankern. Drei im Rhein 
etwa 200 m oberstrom  vor A nker n eb en einander liegende E im erketten
bagger mit zur S tützung h e rabgelassener E im erle iter w aren dazu bestim m t, 
den Rohrstrang beim  E inschw im m en in d ie S tröm ung w eiterh in  zu halten- 
Nachdem auf diese W eise das Rohr in die Rohrachse eingeschw enkt war 
(Abb. 7), konnte der eigentliche A bsenkungsvorgang selbst beg innen . Die 
an beiden Enden angebrach ten  B lindflanschen w urden gelöst. Die 
Öffnung des aufsteigenden A stes d ien te  als Luftablaß, die am M undstück 
für die W asserzuführung. Fü r das Füllen  der R ohrleitung w urden zwei 
in Bereitschaft liegende P um penboote  benutzt. Um eine gefährliche 
Beanspruchung der R ohrleitung zu verm eiden , m ußte das Füllen und 
Absenken m öglichst schnell geschehen, denn durch den völlig e inge
tauchten Rohrstrang g ingen rd. 200 m 2 Durchflußfläche des Rheins, 
d. i. rd. V7 des G esam tquerschnitts bei dem  derzeitigen  W asserstand, 
während der A bsenkungszeit verloren. Das g leichm äßige A bsenken des 
Rohrstranges w urde dadurch bew irkt, daß auf den drei H ebeböcken M eß
latten aufgestellt w aren, deren  Z eiger unm ittelbar durch eine Schnur vom 
Rohrstrang aus bew eg t w urden . Die Z eiger konnten  von den W inde

führern übersichtlich beobachtet w erden. Durch vereinbarte  Zeichen war 
dem  K om m andoführer und der Bauleitung jederzeit die Lage des Rohres 
bekannt. Es gelang so, ohne besondere  Schwierigkeit das Rohr entw urfs
gem äß zu verlegen. Nach Entfernen des V ersenkungsgeschirrs und Lösen 
der Stropps konnten die in Bereitschaft stehenden  K lappnachen m it Klapp
m aterial in kurzer Zeit über der V erlegungsrinne en tleert w erden. Eine 
V eränderung der Rohrlage durch die R heinström ung w ar danach aus
geschlossen.

Nachdem das Rohr seine planm äßige Ü berschüttung von 1,50 m über 
R ohroberkante erhalten  hatte, w urde eine Sicherung durch eine 6 m 
breite, 40 cm starke B asaltsteinschüttung vorgenom m en. Auf eine Sicherung 
des M ündungstückes wurde besonderer W ert gelegt. U nter dem  Schutze 
eines Taucherschachtes w urde die Rheinsohle an der R ohrm ündung in 
einem  Um kreis von etw a 80 m 2 Fläche m it B ruchsteinen in Beton ab
gepflastert. Dam it schleifende Schiffsanker an den Rohrenden nicht hängen
bleiben können, w ar das R ohrm ündungstück g latt ohne irgend e ine V er
stärkung durch W inkel- oder F lacheisen ausgebildet. Für die eben g e 
schilderte V ersenkungsarbeit, beginnend mit Z uw asserbringen des Rohr
stranges, endigend mit V erlegung des Rohres in die Baggerrinne, w urden, 
wie schon anfangs erw ähnt, nicht m ehr als sechs Stunden gebraucht. 
G ewiß eine beachtliche Leistung! Es kann nur em pfohlen w erden, daß man 
sich in ähnlichen Fällen nicht allein  w egen der großen K ostenersparnisse, 
sondern auch w egen der Einfachheit und Kürze der A rbeit für das vor
genannte  V ersenkungsverfahren  entscheidet.

Die bei der Reinigung des Isebeckkanals in Hamburg verwendeten neuartigen Schwimmwehre.
Alle Rechte V o rb e h a lte n . Von Dipl.-Ing. Bernhard Sturm fels, Ham burg.
Der Isebeck b ildete  früher einen in die kanalisierte  A lster bei der (Abb. 1). Der W asserlauf diente einem  größeren  Teil des nordw estlichen

Maria-Louisenstraße e inm ündenden  Bachlauf. Er w urde 1883 in seinem  G renzgebietes von H am burg und A ltona als Vorfluter. Mit der Zunahm e
unteren Lauf zu einem  Schiffahrtkanal m it Landungsplätzen  ausgebaut der B ebauung im oberen G ebiete des Bachlaufes nahm  seine Frischwasser-
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verschm utzten oberen Teil des Ise- 
beckkanals abzusperren , das Wasser 
des abgesperrten  Kanalteiles in die 
Siele der K analisation abzuleiten 
durch Spülung von der Alster her 
und durch R einigung im Trockenen 
die abgelagerten  Schmutzstoffe zu 
beseitigen und schließlich nach 
F ertigste llung  der Reinigungsarbei
ten von der reichliche Wasser
m engen führenden Alster Frisch
w asser dem  zeitw eise abgesperrten 
Kanal w ieder zuzuführen. Zu die
sem Zweck w urde im Entwurf für 
den N eubau der Mansteinbrücke 
eine A bdäm m ung des Kanals bei 
d ieser im Lageplan (Abb. 1) an
gedeu teten  Brücke vorgesehen.

Für eine derartige vorüber
gehende  A bdäm m ung werden im 
allgem einen hölzerne Dammbalken 
verw endet, d ie jedoch wegen ihres 

A uftriebes und ihrer um ständlichen H andhabung  nur sehr schwer und 
zeitraubend eingebracht w erden  können. A ußerdem  hätte  man zum 
Durchlässen des zum  W iederfüllen und Spülen des Kanals erforderlichen 
W assers in den B rückenw iderlagern U m läufe m it Schiebern anordnen 
m üssen, die neben  ihrer teueren  H erstellung  und  U nterhaltung mit ihren 
A bsperrvorrichtungen auch noch das Brückenbild sehr ungünstig beein-
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m enge m ehr und m ehr ab, w ährend die V erunreinigungen infolge der Be
bauung sich inzwischen durch den Anschluß der Bebauung an die 
Kanalisation und an ein für sie erbautes großes Stam m siel verm inderten.

Es verblieben aber die V erunreinigungen infolge des herbstlichen 
B lätterfalles von den angrenzenden Grün- und  Böschungsflächen, sowie 
von den bei starken Regengüssen Schmutzstoffe in gew isser V erdünnung 
dem kanalisierten Bachlauf zuführenden N otauslässen; ferner w urde von 
der angrenzenden B ebauung aus dauernd der Kanal verunreinigt.

Da dem Isebeckkanal Frischwasser nicht zugeführt wird, die alljähr
lichen Reinigungen und Baggerungen im Kanal aber zur B eseitigung der 
A blagerungen und Schwimmstoffe nicht ausreichten, wirkte sich besonders 
in der heißen Zeit der Kanal wie ein Faulbecken aus, in dem  die faulenden 
Stoffe un ter Gasentw icklung hochstiegen, was lebhafte Klagen von den 
Bewohnern der nachbarlichen B ebauung hervorrief.

Das Ingenieurwesen der B aubehörde (O berbaudirektor L eo) beschloß 
daher, durchgreifende M ittel zu versuchen und zeitw eise den am m eisten
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Abb. 2 a. Abb. 5. Abb. 11.

Um diese N achteile zu verm eiden , habe ich die nachstehend be
schriebenen Schw im m w ehre entw orfen.

Die M ansteinbrücke ist eine E isenbetonbalkenbrücke mit zwei Durch
fahrtöffnungen von je  9,5 m 1. W. Je d e  B rückenöffnung wird mit einem 
Schw im m w ehr geschlossen , so daß also für die A bdäm m ung des Kanals 
zwei W ehre erforderlich sind. Ein solches Schw im m w ehr besteht aus 
einem  flachen, ausgesteiften , a llse itig  gesch lossenen , wasserdichten und 
sow ohl in flacher als auch in aufrechter Lage schw im m baren eisernen 
Kasten mit seitlichen A nschlagkragarm en (Abb. 2 u. 3). In der Mitte des 
W ehres ist eine m ittels D am m bohle verschließbare A ussparung vorgesehen

;
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(Abb. 2 u. 2a). Die Länge eines Schw im m w ehres be träg t 9,96 m, seine 
Höhe, in W ehrm itte bis D am m bohlenoberkante gem essen , 2,15 m, und 
seine Breite oder Tiefe 0,70 m. Das W ehr sitzt im e ingebrachten  Z ustande 
mit seinem Fußholz auf e iner in der Kanalsohle e ingebauten  E isenbeton
platte und liegt mit se inen  seitlichen A nschlaghölzern gegen G ranitstein
anschläge, die in N ischen der Brückenw iderlager und  des Brückenpfeilers 
angeordnet sind. Sie sollen das K analw asser bei einer W assertiefe von 
etwa 2 m abdäm m en. Solange die W ehre nicht b en u tz t w erden, liegen 
sie beim Lagerplatz H egestraße-Isebeckkanal. Sie haben in flacher Lage 
einen Tiefgang von 0,50 m (Abb. 4), so daß sie auch in einem  m it U n
tiefen versehenen Kanal leich t an die V erw endungsste lle , im vorliegenden 
Falle also an die M ansteinbrücke, geschleppt w erden können.

H ubschraubenkopfes mit der e isernen W ehrkonstruktion fest verbunden  
ist. Das Anschlagholz liegt auf dem  I-E isen  der W ehrkonstruktion ver
schiebbar auf und w ird an diesem  durch die H ubschraube und eine 
Führung  aus W inkeleisenstücken festgehalten . W erden die H ubschrauben 
m ittels K narrschlüssels aus den M uttern herausgedreh t, so nehm en sie die 
W ehrkonstruktion m it und stü tzen  sich alsdann auf die b e iden  senkrecht 
stehenden  und in ihrer Lage verb liebenen  Anschlaghölzer.

Ist die K analstrecke und sind dam it gleichzeitig auch die Kam m ern O  
durch die offen gelassenen Schieber A w ieder m it W asser gefüllt, so 
schwim m en die W ehre w ieder aufrecht und können alsdann aus den Nischen 
der Brückenw iderlager und des Brückenpfeilers herausgefahren w erden.

Abb. 9. E ingefahrene Schw im m w ehre un ter der M ansteinbrücke 
bei gezogenen D am m bohlen.

Um die W ehre e inzubringen, w erden sie in flacher Lage un ter die 
Brücke bis dicht an die Anschläge herangeschleppt. Jeder W ehrkasten 
ist in fünf Kam mern e ingeteilt, die gegenseitig  w asserdicht abgeschlossen 
sind. Die seitlichen K am m ern O  und L eines jed en  W ehres können mit 
Wasser gefüllt w erden, w ährend die m ittlere K am m er ständ ig  lee r b leibt. 
Sobald die W ehre in flacher Lage un ter der Brücke liegen , w erden die 
Wasserschieber A (Abb. 5) m ittels Schlüssels vom Boot aus geöffnet, w o 
rauf sich die Kam mern O  m it W asser füllen. D iese K am m ern verlieren 
hierdurch ihren Auftrieb und  versinken  im W asser, so daß das W ehr sich 
in etwa drei M inuten in schw im m ender Lage aufrichtet (Abb. 6). Die 
Kammern O sind nun so groß bem essen , daß bei ihrer vollständigen 
Füllung das W ehr aufrecht schw im m t. In der aufrecht schw im m enden 
Lage wird das W ehr mit dem einen Ende in die Nische des Brücken
widerlagers h ineingeschoben und m it dem  anderen  E nde in die Nische 
des Brückenpfeilers hineingeschw enkt (Abb. 7). Durch Öffnen der W asser
schieber ß  (Abb. 5) wird W asser in d ie  K am m ern L e ingelassen , worauf 
das Wehr vollständig absinkt (Abb. 8). W enn beide W ehre eingebracht 
sind, wird das W asser des abgesperrten  K analteiles durch das Siel beim 
Weidenstieg abgelassen.

Zum W iederfüllen des abgesperrten  K analteiles können en tw eder die 
Dammbohlen gezogen (Abb. 9) oder b e id e  W ehre angehoben  w erden. 
Zum Anheben der W ehre befindet sich an jedem  W ehrende eine H ub
vorrichtung mit kräftiger H ubschraube (Abb. 10). Die H ubschraube greift 
in eine Stahlgußm utter ein, die auf dem  Kopf des A nschlagholzes b e 
festigt ist, während die ebenfalls aus S tahlguß b esteh en d e  F ührung  des

Sie w erden in Längsrichtung der Kanalachse geleg t und m ittels H and
pu m p e, die an den Rohrstutzen (Abb. 11) der Entw ässerungsrohre an
geschlossen wird, leer gepum pt, worauf sie sich in die flache Lage 
zurücklegen.

Die W ehrkonstruktion ist so ausgeführt worden, wie sie im A us
schreibungsplan vorgesehen war. Obw ohl V ersuchsm odelle nicht gem acht 
w orden waren, arbeiten  die Schw im m w ehre doch gut. Sie sind von der 
Firm a Schm idt, Kranz & Co., N ordhäuser M aschinenfabrik A.-G., in zu 
friedenstellender W eise angefertigt worden.

Es ist beabsich tig t, bei Ersatz der etw a 460 m vom  W ehr der 
M ansteinbrücke entfernten abgängigen hölzernen H oheluftbrücke durch 
eine m assive Brücke, auch hier eine V erw endung der Schw im m w ehre 
vorzusehen, so daß alsdann eine noch größere K analstrecke auf diese 
W eise gründlich gerein ig t w erden kann.

Da ein solches Schw im m w ehr auch in flacher Lage schwim m t, kann 
es außer zur A bdäm m ung auch als A rbeitsponton bei A rbeiten an Bauten 
im W asser verw andt w erden.

Vor kurzem  ist der Isebeckkanal m it diesen Schw im m w ehren bei der 
M ansteinbrücke abgesperrt und das W asser des abgesperrten  K analteiles 
beim  oberen  to ten  Ende des Kanals am W eidenstieg  durch ein Siel in 
die E lbe abgelassen worden. Die um fangreichen Schlam m assen in der 
N ähe des W eidenstieges w urden alsdann, sow eit der durch das W ehr 
erzeugte Spülstrom  nicht ausreicht, von der Feuerw ehr m it gutem  Erfolg 
dem  Sielheber zugespült. Die w eitere R einigung soll m it Hilfe von 
Baggern und späterer D urchspülung vorgenom m en w erden.

Versuche der Deutschen Reichsbahn mit Bauhölzern verschiedener Herkunft.
Alle Rechte Vorbehalten. Von $r.=3ng. K. S ch aech terle , Stuttgart.

(Schluß aus Heft 7.)

Wegen des E influsses der Jahresringe, der Lage im Stamm  und  der 
Herkunft und Art der Hölzer gilt das a llgem ein u n te r den Zugversuchen 
Gesagte (vergl. auch Abb. 18).

In Abb. 19 ist ein zeichnerisches G esam tb ild  säm tlicher Festigkeits
werte gegeben, das auch über die Einflüsse der Ä stigkeit, W asserlagerung, 
Lage im Stamm, H erkunft und Art der H ölzer A uskunft gibt.

V. K n ickfestigkeit.
Die K nickfestigkeit von S täben großer A bm essungen, w ie sie im 

Holzbau üblich sind, ist bis jetzt nicht festgeste llt worden.

Die Druckflächen w urden durch H obeln genau  eben  und  senkrecht 
zu den Seitenflächen bearbe ite t. Die Stäbe w urden zwischen zw ei ebene, 
geschliffene S tahlp latten , die sich gegen polierte Stahlkugeln  stü tz ten , so 
eingebau t, daß der geom etrische Schw erpunkt der Endflächen in die 
Achse der M aschine fiel. Die S täbe w urden  stufenw eise langsam  belastet 
bis zur H öchstlast, un ter der sich der Stab schnell ausbog und die Kraft
anzeige sank. Die V ersuchsanordnung ist aus Abb. 19 zu ersehen.

1. E i n z e l s t ä b e .  Es w urden 66 Versuche an lufttrockenem  Bauholz 
m it Schlankheitsgraden von 25 bis 140 durchgeführt, und zw ar an G anz
hölzern , Halb- und  V iertelhölzern. A ußerdem  w urden noch an 46 W ürfeln
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Wasserlagerung

und Prism en die Druck
festigkeit bestimmt zur 
Vervollständigung der 

Knickspannungslinien. 
Der Feuchtigkeitsgehalt 
der Stäbe wurde zu rd. 
2 2 %  erm ittelt; er ent
sprach also den in der 
Praxis am häufigsten 
vorkom m enden Verhält
nissen.

Die Ergebnisse sind 
in Abb. 20 u. 21 dar
gestellt.

Die Knickspannungs
linie der „Vorläufigen 
Bestim m ungen für Holz
tragw erke“ stellt für die 
G anzhölzer ziemlich ge
nau die Linie der Mittel
werte der Versuche dar, 
w ährend sie bei den 
Halb- und Viertelhölzern 
teilw eise über den Mit
telw erten  liegt. Die 
kleinste tatsächliche 
Knicklast beträgt hier 
im unelastischen Bereich 
rd. 55 % . im elastischen 
um rd. 7 5 %  der rech
nungsm äßigen.

Das rührt her von 
der einseitigen Lage des 
Kernholzes, der im all
gem einen damit verbun
denen größeren natür
lichen Exzentrizität (s. 
nächster Absatz) sowie 
vor allem von dem 
Einfluß der Äste und 
W uchsfehler.

Infolge des un
gleichm äßigen Aufbaues 
des Holzes über dem 
einzelnen Querschnitt 
und über die ganze 
Länge des Holzes (un
gleichm äßiger Abstand 
der Jahresringe, un
gleiche Verteilung des 
Spätholzes, Äste, Wuchs
fehler u. a.) fällt der 
geom etrische Schwer
punkt der Querschnitte 
nicht mit dem tatsäch
lichen zusammen. Es 
ist daher fast ausnahms
los bei geometrisch zen
trischer Belastung tat-

125
11«
11«

-K n ick länge l  *

e -

Maschinenachse

Abb. 19.

4  300 
$
'S  250 

%
§>200|§■ 150 

%

100

50

0

Ganzhölzer

Holz aus Ostpreußen 
Holz aus W ürttemberg

•

w© r  Knickspannungslinie der „vorläufigen  
v -Bestimmungen fü r H olztracjw erke"

% c V
<

ss

J UU OU tu OU JU tuu HU
Schlankheitsgrad X

H albhölzer und V ierte lhö /ze r

f
H albhölzer V ierieihölzer 

ö" Holz aus Ostpreußen p  
*" Holz aus W ürttem berg p

£
»

&
• \ m  ̂

S iuuy
gen fü r HoIz tragwerkt •

I| Ji

l  Schlankheitsgrad
Abb. 20 u. 21. K nickfestigkeiten von lufttrockenem B auholz für versch iedene  Schlank

heitsgrade bei geom etrisch -zen trischer B elastung.



■

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 l e u r w e s e n . 205

sächlich ein exzentrischer Kraftangriff vorhanden. Um nun den Einfluß 
dieser „natürlichen E xzentrizität" auf die Knickfestigkeit festzustellen , 
wurden die S tabenden (oben und un ten  gleichm äßig) entgegen der Rich
tung des A usbiegens beim  ersten  V ersuch so lange verschoben, bis die 
Höchstlast erreicht war. Die E rgebnisse sind aus der Z usam m enstellung 
in Tabelle 16 ersichtlich.

T a b e l l e  16.
—------

Be-
zeich-
nung
des

Stabes

Quer
schnitt

Schlank-
heits-
grad

K nicklast P ^  
bei geom e
trisch  zentr. 

Belastung

V erschiebung 
in R ichtung

y  *
siehe Abb. 12

H öchstlast 
bei d ieser 

Ver
schiebung

V erhältn is von 
geom . zentr. Knicklast 

1 loch st last

10%

Ganzholz

□ 110 43 500 +  8 +  12 45 500 0,95
n % 125 37 500 +  6 -  4 40 750 0,92
12% I 110 44 700 +  10 +  4 51 500 0,87
18% 140 18 200 —  4 +  3 20 000 0,91

105b
H a lb h o lz

□ 110 17 200 +  12 — 4 21 500 0,80

11 5a
L-J

”
125 18 000 0 - 1 , 5 20 700 0,87

115b 125 18 600 +  4 - 1 20 100 0,92
12 6a 110 22 500 —  3,5 +  1 23 250 0,97
126b n 110 20 850 +  3 —  4 23 350 0,89
18 5b » 139 8 200 +  1 +  2,5 9 500 0,87

Im ungünstigsten Falle w urde bei Stab 105£ bei geom etrisch zentrischer 
Belastung nur das 0,8-fache der H öchstlast erreicht. B em erkensw ert sind 
die in Abb. 22 gezeichneten  Linien der A usbiegungen d ieses Stabes für 
die zwei Belastungsfälle. Die erste  Linie zeig t deutlich , daß es sich hier 
um keine reine Knickung handelt, sondern auch noch um Biegung, d. h. 
um ausmittigen Kraftangriff, w ährend  die zw eite  Linie die für den reinen 
Knickvorgang kennzeichnende A usbiegungslin ie darstellt.

Abb. 22.

2. Z u s a m m e n g e s e t z t e  S tä b e .  Z w e i g l i e d r i g e  S t ä b e .  Mit zu
sam m engesetz ten  D ruckstäben sind b isher nur vereinzelte  V ersuche g e 
m acht worden.

Die A ufteilung und Bauart der Prüfstäbe ist aus Abb. 23 bis 28 ersicht
lich. Die Schrauben w urden m öglichst gleichartig, m äßig stark angezogen.

Die Ergebnisse für den Stab 9 5/6 sind in der Z usam m enstellung 
Tabelle 17 eingetragen.

Bei den Versuchen Nr. 2 bis 5 betragen  die Höchstlasten 77 bis 
100%  der des entsprechenden Vollstabes. Bei Versuch Nr. 5 erst knickte 
der Stab in der Richtung der y -A ch se  aus. Das T rägheitsm om ent J  
be trug  hier rund das 2,7-fache des T rägheitsm om ents Jx in bezug auf die 
Stoffachse bei 2 =  109. Bei den V ersuchen Nr. 7 bis 10 (2 =  70) ist der 
Stab ohne Rücksicht auf Jy , d. h. d ie E ntfernung der zwei E inzelstäbe, 
ste ts in R ichtung der j/-A ch se  ausgebogen, und zw ar bis zum Bruch bei 
V ersuch Nr. 10.

T a b e l l e  17. E r g e b n i s s e  d e r  D r u c k v e r s u c h e  m i t  S t a b  9% .

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 1 2 13 14 15 16 17

Ver
such

Nr.

Bauart
nach
Abb.

Knick
länge

Lk
cm

Q uer
schnitt

F
cm

T r ä g h e i t s -  
m o m e n te

Jx ; Jy
cm4 | cm 4

Jy
Jx

Schlankheits
grad l  

errechnet 
mit

JX Jy

K rüm m ung des 
Stabes u n ter 
p  =  3000 kg 
in Richtung 
x y

m m m m

Knicklast
nach
B H 2)

Höchsi 
beim  Ve

Pk
kg

last
rsuch

ök
kg/cm 2

Richtung, 
in der 

der Stab 
aus

knickte

V
R ~ 

Spalte 13 
Spalte 12

H öchstlast 
in %  der 

des e n t
sprechenden 

Vollstabes

1 4 864,0 778 50 490 50 490 1 107 107 - l 0 67 900 59 000 76 + y 0,87
2 13 u. 15 864,0 753 48 860 45 760 0,94 107 111 - 6 , 5 +  L5 61 200 41 000 54 ----X 0,67 77')
3 13 u. 16 864,0 753 48 860 62 090 1,27 107 95 — 9 0 82 900 46 700 62 —  X 0,56 88
4 13 u. 17 875,0 753 48 860 82 320 1,68 109 84 -  12 +  3 99 100 49 700 66 —  X 0,50 94
5 13 u. 18 875,0 753 48 860 133 900 2,74 109 66 +  3 +  2 63 400 53 000 70 +  y 0,84 100
63) 13 u. 18 875,0 753 48 860 133 900 2,74 109 66 — — 126 500 50 000 66 + * 0,40 94

7 13 u. 17 567,1 753 48 860 82 320 1,68 70 54 0 4 — 80 0004) 106 +  y — —

8 13 u. 16 567,1 753 48 860 62 090 1,27 70 62 - 2 — 3 — 80 0004) 106 + y — — ■

9 13 u. 15 567,1 753 48 860 45 760 0,94 70 73 +  1 +  4 — 80 0004) 106 + y — —

10 13 u. 17 566,5 753 48 860 82 320 1,68 70 54 +  1 +  4 120 500 96 750 128 + y 0,81 — -

11 13 u. 15 336,7 753 48 860 45 760 0,94 42 44 — — 162 700 146 500 195 — 0,91 —

61 200
*) Beim entsprechenden  V ollstab  w äre P k =  59 000 • - ^ ~  53 100 kg.

2) Mit dem  der Knickrichtung en tsprechenden  T rägheitsm om ent.
3) Der Stab blieb  nach dem  5. V ersuch in der M aschine; es w urden säm tliche M uttern 10 bis 15 mm gelöst, die Schrauben etw as gelockert 

und der Stab erneu t belastet.
4) Um Zerstörung zu verm eiden, w urde bei P  — 80 000 kg entlastet.

T a b e l l e  18. E r g e b n i s s e  d e r  D r u c k v e r s u c h e  m i t  S t a b  5% .

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

Ver
such

Nr.

Bauart
nach
Abb.

Knick
länge

Lk
cm

Q uer
schnitt

F

cmz

T r ä g h e i t s 
m o m e n t e

JX Jy
cm4 cm4

Schlank- 
^x heits- 
Jy 1 g « d

l 1)

K rü m m u n g  des 

S tabes u n te r  
p  =  300'J k g  

in  R ic h tu n g

X \ y  
m m  ! m m

Knicklast 
nach 
B H 2)

Höchstlast 
beim  V ersuch 

p k dk 
k g  k g /c m 2

Richtung, 
in der 

der Stab 
aus- 

Rnickte

V

R ~
Spalte 12 
Spalte 11

H ö c h s t la s t  

ln  %  d e r 

des e n t 
sp re c h e n d e n  

V o lls ta b e s

1 19 803,6 676 38 080 38 080 1 | 107 —  l —  1 59 000 57 000 84 + * 0,97 —

2 20 803,6 645 33 050 36 300 1,10 112 0 0 51 400 57 000 88 —y 1,11 1 151)
3 21 803,6 615 31 520 31 520 1 112 —  2 — 1 49 000 47 750 78 —  X 0,97 1011)
4 22 803,6 615 43 870 43 870 1 95 - 3 + 1 67 700 54 000 88 —  X 0,80 114
5 23 803,6 615 58 790 59 370 1,01 1 82 0 0 83 600 76 000 124 +  x 0,91 161
6 24 803,6 615 99 400 99 400 1 63 0 +  2,5 107 000 78 000 127 + y 0,73 165

7 23 568,8 615 58 790 59 370 1,01 58 0 +  1 113 200 98 000 159 + y 0,87
8 23 263,1 615 58 790 59 370 1,01 1 27 — 151 300 149 500 243 — 0,99 --

')  Beim en tsprechenden  V ollstab w äre P k =  57 000 •

bezw . =  57 000 •

51 400 
591)00 ~  
49 000 
59 000

: 47 300 kg.

2) Mit dem  der Knickrichtung entsprechenden T rägheitsm om ent errechnet.
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V ersuche m it Stab 5 % .

Abb. 35.
Bruchbild des Stabes 55/e 

nach Versuch Nr. 8 (Tabelle 18).

V i e r g l i e d r i g e  S tä b e .  Aufteilung und Bauart der Stäbe sind aus 
Abb. 29 bis 34 ersichtlich. Die Abb. 35 zeigt den in die Maschine ein
gebauten  Versuchstab.

Die V ersuchsergebnisse für den Stab 5 5/6 sind in der Zusam m en
stellung Tabelle 18 eingetragen.

Die bei den Versuchen 3 bis 8 erreichten Höchstlasten betragen 
73 bis 9 9 %  der Rechnungswerte.

Die H öchstlasten betragen bei den Versuchen 3 bis 6 101 bis 165%  
der des entsprechenden Vollstabes.

A u s w e r tu n g  d e r  E r g e b n i s s e  a u s  d e n  K n ic k v e r s u c h e n .
Bezüglich des Einflusses von Ästigkeit, Verwachsungen, Feuchtigkeit 

und Jahresringen usw. g ilt entsprechend das bei den Druck-, Zug- und 
B iegungsversuchen Gesagte.

Von ganz besonderem  Einfluß ist bei schlanken Stäben die natürliche 
Exzentrizität, bedingt durch den ungleichm äßigen Aufbau des Holzes 
sowohl in den einzelnen Q uerschnitten als auf die ganze Länge des Stabes 
(Verm inderung der Höchstlast im ungünstigsten Fall um rd. 20% ).

Von großem Einfluß ist ferner d ie V erkrüm m ung des Stabes. Bei den 
zusam m engesetzten Stäben ist außerdem  von B edeutung die Entfernung 
der V erbindungsstellen und die Art der V erbindungen, besonders an den 
Stabenden.

Nachtrag.
Da die Bestim m ung über 

die zulässige Beanspruchung 
schräg zur Faser in Abschnitt 
B III Ziff. 4 der B H nur für 
Nadelholz gedacht ist, wurden 
noch Versuche zur Bestim 
m ung des Einflusses des W in
kels zwischen Kraft und Faser
richtung auf die Druckfestigkeit 
von Eichenholz durchgeführt, 
und zwar an kleinen Prism en 
3/3/6 cm, die aus einem  40 mm 
starken Brett mit gleichm äßi
gem und geradem  Faserlauf 
herausgeschnitten w urden. Der 
Feuchtigkeitsgehalt betrug  16 
bis 1 7 %  des Trockengewichts.

In Abb. 36 sind die Ver
suchsergebnisse zeichnerisch
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900

dargestellt. — U nter Z ugrundelegung der zulässigen Beanspruchung bei 0° 
•und 9 0 °  (Tafel 4 der B H) sind für Schw ellendruck und Stempeldruck die 
Linien der tfzul e ingetragen , und zwar entsprechend dem Verlauf der 
B elastungslinie, die  eine Z usam m endrückung von 6 mm bei 6 cm Würfel
höhe (1 0 % ) verursacht. Die stark abnehm ende Sicherheit von 0 °  bis 90° 
ist darauf zurückzuführen, daß die H öchstlasten für vollbelastete  Prismen 
gelten. Da aber bekanntlich  die Festigkeit bei Schwellendruck rd. 2mal, 
bei Stem peldruck rd. 2 ,5m al so groß ist als die bei vollbelaste ten  Prismen, 
so ist auch hier eine ausreichende Sicherheit vorhanden , zumal die Haupt
einflüsse zur V erm inderung der Festigkeit parallel zur Faser (unregel
m äßiger Faserverlauf) hier sich m eist günstiger ausw irken.

Z usam m en fassu ng.
A u s w i r k u n g  a u f  d i e  „ V o r l ä u f i g e n  B e s t im m u n g e n  

f ü r  H o l z t r a g w e r k e “ (B H).

J
I.

§ li 

■!

55

1 "1

30

50 60
Faserrichtung in 0 

Die Zwischenwerte sind gradlinig eimuschalten.

Faserrichtung in 0 
Die Zwischen werfe sind gradlinig einzuschalten. 

Abb. 38.

Z u g fe s t ig 
k e i t .  Die Zweck
m äßigkeit der Be
stim m ungen wurde 
durch die Versuche 
bestätig t. Die Hölzer 
mit sehr schlechten 
Ergebnissen waren 
durchw eg sehr stark 
ästig  und kommen 
deshalb  nach den 
Bestim m ungen der 
B H für die Verwen
dung im Holzbau 
n icht in Frage.

II. D r u c k f e s t ig 
k e i t .  Das unter 1. 
G esagte  gilt auch 
hier.

III. B ie g u n g s 
e l a s t i z i t ä t .  Dasich 
als m ittlere Elasti
zitätszahl bei un

günstigster Be
lastungsstufe für nas
ses Holz ein Wert
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von 108 000 kg/cm 2 ergeben hat, so ist die in den Bestim m ungen der B H 
vorgeschriebene Zahl von 100 000 auf keinen Fall zu ungünstig.

IV. B i e g u n g s f e s t i g k e i t .  Das un ter I. G esagte g ilt h ier auch.
V. K n i c k f e s t i g k e i t .  Die V ersuchsergebnisse für E i n z e l s t ä b e  

bestätigten die in den Vorläufigen B estim m ungen für H olztragw erke fest
gelegten Zahlenw erte.

Für g e g l i e d e r t e  S täbe ergaben die V ersuche w esentliche Ab
weichungen.

Die Ziffer 8 des A bschnittes B. IV der B H ist zu ändern.

M e h r t e i l i g e  S tä b e .  Bei D ruckstäben, die nur in einer Achsrichtung 
geteilt sind, ist das T rägheitsm om ent in bezug auf die stofffreie Achse 
v—y  (Abb. 6 der B H) größer zu w ählen, als es der Schlankheitsgrad l x 
des Gesamtstabes beim  Ausknicken in der Richtung der Stoffachse x — x  
erfordert, und zwar für Schlankheitsgrade

).x <  =  60 um m indestens 10%  
l x < = =  80 „ „ .5 0 %
l x < =  90 „ .  100%
% < = 1 0 0  „ „ 150%
%  > =  110 „ „ 175%

Zwischenwerte sind geradlin ig  einzuschalten.

Für das Ausknicken in Richtung der stofffreien Achse w erden sie wie 
Vollstäbe berechnet, w obei für a die G esam tbreite  der E inzelstäbe

sk
(a =  2d, 3 d . . .) und das V erhältn is P gesetz t wird.

Bei Druckstäben, die in be iden  A chsrichtungen nach Abb. 6a  u. 6 b

der B H geteilt sind, ist in der Form el (Ziffer 5) der aus

Tafel 5 der B H  für den Schlankheitsgrad des g e t e i l t e n  S t a b e s  sich er
gebende Wert von ui zu erhöhen, und zw ar um 30 % , w enn der Schlank

heitsgrad des „gedach ten“ Vollstabes (Abb. 6b  der B H) größer als 100, 
und  um 10% , w enn der Schlankheitsgrad des „gedach ten“ V ollstabes 
(Abb. 6 b  der B H) kleiner als 100 ist.

Bei allen m ehrteiligen Stäben ist die Tragfähigkeit des E inzelstabes 
nachzuweisen, w enn der Schlankheitsgrad des E inzelstabes >  30 oder die 
Knicklänge >  lOrf ist.

d d j .y  d d
! I I I I i ; I I

Abb. 5 BH.

. d . . , d
+\9

-9
Abb. 6 BH.

Abstand
m d '

J
— 2d---- »h

Abb. 6b  BH.

Abb. 6 a  BH.

D r u c k s p a n n u n g e n  s c h r ä g  z u r  F a s e r .
Die V ersuchsergebnisse des Nachtrages m achen eine E rgänzung der 

B H -B estim m ungen, Abschnitt B. III, Ziffer 4, Absatz 2 notw endig.
D ruckspannungen schräg zur Faser dürfen die in der Abb. 37 u. 38 

e ingetragenen W erte nicht überschreiten. Zw ischenw erte sind geradlinig 
einzuschalten.

Vermischtes.
Vereinfachte B a u w eise  von  G üterschuppen . Die be istehenden  

Abbildungen sind zwei Beispiele einer in der „Bautechnik“ 1926, Heft 49, 
S. 717, vorgeschlagenen vereinfachten Bauw eise von G üterschuppen. Als 
Kennzeichen der Bauw eise sind folgende hervorzuheben :

2. Nur e in e  L adebühne; Privatfuhrw erke fahren an die Kante b—c; 
der H andw agen, der G üter vom Schuppen zum Bahnwagen bringt, fährt 
an die Kante a —b\ die L adebühne kann später bis an ein etw aiges 
Schuppengleis verlängert w erden.

■Zufuhrstraße

1. Nur e in  Tor in einer q uer zu den G leisen  stehenden  W and, daher 
billigere A usführung gegen d ie üblichere Bauw eise m it zw ei oder drei T ür
öffnungen und m ehr Lagerraum , da die W ege zw ischen den T üren w egfallen.

Zu Abb. 1.

3. D er Schuppen w ird auf eine E rdschüttung  gese tz t; e ine solche 
w ird b illig , da m eist Boden bei der B ahnunterhaltung  verfügbar ist. 
So w ird die D eckenkonstruktion für den Schuppenboden gespart. Die 
H öhe der W ände w ird auf ein M indestm aß eingeschränkt.

Zu den beiden  Beispielen ist zu bem erk en : der Schuppen in K u h f e l d e  
(Abb. 1) ist aus einem  in Salzw edel verfügbar gew ordenen  S tallgebäude 
im Jahre 1927 hergeste llt. D erartige a lte  B au ten , auch B aracken, die 
m an ausm auern  kann, w erden oft verfügbar sein.
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p  Schwenharm 
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Schnitt C D

Zufuhrstraße ^'.Lagerhaus 

Querschnitt
Güterraum

Warteraum
§  Dienstraum

Bahnsteig 

Abb. 2.
Grundriß - l U J I t . l ł t i T T T T

Der Güterraum  in L ü b b o w  (Abb. 2) besteht schon seit m ehreren 
Jahren. H ier ist nachträglich eine Ladebühne nach dem erw ähnten M uster 
angebaut und dadurch, daß die G üter nun nicht m ehr von dem Boden 
auf die W agen gehoben w erden m üssen, das Ladegeschäft erheblich 
erleichtert worden.

Derartige Schuppen sind billig; sie lassen sich für etw a 2000 R.-M. 
herstellen. Ladebühnen nach dem M uster von Lübbow kosten etw a 
150 R.-M. F a h l .

Der Hafen von E llesn iere am Kanal von M anchester. Nach einem  
Bericht in The Dock and Harbour A uthority Nr. 97 vom N ovem ber 1928 
sind am Kana! von M anchester bei E llesm ere neue Hafenanlagen errichtet 
worden. Der Kanal ist im ganzen 55 km lang. Er hat von M anchester 
bis Stanlow eine Tiefe von 8,5 m und von da bis zur M ündung in die 
Irische See bei Eastham eine Tiefe von 9 m. Dort befinden sich die 
Schleusen, und an der Strecke zwischen den beiden Städten liegt der 
neue Hafen von Ellesm ere. Der Kanal hat vier Staustufen mit den nötigen 
Schleusenanlagen, deren Höhe zwischen 4 und 5 m schwankt; er wird 
hauptsächlich von den Flüssen Irwell und M ersey mit W asser versorgt.

Grundriß
BitSttifeRUg

Die Breite der Kanalsohle beträgt 
36 m. Am Kanal selbst liegen
bei Partington Kohleverladean- : - 
lagen m it einer Wasserfläche von 
222 a, die unm ittelbare Bahnver
b indung  mit den  Kohlenfeldern 
L ancashire, South Yorkshire und 
Staffordshire haben. Bei Runcorn 
m ündet in den Kanal der Bridge- cäätrY;-;
w ater-K anal, und auch dort sind m uiaG
H afenanlagen mit 310 a Fläche, obFohdea
die vor allem  den Kohlen-, Eisen- ! £; mi v
und Tonwarenindustrien von »wri li(>i ■
Staffordshire zur Verfügung stehen. iEfer>-
Dann kom m t der Hafen von Elles
m ere , dem  nicht nur deshalb 
eine große B edeutung zukommt, 
weil infolge der dort vorhandenen isi- A ;
K analhöhe von 9 m fast alle Hoch- >1
Seeschiffe unm ittelbar anlegen ¡¿¡v ..
können , sondern auch deshalb, 
weil er der Anschlußpunkt des 
Shropshire-Union-Kanalsystems ist 
(Abb. 1 u. 2).

Im Jahre  1922 wurden neben ^
den unbedeu tenden  alten Hafen- 
anlagen mit einer Fläche von rd.
810 000 m 2 ausgedehnte Ölhafen
anlagen errichtet, die die zweit
größten  Englands sind und von , 
a llen b ed eu ten d eren  Ölgesell- ;
schäften b en u tz t werden. Die 
Schiffe legen  in einem besonde
ren Becken an , das sich auf 
der den L agertanks gegenüber- 
liegenden  Kanalseite befindet.
Von dort führen unter dem 
Kanal h indurchgeleg te  Rohrlei- 
tungen zu den Lagertanks. Es 15K j,

Kohle

K a n a L

Petroleum

Ellesmere
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J r i s c h e s  Meer Liverpool
.Ellesmere WaHington /

Kohle

Chester.
Gemische
sJndustriei

¥
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HH
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s¡nd besondere R ohrleitungen für Sp iritus, Petro leum  und Gasöl vor
h a n d e n ,  und heizbare  L eitungen für Roh- und Heizöl verlegt. Ö lfässer 
w e rd e n  auf besonderen geneig ten  V erladeram pen befördert. G leichzeitig 
m it d e m  Ölhafen w urden ausgedehn te  H afenanlagen unm ittelbar am Kanal 
g e s c h a f f e n , die eine gesam te Land- und  W asserfläche von 850 000 m2 
b e d e c k e n .  Es en tstanden  ein großes Lagerhaus, K ohlenlagerplätze, ein 
G e t r e i d e s i l o ,  Sägewerke und  Ö lraffinerien. Die am Kanal liegenden Kais

Seide

Für den Festigkeitsnachw eis der D achtragw erke waren 137 kg /m 2 
B elastung auf der Grundfläche ausschließl. des E igengew ichtes angegeben 
w orden. Das G ew icht der O berlichter war mit 50 kg /m 2 angenom m en. 
Die Tragwerke der Dachkonstruktion bestehen  aus den in Abb. 1 dar
gestellten  Bindern und dem  in der H allenlängsachse angeordneten  H aupt
träger. Die als Träger auf zwei S tützen ausgebildeten  B inder haben in 
der H allenlängsachse einen A bstand von 5,05 m und eine S tützw eite von
13,80 m. Sie lagern einerseits auf A uskragungen an der Packhallenw and 
oder auf Pfeilern der w asserseitigen U m fassungsm auer der V ersteigerungs
halle und sind dort verankert. Die Lagerung der B inder in der H allen
längsachse übernim m t der h ier vorhandene H auptträger. Der A bstand 
der bauseitig  in E isenbeton hergeste llten  Stützen des H auptträgers war 
von der B auverw altung mit durchschnittlich 10,10 m festgesetzt worden, 
so daß zwischen zwei Stützen jew eils ein B inderpaar vom H auptträger 
aufgenom m en wird.

Die F is c h v e rs te ig e ru n g sh a lle  X in W e se rm ü n d e . Der im Jahre  1920 
begonnene weitere A usbau des F ischereihafens W eserm ü n d e1) m achte zu- 
nächst die H erstellung eines Löschkais von 600 m Länge für die A usladung 
der Hochseefische im neuen  Hafen und  den Bau e iner Packhalle  (X) am 
Löschkai erforderlich. Da diese Packhalle die erste am neuen H afen
becken war, m ußte ihr eine V ersteigerungshalle  angeg liedert werden. 
Die Herstellung der D achtragw erke d ieser F ischversteigerungshalle, aus
schließlich der Dachschalung, w urde im April 1928 der Siem ens-B auunion 
übertragen.

Der Grundriß der V ersteigerungshalle  (Abb. 1) folgt, wie die Zeit
schrift „Siemens-Bauunion G. m. b. H., K om m andit-G es.“ 1928, Nr. 12 b e 
richtet, in seiner Form dem  Löschkai im neuen Fischereihafen. Die Halle 
ist rd. 390 m lang und hat eine 1. W eite von 28 m ; sie bedeckt dem nach 
eine Fläche von rd. 11000 m 2. Landseits leh n t sich die V ersteigerungs- 

:,rrj halle an die im M auerw erk errich te te  Packhalle X an. Die W and der 
: Versteigerungshalle an der W asserseite ist 1 Stein stark mit Pfeilervorlagen.

e‘“ ; Auf die Ziegelwand ist eine K orkplatten- und eine  B elagklinker-V erkleidung
aufgebracht, so daß die gesam te W andstärke 34 cm beträgt. An den 
Giebeln wurden große Tore angeordnet. Die Dachfläche der Halle ist in 
fünf gleich große Teile von je 51,80 m Länge 
mit gleichlaufend zur H allenlängsachse angeord
neten Firstoberlichtern aufgeteilt. Zw ischen 
diesen Oberlichtern sowie an den beiden 
Kopfbauten befinden sich rd. 20,40 m breite  
Dachflächen mit O berlichtern rechtw inklig  zum 
Dachfirst. Die zur Packhallenseite  geneig te  

J r.'- Dachfläche wird durch eine an der Packhallen- 
ätii; wand vorgesehene Rinne entw ässert. Die Dach-
? ¥  ^ n t besteht aus einem  doppellagigen Papp-
0  dach auf gespundeter Schalung. An der Unter-

die* seite der Sparren wurde eine auf Latten
ä ¥•' befestigte W ärm eschutzschicht aus K orkplatten
jerefl v°n 6 cm Stärke mit Putz angebracht.
f l i -------------

') Über die Entw icklung des Fischereihafens 
in Wesermünde berichten die Aufsätze in : Z. f. B.
1911, S. 85; Zentralbl. Bauverw. 1921, S. 105
u. 534; 1924, S. 319; 1926, S. 66 u. 89; „Die 

« | Bautechnik“ 1926, Heft 12, S. 172; Heft 16,
S. 234; Deutsche W asserw irtsch. 1926, S. 22.

Abb. 2. D achtragwerke (ohne Dachhaut und Oberlicht).

Mit Rücksicht auf die zur V erfügung stehende  geringe B auhöhe der 
D achtragw erke ergab sich für die Binder eine sehr gedrückte Form  von 
nur im M ittel 0,56 m theoret. T rägerhöhe an den seitlichen Auflagern 
und von 1,26 m Trägerhöhe in H allenm itte. G eringe A bw eichungen geg en 
ü ber der A usbildung des R egelbinders zeigen die O berlichtbinder, die 
B inder unm ittelbar neben den O berlichtern und die B inder in den beiden 
Kopfbauten.

Der H auptträger un ter den Längsoberlichtern hat eine theo re
tische H öhe von 2,11 m und ist h ier als G erberträger ausgebildet. 
Der Teil des H auptträgers zwischen den Längsoberlichtern hat eine 
Höhe von 1,30 m und als Träger auf zw ei S tü tzen  eine S tützw eite  
von 7,93 m.

Die G elenkverbindung in den K notenpunkten von Tragw erken 
ist nach der H olzbauw eise der S iem ens-B auunion ausgeführt. Durch 
A nordnung dieser G elenkverbindung einschließl. der zugehörigen 
K rallendübel w erden Beanspruchungen der Hölzer quer zur Faser 
v erm ieden , außerdem  wird der nachteilige Einfluß des Z usam m en
trocknens oder Schwindens der H olzstäbe rechtw inklig zur Faser aus
geschaltet.

Das T ragw erk besteh t aus Kiefernholz. Die Binder und  de r H aupt
träger wurden auf dem  G erätehof der Siem ens-Bauunion in S iem ensstadt 
abgebunden  und auf dem  Schienenw ege nach W eserm ünde gebracht. 
Mit der A ufstellung des H auptträgers und der B inder sow ie m it dem  
A ufbringen der Sparrenlage w urde Ende Jun i 1928 begonnen  (Abb. 2); 
Anfang O ktober w aren die H olztragw erke der V ersteigerungshalle  X 
fertiggestellt.

Q uerschnitt.

G rundriß.

Abb. 1. G rundriß und Q uerschnitt der Halle.

Lageplan 

Abb. 1.

erhielten neuzeitliche V erladean lagen  und ein ausgedehntes Schienennetz, 
das mit den wichtigsten E isenbahnlin ien  ve rbunden  w urde. Die gesam te 
Kailänge auf beiden Seiten des Kanals be träg t zurzeit 2400 m. N euer
dings wird eine neue K ohleverladeanlage erbau t, deren K onstruktion aus 
Abb. 3 ersichtlich ist.

Die Verladeanlage (Abb. 3) b esteh t aus endlosen Förderbändern. Der 
erste Teil ist schräg nach oben geführt und auf einem  darunter errichteten 
Lagerhause abgestützt. Er ist schw enkbar ausgeb ildet und gesta tte t eine 
Verschwenkung um etw a 3 0 ° . An ihm ist ein teleskopartig  ausgebildeter 
zweiter Arm verschiebbar angeordnet, der einen dritten , d rehbar an ihm 
angelenkten Arm trägt, d er gehoben  und gesenk t w erden kann. Jeder 
Arm ist mit endlosen Förderbändern  versehen. Am Anfangspunkt ist ein 
mit Druckwasser betriebener W agenkipper angeordnet, der zur V erm eidung 
von Drehscheiben für die E isenbahnanlage nach beiden Seiten gekippt 
werden kann. Die Leistungsfähigkeit einer so lchen, elektrisch b e trie 
benen Anlage beträg t 200 b is 800 t/h . Z unächst sollen zwei solche 
Anlagen errichtet w erden. G leichzeitig  ist eine neue G etreide- und 
Mehlverladeanlage im B au, die bei e iner S tundenleistung  von 100 t 
Getreide die unm ittelbare Ent- und B eladung vom  Schiff zu den M ühlen 
ermöglichen soll. Schm.
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B erich t ü b e r  d ie  32. H a u p tv e rsa m m lu n g  d e s  D eu tsch en  B e to n - 
V e re in s  vom 7. bis 9. März 1929. Die diesjährige H auptversam m lung 
des Deutschen Beton-Vereins E. V., Obercassel (Siegkreis), fand w iederum  
in Berlin statt. W ährend am Vorm ittag des 7. März in einer nur für die 
M itglieder bestim m ten V ersam m lung innere A ngelegenheiten des Vereins 
behandelt wurden, waren der Nachm ittag dieses Tages sowie der 8. und 
9. März Vorträgen und B esprechungen technisch-w issenschaftlicher Art 
gew idm et. An diesen nahm en m ehr als 1050 Personen te il, und die 
A nw esenheitsliste zeigt Nam en aus den verschiedensten Kreisen des Bau
gew erbes und der verw andten Industrien sowie der W issenschaft aus dem 
In- und A uslande; auch zahlreiche Behörden hatten  V ertreter zu der 
Tagung entsandt.

Da der Deutsche Beton-V erein es sich zur Aufgabe gem acht hat, 
unter H intansetzung wirtschaftlicher Interessen die Förderung der Beton
bauw eise auf w issenschaftlicher G rundlage durchzuführen, darf er sich 
eines w eitgehenden Verständnisses bei den m aßgebenden Behörden und 
eines engen Zusam m enarbeitens mit diesen erfreuen. Dadurch ist es 
dem Verein möglich, die m eisten Erfindungen und Erfahrungen zusam m en
zufassen und zum Nutzen der Fachwelt auszuwerten. Infolge der v iel
seitigen A nw endungsgebiete, die sich der Betonbau bisher eroberte, haben 
die Tagungen des D. B.-V. eine w eit über das eigentliche G ebiet des 
E isenbetonbaues hinausreichende B edeutung gewonnen. Die dabei ge
haltenen Vorträge geben einen kurzen Überblick über die neuzeitliche 
Entw icklung dieser Bauweise und über die Arbeiten, die in theoretischer 
und praktischer Hinsicht zur W eiterbildung und V ervollkom m nung der 
Baustoffe des B etonbaues und ihrer V erarbeitung ge le istet w erden.

Zuerst sprach Herr Professor 2)r.=3ing. B e y e r ,  D resden, über „ A r b e i t e n  
am  K r a f tw e r k  N i e d e r w a r t h a “. H ierbei handelt es sich um eine 
Pum pspeicheranlage, die dazu dient, den durch die Stadt Dresden hervor
gerufenen Spitzenbedarf in der Elektrizitätsversorgung des Freistaates 
Sachsen zu decken. Das W erk besteh t im w esentlichen aus einem  unteren 
Becken, aus dem etw a 145 m höher gelegenen oberen Speicherbecken von 
rd. 2000000 m 3 Nutzinhalt (rd. 3000000 m 3 Gesam tinhalt) ohne natürlichen 
Zulaufüberschuß, aus den V erbindungsleitungen und dem eigentlichen 
Kraftwerk sowie den übrigen zugehörigen Kunstbauten. W ährend der 
verbrauchschwachen Stunden wird der von den H auptw erken Böhlau und 
Hirschfelde erzeugte Strom überschuß dazu benutzt, den Inhalt des unteren  
W asserbeckens in das obere Speicherbecken hinaufzupum pen. Beim Ein
tritt des Spitzenbedarfes wirkt die Anlage als selbständiges Kraftwerk, das 
innerhalb weniger Sekunden seine volle Leistung erzeugen kann und in 
der Lage ist, bei etwaigem  Ausfall der anderw eitigen Strom versorgung den 
gesam ten Bedarf der Stadt D resden auf einige Stunden zu decken. Die 
M aschinenanlage besteh t zurzeit aus vier Sätzen von je  einer Turbine, 
Generator, Motor und Pum pe, die un ter A nw endung elastischer Kupplungen 
zusam m engebaut sind. Die spätere V ergrößerung auf die doppelte 
M aschinenanzahl ist bereits vorgesehen. An bautechnischen E inzelheiten 
sind außer den üblichen K unstbauten hervorzuheben die Fundam ente  für 
die G ebäude und ihre G ründung sowie die E isenbetonunterbauten  der 
Turbinen und Pum pen einschließlich der zugehörigen Druckrohrleitungen. 
Das K raftw erkgebäude besteh t vorwiegend aus E isenbeton; aus besonderen 
G ründen wurde das H allendach in Stahlfachwerk ausgebildet und mit 
B im sbetonplatten eingedeckt.

Der zw eite V ortrag von ®r.=Qng. A r n d t ,  Buenos Aires, „ D er B au  
d e r  g r o ß e n  E l e k t r i z i t ä t s w e r k e  d e r  C o m p a n ia  H i s p a n o -  
A m e r ic a n a  d e  E le c t r i c i d a d  u n d  d e r  C o m p a n ia  I t a l o - A r g e n t i n a  
d e  E le c t r i c i d a d  in  B u e n o s  A i r e s “ behandelte  eine G roßbaustelle, 
bei der außer um fangreichen Industriehochbauten auch T iefbauarbeiten 
und W asser- bezw . H afenbauten in w eitem  M aße in Betracht kom men. 
Das für die Errichtung der W erke vo rgesehene G elände m ußte erst 
durch A nschüttung dem F lußbett abgew onnen w erden; gleichzeitig waren 
zwei neue Hafenbecken auszubauen. Um die A usführung der gesam ten 
G rundarbeiten im Trockenen vornehm en zu können, w urde die Baustelle 
durch Fangedäm m e m it einer Länge von rund 3500 m unter V erw endung 
von etwa 6000 t Larssen-Spundw andeisen eingeschlossen. Die H erstellung 
d ieser Fangedäm m e geschah teilw eise durch E rdschüttung auf Faschinen, 
größtenteils jedoch unter Benutzung eines 150 m langen R am m gerüstes 
in laufender Arbeitsw eise. Nach Ausfüllung der Fangedäm m e durch 
B aggergut oder besonders herangeschafften Erdboden begannen die 
Baggerarbeiten für die Kaimauern, die Fundam ente und sonstigen Bau
werke. Da es bei der knapp bem essenen  Bauzeit erforderlich war, 
verhältnism äßig sehr große M assen schnell zu bew ältigen, ste llte  die 
E inrichtung der Baustelle hohe A nforderungen und führte zur V erw en
dung einer beachtensw erten Anzahl neuzeitlicher Hilfsm ittel und Bau
maschinen. (Fortsetzung folgt.)

Beton u. E isen , In ternationales Organ für B etonbau (Verlag von 
W ilhelm Ernst & Sohn, Berlin W 8). Das am 20. März erschienene 
Heft 6 (1,50 R.-M.) enthält u. a. folgende Beiträge: O tto  G o t t s c h a l k :  
M echanostatische B estim m ung schiefw inkliger Tragwerke. — S)r.=3ng. Franz 
D i s c h in g e r :  Die Theorie der V ieleckkuppeln und die Z usam m enhänge 
m it den einbeschriebenen Rotationsschalen. — Ing. Rudolf H e im :  Be
lastungsversuche auf kohäsionslosen Böden m it großen G rundkörpern.

S tellung der B etonierschnauze die B etonm asse sow ohl in sich als auch 
gegenüber der Böschungsoberfläche sich nicht genügend  festdrückt und 
aus der B etonierschnauze quillt, wird die A uslaufschnauze (a) des Betonier

trichters je nach der Böschungs-

Patentschau.
Bearbeitet von Regierungsrat D o n a th .

Vorrichtung zur H erstellung von B etonverk leidun gen  für 
B öschungen. (Kl. 84a, Nr. 458 584 vom 8 .6 . 1922, von G rü n  & B il-  
f i n g e r  A.-G. in M annheim .) Um zu v e rhü ten , daß bei unrichtiger

neigung und dem  Flüssigkeits
grade des Betons verstellbar 
angeordnet. Der Betontrichter 
läuft auf Schienen, die am 
Fahrgestell befestigt sind, so 
daß er unabhängig von dem 
B öschungsunterbau mit einer 
bestim m ten Geschwindigkeit 
auf- und abbew egt werden 
kann. Die Betoniereinrichtung 
ist in der Richtung B  verfahr
bar. Infolge der Verstellbar
keit der Betonierschnauze kann 

die N eigung ihrer H auptachse zur N eigung der Böschung, d. h. der 
W inkel ß ,  derart gew ählt w erd en , daß der Beton beim  Hochziehen des 
Trichters auf der Böschung in der Richtung A nach M aßgabe des Reibungs
w inkels S2 des Betons sofort zur Ruhe ge lang t und durch die spachtelnde 
W irkung der Auslaufschnauze noch verdichte t wird.

K am m erw assersch loß . (Kl. 84a, Nr. 458 123 vom 7. 12. 1924, von 
$r.=2>trg. Karl K a m m ü l l e r  in K arlsruhe i. B.) In der unteren  Kammer ß 
ist eine Saugschw elle b angeordnet. Tritt bei gefüllter Kammer eine 
plötzliche B elastungszunahm e von einem  Teil auf V ollbetrieb ein, so sinkt 
der W asserspiegel rasch bis zur U nterkante der Saugschwelle b ab und

gibt diese frei. Sodann saugt die Kam
m er Luft um diese Schwelle herum an 
und deckt aus ihrem  W asservorrat den 
Bedarf in der Leitung. Hierauf stellt sich 
der W asserspiegel im Schacht selbsttätig 
fast genau  auf d ieselbe Höhe ein. Durch 
die Saugschw elle wird in vollkommnerer 
W eise als bei der Überlaufschwelle a der 
oberen K am m er A erreicht, daß für die 
D auer der E ntleerung  der Kammer das 
höchstm ögliche Druckgefälle zur Be
schleunigung des Stollenzulaufs verfügbar 

ist. Mit der Schw elle ist ein Luftkanal c verbunden , und um eine nach
trägliche Fü llung  der Kam m er zu erm öglichen, ist über der Schwelle b 
ein Luftkanal d  angebrach t, der w ährend des raschen Fallens der Wasser
säule im Schacht keinen nennensw erten  L ufteintritt erlaubt.
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Personalnachrichten.
D eu tsch es 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: Reichs

bahnoberrat R a n a f i e r ,  V orstand des R. B. A. K önigsberg 1, als Mitglied 
zur R. B. D. Erfurt, die R eichsbahnräte Z a c h e ,  b isher bei der R. B. D. 
O sten  in Frankfurt (O der), zur R. B. D. M agdeburg  und T asch in g e r , 
V orstand des R eichsbahn-N eubauam ts R osenheim , als Dezernent zur 
R. B. D. R egensburg sowie der technische R eichsbahnoberinspektor Se idel, 
b isher in H alle (Saale), nach O lpe un ter Ü bertragung  der Stellung des 
V orstandes des R. B. A. daselbst.

Ü berw iesen : die Reichsbahnräte K r e t s c h m a r ,  b isher beim R. B. A. 
Oppeln 1, zur R. B. D. O ppeln, G ä t j e n s  infolge A uflösung des Reichs
bah n -N eu b au am ts S te ttin  3 zum  R eichsbahn-N eubauam t 1 daselbst, und 
S c h e r z e r ,  L eiter e iner A bteilung beim  R. A. W. Ludwigshafen (Rhein), 
zur R. B. D. Ludw igshafen (Rhein).

In den R uhestand g e tre te n : R eichsbahnrat W ö r n e r ,  bisher bei der 
R. B. D. S tuttgart, u nd  R eichsbahnam tm ann Karl H o f f m a n n ,  Vorstand 
der B etriebsw erkstätte  Langendreer.

G estorben : R eichsbahnoberrat Ludw ig F i s c h e r ,  Dezernent der 
R. B. D. R egensburg , R eichsbahnrat S t a d l e r ,  Vorstand des R. M. A. 
Ebersw alde, R eichsbahnoberam tm ann H ö k e  bei der Hauptverwaltung in 
Berlin und R eichsbahnam tm ann Josef M ü l l e r  II, B etriebskontrolleurbei 
der R. B. D. Elberfeld.

Preußen . Dem L eiter der A bteilung  für Schiffbau an der Versuchs
anstalt für W asserbau und Schiffbau in Berlin, Sr.=!3ng. W e i tb re c h t ,  ist 
unter gleichzeitiger Ü bernahm e in das B eam tenverhältn is eine planmäßige 
O berregierungs- und -bauratsste ile  und dem  R egierungsbaurat K örner 
an derselben  A nstalt eine planm äßige Regierungs- und Bauratsstelle ver
liehen worden.

Die S taatsprüfung haben b estan d en : die Regierungsbauführer Erich 
D r e n c k h a n ,  H enry D c h n i n g  (W asser- und Straßenbaufach).

Der W irkliche G eheim e O b erb au ra t ®r.=3ng. efjr. Karl M ü lle r  in 
Berlin, früher V ortragender Rat in den E isenbahnabteilungen  des ehemaligen 
M inisterium s der öffentlichen A rbeiten, ist gesto rben .

INHALT: Verlegung e ines 1 3 0 m  langen S tich rohres ln den Rhein bei D uisburg. — D i e b e i  
der Reinigung des Isebeckkanals in H am burg  verw en d eten  n eu a rtig en  Schwim m w ehre. — V er su c h e  

der D eutschen  Reichsbahn m it Bauhölzern versch ied en er H erk u n ft (Schluß). — V e r m i s c h t e s :  
V ereinfachte Bauw eise von G üterschuppen . -  Hafen von E llesm ere am Kanal v o n  M a n c h e s t e r .  -  
F ischverste igerungsha lle  X in W eserm ünde. -  B ericht über die  32. H a u p t v e r s a m m l u n g  des  

D eutschen B eton-V ereins. -  Beton u. E lsen, In te rn atio n ale s  O rgan fü r Betonbau. -  P a t e n t -  
s c h a u .  —  P e r s o n a l n a c h r i c h t e n .

S chriftle itung : A. L a s k u s ,  Oeh. Regierungsrat, B erlin -F riedenau .
Verlag von W ilhelm E rnst & Sohn, Berlin.
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