
Von SDr.=3ng. K. Schaechterle, Stuttgart.

Die eingleisige Bahn Aalen— Nordlingen durch- 

bricht den zwischen Lauchheim und Bopfingen 

gelegenen Bildwasen, der die Wasserscheide 

zwischen dem Jagst- und dem Eger-WCSrnitz-Tal 

bildet, auf der Scheitelstrecke mit einem 573 m 

langen Tunnel.
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Das Betriebsgleis steigt im Tunnel von Lauchheim her auf eine 

Lange von 267 m mit l : 800 an und fallt auf der Westseite 

gegen Bopfingen mit 1:150. Die geologischen Verhaltnisse des 

Bergriickens sind aus dem Langenprofil (Abb. I) ersichtlich. Der 

1861 bis 1863 erbaute Tunnel ist eingleisig. An das halbkreis- 

fórmige Tunnelgewólbe mit 4,08 m Leibungshalbmesser (Mittel- 

punkt des Halbkreises 1,93 m iiber Schwellenoberkante) schliefien 

sich die Widerlager mit 8,81 m innerem Halbmesser an. Die 

Tunnelausmauerung ist verglichen 0,58 m stark (Abb. 2, Quer- 

schnitt I), an den Tunnelenden sind Sohlgewólbe eingebaut (Abb. 2, 
Querschnitt II).

Vom Bau des Tunnels.

Der Vortrieb des Tunnels durch First- und Sohlstollen mit Auf- 

briichen ist in Abb. 3, der Einbau fiir wechselnden Gebirgs- 

druck in Abb. 4, 5 u. 6 dargestellt. Zur Ausbruchbeseitigung 
dienten die vier im Langen

schnitt (Abb. 1) eingezeichneten fo,;: ~~
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Alle Rechte vorbehalten. Ausbesserungsarbeiten am Bildwasentunnel.
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 -i— i-— i— j  ~"J Abb. 5. u Der so freigelegte Ge-

= i  , wolberiłcken wurde gereinigt, durch Aufbetonieren verstarkt und

^ —f *~i mit einem Glattstrich versehen. Auf den abgebundenen Glatt-

r j l l l l l l l f i f l  u ^ ti lilii l\m =  -I strich wurde die Dichtungschicht aus Bitumengewebeplatten
P "  jifP  | I | verlegt und durch eine in ZementmOrtel versetzte Klinkerflach-

'— .....   1= 1 [j:i \ Den unteren Abschlufi der Dichtung bildete eine Entwiisse-

{%&$£ i-....  b8Łf=^P=bi==tft: rungsrinne, in der das Gebirgswasser gesammelt wurde, das
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E-—  l  i . ; _i.r  -i Abb. 6. Erst im Jahre 1927 konnte die Abdichtung und Entwasse

rung der 1909/10 begonnenen Zone auf der anderen GewOlbe- 

dem nach beiden Seiten fallenden, schlccht gelufteten Tunnel nur langsam halfte weitergefiihrt werden. Anschlieflend folgte im Jahre 1929 die

abziehen. Der zum Mauerwerk verwendete Kalkstein erwies sich sehr Trockenlegung eines weiteren Abschnitts von rd. 25 m Lange auf beiden

wenig widerstandsfahig. Der Fugenmórtel wurde vollstandig zersetzt und Gewólbehaiften. Hierbei hat man, abweichend von der friiheren Arbeits-

ausgewaschen. Im Winter entstanden vom GewOlbe in das Lichtraum- weise, den ganzen Gewólberiicken von Kampfer zu Kampfer zonenweise

profil hineinragende Eiszapfen, Eiskrusten an den Seitenwanden und dicke freigelegt. Das Widerlager wurde an der fiir den Entwasserungschacht

Eispolster unter den Schlitzen. Durch das Eis wurde der Mauerwerk- vorgesehenen Stelle in 1,3 m Breite und 1,80 m Hóhe durchbrochen; hinter

verband noch weiter gelockert. dem Widerlager wurde ein

^  ̂  ^   ̂  ̂ ^  ^   ̂ ^  ^  Gew(Hbe>

Abb. 7. P  1 Holzeinbau noch ein Ar -
beitsraum von etwa 1 m

G ew óhn lic h e  U n te rh a ltu n g . Hóhe fiir dic Vornahme der Dichtungsarbeiten frei blieb. Fiir die Bei-

Um den Bestand des Tunnels zu sichern, sind seit Jahren órtliche schaffung der Hólzer und die Beseitigung des Abraums wurden im

Ausbesserungen am Mauerwerk vorgenommen worden. Die Schadstellen Gewólbescheitel Óffnungen ausgebrochen. Bei der Auszimmerung wurde

am GewOlbe werden mit Waldsasser Klinkern geflickt, die Widerlager besonders darauf geachtet, dafi die Stempel nicht auf morsche oder lose
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mit Goldberger Kalksteinen ausgebessert. An einer gefahrlichen Druck- 

stelle hat man versucht, den Verband zwischen Klinkervorsatzschicht und 

altem Mauerwerk durch Bandeisen und Anker zu verstarken. Diese 

Mafinahme hat sich, wie Abb. 7 zeigt, nachtraglich ais verfehlt heraus- 

gestellt.

Gewólbesteine aufgesetzt wurden, die durch den Gebirgsdruck zerstórt 

oder verschoben werden kónnen. Um den Stempeldruck auf grófiere 

Fiachen zu verteilen, sind Unterlaghólzer angeordnet worden.

Da bei dem schlechten Zustande des Tunnelmauerwerks eine Ab- 

stiitzung des Gebirges auf das freigelegte GewOlbe nicht gewagt werden
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diirfte, mufite dic innere Tunneileibung vollstandig cingeschalt und ein- 

geriistet werden, was mit Hilfe von eisernen Rahmen in 70 cm gegen- 

seitigem Abstand geschah.
Die auf die Zoncnbreite freigelegten Gcwólberuckenfiachen wurden 

von Gebirgsschutt und Verwittcrungsruckstanden sorgfaltig gereinigt und 

abgewaschen, die Fugen ausgekratzt, ausgespiilt und mit Zementmórtcl 

ausgegossen. Hierauf wurde zur Verstarkung des GewOlbes eine 15bis30cm 

dicke Betondecke aufgebracht, mit einem 3 cm starken ZementmOrtel- 

estrich abgeglichen und mit der Dichtungschicht aus Bitumengewebc- 

platten versehen; letztere wurde zum Schutze gegen Beschadigungen mit 

einer in ZementmOrtel verlegten Klinkerflachschicht abgedeckt.

Auf Kampfcrhcihe wurde der Ausbruch durch einen Betonblock ab- 

geschlosscn, darauf eine Rinne zur Sammlung des auf der abgedichteten 

Flachę abfliefienden Gebirgswassers und Ableitung nach den Abfallschachten 

ausgebildet. Die Bitumengewebeplatten und die schutzende Klinker- 

abdcckung laufen iiber die Rinne durch und endigen erst am anstehenden 

Gebirge. Durch einen rd. 15 cm hohen Anlauf soli der Wasserabflufi ge- 

wahrleistet werden, auch wenn dic cigentlichc Rinne im Laufe der Jahre 

verschlammt. Die Wasserrinne wurde mit Betonkunststeinen mit 2 cm 

lichtem Abstand abgedeckt, der iibrige Hohlraum mit Steinen ausgepackt.

Die mit 2 bis 3 %  Gefaile angelegten Rinncn leiten das Gebirgs- 

wasser nach den Entwasserungschachten, die auf einem Betonfundamcnt 

in Klinkermauerwerk ausgefiihrt wurden. Die Innenfiachen sind mit 

einem wasserdichtcn Mórtel verputzt. Das Wasser flieBt von den Ent

wasserungschachten zunachst in einen kleinen Schlammfang und von da 

durch QuerdohIen dem in Tunnelmitte gelegenen Hauptkanal zu.

Baukosten .

Die Kosten fiir die Abdichtung und Entwasserung des Bildwasen- 

tunnels einschliefilich aller Nebenarbeiten haben fur den 25 m langen

Abschnitt rd. 40 000 RM, fiir 1 lfd. m Tunnel 1600 RM betragen, bei 

rd. 25 in3 Ausbruch und 14,75 m2 Dichtungsfiache auf 1 lfd. m Tunnel. 

Hierin sind die Kosten fiir die Ausweclislung beschadigter Gewólbe- und 

Widerlagcrsteine und die notwendigen Gleisarbeiten inbegriffen.

S ch lu fibe trach tungen .

Das vorstchend beschriebene Verfahren der vollstandigcn Gewólbc- 

ruckendichtung und Entwasserung ist wohl teurer ais das gleichzeitig 

beim Schanztunnel probeweise angewandte Verfahren‘) der Maucrwerk- 

vcrfestigung und Dichtung durch Einpressen von Zementmórtel und 

Torkretierung der Leibung, vcrbunden mit der Ableitung des zuriick- 

gedrangtcn Wassers durch Sickerkanale, jedoch zuverlassigcr und hat 

sich beim Bildwasentunnel vorziiglich bewahrt.

Das Vcrfahren eignet sich zur Trockenlegung von einzelnen nassen 

Zonen, solange das Tunnelmauerwerk noch tragfahlg ist und durch Aus- 

flicken und Fugenvergufi verfestigt werden kann. Nachtcilig ist der 

verhaltnismaBig grofie Gebirgsausbruch. Durch die unvermeidliche Auf- 

lockerung des Gebirges und den vcrmehrten Wasscrzudrang kijnnen die 

Nachbarzonen in Mitleidenschaft gezogen werden. In driickendem Gebirge 

und unter Verwerfungspaltcn ist daher mit grOfiter Vorsicht vorzugchen. 

Hier kann dic Ersetzung der Steinpackung durch Fiillbeton, sowie die 

Verstarkung und die voriibergehende Elnriistung der Nachbarzonen not

wendig werden.

Ein weiterer Mangel des Verfahrens besteht in der teuren Hand- 

arbeit und dem tangsamen Arbeitsfortschritt. Inwieweit es mOglich sein 

wird, fiir umfangreichcre Trockenlegungsarbelten dic Handarbeit teilweise 

durch Maschinenarbeit zu ersetzen und an Bauzeit zu sparen, soli in 

einer weiteren Abhandlung erórtert werden.

Die schwierigen Ausbcsserungs- und Dichtungsarbelten am Bildwaren- 

tunnel sind von der Firma A. K ron ib us , Kassel, ausgefiihrt worden.

') Vgl. „Bautechn." 1929, Heft 40 u. 42.

Aue nechie »orbei,aiten. j)er Ąusbau der Unterweser fiir 8 m tiefgehende Schiffe.
Von Oberbaurat Kolie, Bremen.

Die gcschichtliche Entwicklung der strombautechnischcn Entwiirfe 

und Arbeiten, die die Unterweser von Bremen-Stadt bis Bremerhavcn 

von einem verwilderten Flufilauf,' der nur von etwa 2 m tiefgehendcn 

Fahrzeugen befahren werden konnte, im Laufe von 40 Jahren zu einer 

Seewasserstrafie erster Ordnung, auf der 8 m tiefgehende Schiffe vcr- 

kehren kfjnnen, gemacht haben, diirfte aus der Fachliteratur hinreichcnd 

bekannt sein. Sie soli hier nur noch einmal kurz gestrelft werden.

1887 bis 1895 die erste Korrektion der Unterweser fiir 5 m tief

gehende Schiffe (Entwurf von Franzius);
1903 Entwurf fur die Vertiefung der Unterweser fiir 7 m tiefgehende 

Schiffe;
1906 Vertrag mit Preufien iiber diese weitere Vertiefung und im An- 

schlufi daran Bau der Wehranlage bei Bremen 1906 bis 1911, durch die 

ein Einflufi der weiteren Vertiefung der Unterweser auf die Senkung der 

Grundwasserstande in den preufiischcn Marschen oberhalb Bremen aus- 

geschaltet werden sollte;

1913 Vertragabschlufi mit Oldenburg iiber die Vertiefung fiir 7-m- 

Schiffe und iiber cinc Verbreiterung der Fahrrinne;

1921 Vollcndung der durch den Krieg vcrzógertcn Arbeiten zur Durch- 

fiihrung des 7-m-Entwurfs von 1903 (ohne die Verbreiterung);

1. April 1921 Obergang der Weser an das Reich;

1922 bis 1924 Durchfiihrung des „erweiterten“ 7-m-Entwurfs durch 

die ReichswasserstraBenverwaltung. Dieser erweiterte 7-m-Entwurf trug 

dem im 7-m-Entwurf von 1903 nicht beriicksichtigten Umstande Rechnung, 

dafi bei dessen Sohlcnlage Schiffe von 7 m Tiefgang bei geringer Ober- 

wasserfiibrung und bei Absenkung der Wasserstande durch anhaltende 

Ostwinde haufig die stadtbremischen Hafen nicht verlassen konnten und 

mehrere Tage auf gtinstigere Wasserstande warten oder lelchtern mufiten. 

Weiter crreichten die grofien Seeschiffe bei der Ausfahrt in dem engen 

Fahrwasser nicht die im Entwurf von 1903 angenommenen Geschwlndig- 

keiten, so dafi sie zu spat in die untere Strecke gelangten und dort dann 

bei fallcndem Wasser zu geringe Tiefcn antrafen. Ferner kam die Sog-
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irdenham

wirkung grofier Schiffe in 

engcm Fahrwasser hinzu, 

durch die fahrende Schiffe 

einen betrUchtlich grofie

ren Tiefgang erhalten ais 

in der Ruhelage. So konn
ten nach Durchfuhrung 

des 7-m-Entwurfs unter 

normalen Verhaitnissen 

tatsachlich nur Schiffe bis 

6l/ł m Tiefgang die Weser 

befahren. DieseUmstande 

fiihrten zur Festicgung der 

Im Langenprofii in Abb. 2 dargestellten Sohlenlage. Beachtenswert ist bei 

dieser, dafi sie von Hafen II (km 5,5) bis km 23 um 1,5 m ansteigt. Diese 

Ausbildung ermoglicht das Ausfahren aus den bremischen Hafen mehrere 

Stunden vor HW, so dafi die tiefgehendcn Schiffe in der unteren Strecke 

gunstigere Wasserstande bzw. Wassertiefen antreffen. Weiter wurde bei 

ihr die Gesamtbaggermassc wesentlich geringer, ais wenn eine von Bremen 

bis Breinerhaven abfallende Sohle angenommen worden ware, und die 

Einwirkungcn der Vertiefung auf preufiisch-oldenburgischem Gebiet in der 

unteren Strecke werden wesentlich eingcschrankt gegeniiber einer sonst 

erforderlich gewesenen betrachtlichen Vertiefung der unteren Streckc.

Wenn 1903 schon ein Ausbauentwurf auf 7 m tiefgehende Schiffe 

abgestellt werden mufite, so ist es bei der in den 20 darauffolgenden 

Jahren eingetretenen Entwicklung der Schiffahrt und des Schiffbaues nicht

Bremer- 
" Hafen

'esermunde
m-Ausbau (1924).

zu verwundern, dafi 1924 eine weitere Vertiefung in Anpassung an die 

Schiffgrófien erforderlich geworden war. Ais Regelfrachtschiff war 1924 

das 8000-Bruttoregistertonnen-Schiff mit einem mittleren Tiefgang von 

,4 m anzusehen. Das Reich entschlofi sich daher zur Durchfuhrung des 

8-m-Ausbaues der Unterweser.
Mit Preufien und Oldenburg wurden sofort gemafi der Reichs- 

verfassung Verhandlungen iiber die Wahrung ihrer Belange beziiglich 

der Landeskultur- und Wasserwirtschaft aufgenommen.

Mit den Arbeiten wurde 1925 begonnen.

Dem Entwurf liegen die gleichen Vorbedingungen zugrunde wie 

beim „erweiterten 7-m-Entwurf“. Er fiihrte zu folgender Sohlenlage:

Hafen II km 5,5 — 12,40 m Br. N.;

Blumenthal km 21 — 10,90 m Br. N.;

Brake km 43 — 11,00 m Br. N .;

Bremerhaven km 65 — 12,40 m Br. N. (vgl. das Langenprofii Abb. 2). 

Dabei haben die Schiffe innerhalb eines Spielraumes von zwei Stunden 

die Moglichkeit des Ein- und Auslaufens, ferner kónnen die grofien Schiffe 

geringere Fahrgeschwlndigkeiten einhalten ais friiher, ohne Gefahr zu 

laufen, zu spat auf die untere Strecke zu gelangen. Die Geschwlndig- 

keiten bewegen sich zwischen 6 und 11 Seemeilen ausgehend, und 

zwischen 7 bis 10 Seemeilen einkommend, wobei die geringeren fur die 

obere Strecke gelten.

Die Fahrwasserbreiten betrugen nach den friiheren Korrektionen 

70 bis 80 m zwischen Bremen und Vegesack (km 17,5); 100 nr bis zur 

Huntemiindung (km 33), 120 bis 140 m bis Brake und 150 m von Brake 

abwBrts. Da diese Breiten fiir die groBen Schiffe wegen der beim Be-

Yertiefuna der Unterweser [S ,om .[n tm rf] 
*  - Langenschnitt

’ w s.rd.lV tS ti.

- V
■rdĄcm Brtn Nuli

bei normaler Jide nach der H rtie fm g

= Medryirasserstdnde bei 100 m3/s  Obemasser 
and normaler Ttde in  Bremerhaven &  5 0 1 Z 3 4 Sm,

Abb. 2. Langenprofii der Unterweser.
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Abb. 3. Verbreiterung zwischen Bremen und Yegesack.

gegnen oder etwaigen Festgeraten und Querschlagen eintretenden Gefahren ais nicht 

mehr zeitgcmafi angesehen werden konnten, wurde in den „8-m-Entwurf“ auch eine 

V erbre ite rung  des Fahrw assers einbezogen, und zwar auf 100 m zwischen 

Bremen und Vegesack, 120 ni von Vegesack bis zur Huntemiindung, 150 m bis Brake 

und weiter stromabwarts. Dabei ist zu bcmerken, daB eine Verbreiterung bis zu 150 m 

bei Bremen, zunehmend nach unten bis zu einer Mehrbreite von 40 m bei Brake, 

bereits im Staatsvertrag zwischen Bremen und Oldenburg von 1913 vorgesehen war. 

In einer scharfen Kriimmung auf der oberen Strecke bei Niederbiiren war eine zu- 

satzliche Verbreiterung bis auf 136 m vorgesehen. Eine zusatzliche Verbreiterung auf 

170 m wird in der Kriimmung bei Vegesack, die besonders schwierig zu befahren ist 

und schon wiederholt zu Schiffunfallen Anlafi gegeben hat, ausgefiihrt. Sie ist erst 

nachtraglich beantragt und genehmigt worden, weil sich erst jetzt, in einer Zeit 

geringer Beschaftigung der Abbruchwerft, dereń Gelande fiir die Verbreiterung haupt- 

sachlich in Anspruch genommen werden muBte, die Moglichkeit hierzu ergab.

Die Verbreiterung des Fahrwassers wird unterhalb Vegesack innerhalb des vor- 

handenen Strombettes vorgenommen, d. h. die Ufer werden dabei nicht angegriffen. 

Zwischen Bremen und Vegesack dagegen konnte die Verbreiterung nur unter Zu- 

riicklegung des linken Ufers durchgefiihrt werden; nur auf einer kurzeń Strecke 

unterhalb des Industrie- und Handelshafens wurde das rechte Ufer angeschnitten. 

Unterhalb des Hafens II (km 6,0 bis 7,5) mufite der am linken Ufer hart am Strom 

liegende Winterdeich landeinwarts verlegt werden. Mit dem alten Wintcrdeich muflten 

33 Hauser der Verbreiterung znm Opfer fallen.

Die Gesamtkosten des „8-m-Ausbaues“ sind nach dem Preisstande vom

1 - Juli 1924 zu 33 292 000 RM veranschlagt worden. 13/„3 der tatsachlich entstchenden 

Kosten tragt das Reich, 1#/23 das Land Bremen.

Fiir die Durchfiihrung der Bauarbeiten sind 6 bis 8 Jahre angenommen worden. 

Sic begannen 1925 auf der bremischen Strecke allerdings in einem kaum nennens- 

werten Umfang. Erst 1926 konnte auch auf den oldenburgischen und 1927 auf den 

preufiischen Strecken gebaggert werden, weil erst dann die Genehmigung der preufiischen 

Regierung zur Inangriffnahme der Arbeiten (vor der Durchfiihrung des Planfeststcllungs- 

verfahrens) vorlag. Im Friihjahr 1928 war die Vertiefung auf der ganzen Strecke 

zwischen Bremen und Bremerhaven durchgefiihrt. Die Verbreiterung wird voraus- 

sichtllch im Jahre 1930 vollendet sein. Doch fehlte 1929 nur noch die Verbreiterung 

auf der Lange des alten Winterdeichs (km 6,0 bis 7,5) und die nachtraglich hinzu- 

gekommene Zusatzverbreitcrung bei Vegesack. Das engere Ziel —  Verkehr von 8 m 

tiefgehenden Schiffen auf der Unterweser —  war also im Jahre 1928 erreicht.

Den Hauptgegenstand der Arbeiten bildete die Beseitigung von rd. 21 Mili. m3 

Boden loser Masse aus der Vertiefung und Verbreiterung fast ausschliefillch durch 

Nafibaggcr. Nur um Arbeitslose beschaftigen zu konnen, wurde am linken Ufer von 

km 7,5 bis km 14,0 das fiir die Verbreitcrung in Anspruch zu nehmende Ufergelande 

in Handbetrieb abgegraben und aus den gewonnenen Bodenmengen ein Sommerdeich 

langs der neuen Uferkante hergestellt und einige tiefliegende Fiachen hinter dem 

Ufer aufgehoht und landwirtschaftlich nutzbar gemacht. Im Vcriauf der Arbeiten wurde 

jedoch der Handbetrieb zugunsten eines Trockenbaggerbetriebes eingeschrankt. Weiter 

wurde der neu herzustellende Winterdeich in der Hauptsache ebenfalls aus im Trockenen 

gewonnenen Bodenmengen (Handbetrieb und Loffelbaggerbetrieb) hergestellt. Diese 

Erdarbeiten im Trockenen wurden an Unternehmer vergeben.

Fiir die Nafibaggerungen stand der ReichswasserstraSenverwaItung ein eigener 

Geratepark an Baggern, Spiilern, Elevatoren, Spiil- und Klappprahmen zur Verfiigung, 

der, da er zum grofiten Teil schon fiir die erste Korrektion beschafft worden war, wenn 

auch sehr gut erhalten, doch nur mittelgrofie Leistungen aufwies. Er bestand in 

der Hauptsache aus 9 Eimerbaggern von drei verschiedenen Grofien mit 10,5 bis 12 m 

(einer mit 7 m) Greiftiefe, und 150 bis 260 m3 (einer mit 110 m3) Stundenleistung (be- 

rechnet nach Eimerinhalt und minutlichen Schiittungen), ferner

3 Spiilern, einer mit 350 und zwei mit 500 mm Rohrdurchmesser und 200 

bis 250 m3 Stundenleistung, ferner

2 Elevatoren von 120 m3 Stundenleistung,

24 Spiilschuten von 150 m3 Fassungsraum,

10 Dampfklappprahmen von 100 und 200 m3 Fassungsraum, aufierdem einer 

grófieren Anzahl von 40 m3 Klapp- und Elevierschuten, sowie mehreren 

Schleppdampfern. (In der Hauptsache wurden Schlepper je nach Bedarf 

nach Stunden oder Tagesvergiitung angemietet.)

Diese eigenen Gerate wurden durch Hinzuziehen von Grofigeraten aus anderen 

Reichsbauverwaltungen und durch Neubau von Grofigeraten erganzt. Es kamen also hinzu:

3 Spiiler von 625 und 800 mm Rohrdurchmesser und 700 bis 825 m3 Stunden

leistung,

3 Bagger von 12 und 14 m Greiftiefe und 230, 450 und 600 m3 Stunden

leistung, ferner

22 400 m3 Spiil- und Klappscbuten

3 300 m3 Spiilschuten.

Hiervon ist ein Aggregat (Spiiler, Bagger und 6 Prahme) von Bremen 1927 neu ge

baut und der Reichswasserstrafienverwaltung gegen Vergiitung mietwcise zur Verfiigung 

gestellt worden.
Aufier diesen im Eigenbetrieb verwendeten Geraten waren in den Jahren 1926 

bis 1929 auch Unternehmer an den Baggerungen beteiligt.

Der zu beseitigende Boden bestand in der Hauptsache aus feinerem und grOberem 

Sand, ferner aus Sand mit Kies, Sand mit kleineren und mit grofieren Steinen (Find- 

lingen), Sand mit Klei und Klei mit Sand, Klei, zahem Klei und stellenweise Moor 

und Darg.
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Betriebstechnisch war zu trennen in spiilbaren und nicht spiilbaren 

Boden, der verk!appt werden muBte. Dabei fand sich der schwere (nicht 

spiilbare) Boden hauptsachlich auf der oberen Strecke (Bremen bis Vege- 

sack und bei Farge), wahrend auf der unteren Strecke fast nur spiiibarer 

Boden angetroffen wurde. Trotzdem ist auch dieser vielfach verklappt 

worden, weil beim Aufspiiien stark schlick- oder kleihaltigen Sandes der 

Schlick und Klei mit dem in den Strom zuriicklaufenden Spiilwasser 

wieder in diesen hinausgeschwemmt worden wSre. Es sind namlich mit 

wenigen Ausnahmen die Spiilfelder nicht durch Spiildeiche umgrenzt 

worden, sondern es ist frei aufgespiilt worden, wobei sich die naturlichen 

Bóschungen von etwa 1 :20 bei den kleineren Spiilern, 1 :30 bis 1 :35 

bei den grofien Spiilern einstellten. Eine eigentliche Eindeichung ist 

nur beim Spiilfeld am Ochtumkanal hergestellt worden, da hier bis auf 

Winterdeichh5he bis hart an das Ufer heran aufgespiilt werden muBte, 

wahrend sonst im allgemeinen geringere Spiilhohen in Betracht kamen.

Die wochentliche Durchschnittsleistung der eigenen Gerate bei 108 Be- 

triebstunden war in die Rechnung eingestellt mit

8500 bis 15 000 m3 bei den alteren kleineren Baggern und mit

23 000 m3 bei den grofien Baggern; 

ferner mit 13 500 m3 bei den kleineren Spiilern und mit 33 000 m3 

bel den grofien Spiilern (alles feste Masse), (1,0 m3 feste Masse 

gerechnet zu 1,25 m:! lose Masse). Von den grofien Baggern 

und Spiilern wurden Hochstleistungcn von je 40 000 bis 42 000 m3 

feste Masse in einer Woche erzielt.

einer Beregnungsanlage versehen. Je nach dcm Erfolg (Erfahrungen 

liegen noch nicht vor) sollen die aufgehohten Flachen in weiterem 

Umfang mit Beregnungsanlagen versehen werden. Auch Bremen hat am 

rechten Ufer unterhalb der Hafen umfangreiche Flachen fur Aufspiilung 

zur Verfugung gestellt. Fur die von zwei Unternehmern gebaggerten 

Mengen wurde ihnen die Spiilflache am Ochtumkanal angewiesen. Ein 

Unternehmer hatte sich von Interessenten ein Spiilfeld von 1,2 Mili. m3 

Fassungsverm6gen am rechten Ufer unterhalb Mittelsbiiren selbst ge- 

sichert, das er mit den von ihm gebaggerten Mengen aufhóhte. Es 

wurde ihm dafiir ein Aufpreis von 7 Pfg fur 1 m3 aufgespulten Bodens 

gewahrt.
Der schwere Boden aus der oberen Strecke (steiniger Boden und 

Klei) wurde in der Hauptsache in der unteren Strecke verklappt, so dafi 

sich Transportweiten von 40 bis 50 km ergaben. Er wurde da abgelagert, 

wo bei Neigung zu Versandungen im Fahrwasser durch seitliche Ein- 

engungen des Profils eine Verstarkung der Raumungskraft im Fahrwasser 

erzielt werden sollte.
Im Eigenbetrieb stellte sich der Preis fiir verklappten Baggerboden 

von der oberen Strecke auf etwa 1,20 bis 1,30 RM/m3, im Unternehmer- 

betrieb auf 1,90 bis 2,00 RM/m3 feste Masse.

Das fiir Vcrbrciterung zwischen Bremen und Vegesack anzuschneidende 

Ufer wurde in 3 Stufen angebaggert, auf Sohlenhóhe, auf —  10,0 und

—  8,0 m und —  6,0 m Br. N. Es stellte sich danach eine naturliche 

Bóschung ein, wie sie auf Abb. 4 zu sehen ist. Von etwa 0,75 m
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Abb. 4. Yerbreiterung — Querschnitt —  zwischen Bremen und Yegcsack.

Die Gesamtbaggerleistungen in den 3 Jahren 1926 bis 28 (1925 wurden 

nur 180 000 m3 feste Masse fiir den 8-m-Ausbau gebaggert) waren 

rd. 17,5 Mili. m3 feste Masse, wovon rd. 12 Mili. m3 in Eigenbetrieb 

und rd. 5,5 Mili. m3 durch Unternehmer. Von den 17,5 Mili. m3 waren 

aber nur 14,7 Mili. m3 auf den 8-m-Ausbau zu rechnen, 2,8 Mili. m3 

(aiso durchschnittlich 935 000 m3 feste Masse jahrllch) dagegen auf die 

Unterhaltungsbaggerung.

Die Kosten der Baggerung, des Transports und des Aufspiilens im 

Eigenbetriebe waren von vielerlei Umstanden abhangig, wie Grofie der 

Gerate, flachem oder tiefem Baggerschnitt, leichtem oder schwcrem 

Boden, der Transportweite, Lange der Spiilicitung, Hohe der Aufspiilung, 

der Jahrcszeit (lange Tage im Sommcr, im Herbst haufig Stilliegen der 

Gerate wegen Nebels) usw. Auf der oberen Strecke waren die Transport

weiten im allgemeinen grOfier ais auf der unteren Strecke, wo eine Reihe 

von Spiiifiachen in giinstiger Verteilung zur Verfiigung standen.

Im Durchschnitt kónnen sie bei Grofigeraten zu 60 bis 80 Pfg/m3 

feste Masse, bei Kleingeraten zu 80 bis 120 Pfg/m3 feste Masse angenommen 

werden. In diesen Kosten sind Verzinsungen und Abschreibungen der 

Gerate nicht enthalten. An die Unternehmer wurde im Jahre 1926 ein 

Preis von 79 Pfg/m3 bczahlt, der sich in den darauffolgenden Jahren 

entsprechend den Kohlenpreis- und Lohnerhohungen etwas steigerte. 

Der Preis galt fiir feste Masse nach Profilaufnahmen.

Aus den Unterhaltungsbaggermengen und aus den friiheren Ver- 

tiefungen konnten nach den friiheren Staatsvertragen die Regierungen 

von Oldenburg und Preufien gewisse Mengen zur Aufhohung von Ufer- 

gelanden, sei es fiir industrielle Zwecke, oder um tiefliegende Landcreien 

landwirtschaftlich oder fiir Sportzwecke nutzbar zu machen oder zur Her

stellung von Strandbadern oder Eindeichungen, anfordern. Diese Flachen 

wurden kostenfrei zur Verfiigung gestellt. Fur die aus dem 8-m-Ausbau 

sich ergebenden Baggermengen muflten daneben auch noch besondere 

Flachen im oldenburgischen Hoheitsgebiete von der Reichswasserstrafien- 

verwaltung angefordert werden. Es kamen dafiir hauptsachlich eine 

oldenburgische Flachę beim Warflether Nebenarm (linkes Ufer km 22 

bis 25) mit einem Fassungsvermógen von rd. 6 Mili. m3 und beim 

sogenannten Ochtumkanal (linkes Ufer km 15 bis 16 mit 4,6 Mili. m3 

Fassungsraum in Betracht. Beide Flachen waren, da sie grOfitenteils zu 

tief lagen, landwirtschaftlich wenig wertvoll. Die auf WinterdeichhOhe 

(3,5 bis 4,5 m iiber mittlerem Tide-HW) aufzuhdhenden Flachen bleiben 

im Eigentum des Landes. Sie werden von der Reichswasserstrafien- 

verwaltung mit einer 20 bis 25 cm starken Kleidecke abgedeckt und 

von Oldenburg landwirtschaftlich genutzt. Beim Ochtumkanal wird da

durch eine landwirtschaftlich nutzbare Flachę von 75 ha, beim Warflether 

Arm von 144 ha gewonnen werden. Aus den Befurchtungen, die sich 

hinsichtlich des Ertrages wegen der hohen Lage iiber dem Grundwasser 

und des 4 bis 5 m starken Sanduntergrundes ergaben, wurde auf der 

Flachę am Ochtumkanal eine 5 ha grofie Teilfiache versuchsweise mit

iiber MHW bis zum MNW wurde die Bóschung durch Steinwurf 

geschiitzt (20 bis 25 cm Steinbrocken, darauf 25 bis 30 cm Belastungs- 

steine). Das Steinmaterial, das in der Hauptsache von Briichen an der 

Oberweser bezogen wurde, kostete frei Weserkahn an der Baustelle 

8,25 RM/m3. Fiir das Umladen in Bauprahme und Auswerfen auf die 

Bdschungen waren rd. 5,10 RM/m3 zu rechnen, so dafi sich 1 m2 Stein- 

schiittung auf rd. 6,70 RM stellte.

Soweit preufiisches Hoheitsgebiet den Einwirkungen des Ausbaues 

der Unterweser unterlag, mufite fiir diesen, ebenso wie fiir die friihere 

Korrektion und Vertiefung das Planfeststellungsverfahren auf der Grund- 

lage des preufiischen Wassergesetzes durchgefiihrt werden, in dem Anspriiche 

wegen zu befiirchtender Schaden angemeldet werden konnten. Da das 

Land Oldenburg kein Wasscrrecht hat, so waren friiher die Entschadigungen 

und die MaBnahmen gegen Schaden in den Staatsvertragen iiber die 

Korrektion und die weiteren Vertiefungen zwischen Bremen und Olden

burg festgelegt. Nach dem Obergang der Wasserstrafien auf das Reich 

hat Oldenburg im Jahre 1927 einen Staatsvertrag mit dem Reich abge- 

schlossen, der fiir das oldenburgische Hoheitsgebiet ebenfalls die Durch

fiihrung eines dem preufiischen nachgebildeten Planfeststellungsverfahrens 

vorsieht. Im bremischcn Hoheitsgebiet, das ebenfalls kein Wasserrecht 

besitzt, gilt das Gemeine Recht, das bekanntlich etwaigen Geschadigten 

weit weniger Schutz gewahrt ais das preuBlsche Wasserrecht. AuBerdem 

muBte Bremen fiir staatliche Grundstiicke auf die Geltendmachung von 

Anspriichen aus dem 8-m-Ausbau verzichten. Ausgangspunkt fiir die be- 

haupteten oder befiirchteten Schadigungen ist die Senkung der Tide- 

Niedrigwasserstande ais Folgeerscheinung der Vertiefung des Flufibettes. 

Diese Senkung wirkt sich, wie von den Interessenten befiirchtet wird, in 

verschiedenen Formen aus, die hauptsachlich landwirtschaftliche Schadi

gungen hervorrufen sollen.

1. Senkung der Grundwasserstande in den Ufergebieten, damit Ver- 

minderung des landwirtschaftlichen Ertrages und Versiegen von 

Brunnen usw.

2. Vermehrung des Salzgehaltes in der Brackwasserzone infolge der 

vergr(5fiertcn Flutwassermenge. Damit Verschlechterung des Trlnk- 

wassers fiir das Vieh in den mit Weserwasser gespeisten Sielacht- 

gebieten, unterhalb Brake.

3. Die Fluten, namentlich die Windfluten sollen hoher auflaufen ais 

friiher und den Graswuchs auf niedrigeren Aufiengroden durch Ver- 

schlickung verderben, ebenso das Heu verschlicken oder ver- 

schwemmen und sogar das Weidevieh gefahrden.

Daneben werden noch Schaden befiirchtet wegen Senkung der 

Faulnisgrenze an holzernen Bollwerken, wegen Vermehrung des Ufcr- 

angriffs infolge der Geschwindigkeitsvergr(łfierung und Sogwirkung bei dem 

Verkehr grófierer Schiffe usw.

In dem mit Oldenburg 1927 abgeschlossenen Staatsvertrag ist fest

gelegt, dafi dem Planfeststellungsverfahrcn nur der erweiterte 7-m- und
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8-m-Ausbau untcrliegt, also im allgemeinen von dcm Zustande von 1922 

auszugehen ist. Bel Geltendmachung von Schadenersatzanspriichen mufi 

also eine Verschlechterung gegeniiber dcm durch Beobachtungen aus den 

Jahren 1917 bis 1922 festgelegtcn Zustande nachgewiesen werden.

Was zunachst die Veranderung der Wasserstande anlangt, so haben 

sich die Tidehochwasserstande infolge der ersten Korrektion (1887 bis 1895) 

wesentlich nur oberhalb Vegesack geandert, und zwar haben sie sich hier 

etwas gesenkt. Wenn eine gewisse ErhOhung der Tidehochwasserstande 

und namentlich der Windfluten, d. h. das haufigere Auftreten hoherer 

Fluten aus den neueren Ausbauten abgelcitet wird, so ist dem entgegen- 

zuhalten, dafi eine griJBere Haufigkcit hoherer Fluten in der ganzen 

deutschen Bucht von der Ems bis zur schleswig-holsteinischen Kiiste 

fcstgestellt ist. Ein Zusammenhang mit dem weiteren Ausbau der Unter- 

weser mufi bestrilten werden und wird auch in einem eingehenden Gut- 

achten der preufiischen Landesanstalt fiir Gewasserkunde verneint. Wie 

weit diese Erschcinung mit meteorologischcn Verhaitnisscn oder mit einer 

Kilstensenkung in Verbindung zu bringen ist, ist zur Zeit nicht einwand- 

frei festzustellen.
Eine Folgeerscheinung der ersten Korrektion wie aller weiteren Ver- 

tiefungen war dagegen die Scnkung der Tideniedrigwasscrstandc.

Die folgende Tabelle iiber die aus jeweils fCinfjahrigen Pegelbeobach- 

tungen sich ergebenden m itt le re n  Tidc-Hoch- und Nicdrigwasscrstande 

lassen den EinfluB der Korrektion und Verticfungen bis 1924 erkennen. 

Die Zahlen sind auf Br. N. ( =  + 2,284 m NN) bezogen.

Tabelle I.

In

Brcmcn

Vegesack

Lesummiiiidung

Elsfleth') 

Huntemiindung
Brake

A. T id e h o c h w a s s e r

1882 bis 1886 . + 0,48 —  0,46 rd. — 0,60 — 0,54

1896 bis 1900 . — 0,10 — 0,54 —  0,61 — 0,61

1920 bis 1924 . — 0,16 —  0,48 —  0,56 —  0,64

l.Andcrung. . —  0,58 —  0,08 — 0,01 — 0,07

2. Anderung. . —  0,06 + 0,06 + 0,05 —  0,03

Zusammcn . . — 0,64 — 0,02 —  0,04 - 0 ,10

B. T cl e n i e d r i g  w a s s e r

1882 bis 1886 . + 0,29 — 1,43 rd. -  3,00l) — 3,67

1896 bis 1900 . — 1,21 —  2,52 — 3,45 —  3,63

1920 bis 1924 . — 2,36 -2 ,92 —  3,49 -3 ,76

l.Andcrung. . —  1,50 — 1,09 — 0,45 + 0,04

2. Anderung. . —  1,15 —  0,40 -0 ,04 —  0,13

Zusammen . . — 2,65 —  1,49 — 0,49 —  0,09

Man sieht daraus, dafi die Senkungswerte der Tideniedrigwasserstandc 

zeitlich, d. h. mit jeder weiteren Verticfung abgcnommen haben und dafi 

sie auch Ortlich von Bremen abwarts geringer werden.

Fiir die aus dem 8-m-Ausbau sich ergebenden Senkungen der Tide- 

niedrigwasserstande ist, soweit Oldenburg in Betracht kommt, auszugehen 

von den Niedrigwasserstanden aus den Jahren 1917, 1921 und 1922 bei 

einer Oberwasserfiihrung von 100, 150 und 286 m3/sek und normaler Tide 

in Bremcrhaven. Danach ergeben sich fiir eine Oberwasserfiihrung von 

100 und 286 m3/sek folgende Werte, bezogen auf Br. N.

Tabelle II.

1917, 1921 
und 1922

| Berechnet j 
nacli dem j 

j 8-m-Entwurf j

Beobachtet 
1928 an 22 

Plutcn

S enkung

berechnet. j beobachtet

A. Fiir 100 m3/sek.

Gr. Weserbriickc 
km 0,0. . . . —  2,92 — 3,66 — 3,39 74 47 cm

Oslebshauscn 

km 8,5 . . . . —  2,98 —  3,69 — 3,46 71 48 ,

Vegesack km 17,5 —  3,16 —  3,70 — 3,49 54 33 „
Farge km 26,0 . . —  3,40 —  3,74 — 3,57 34 17 „
Huntemiindung 

km 33,3 . . . -3 ,63 — 3,85 —  3,72 22 9 ,
Brake km 40,6 . . —  3,87 —  3,97 —  3,87 10 0 »

Gr. Wcserbriicke .

B. 1

—  2,33

'iir 286 m3/sek.
Beobachtet 192 

an 12 Fluten

—  3,34 ! — 3,07

8

101 74 cm

Oslebshausen . . —  2,68 —  3,48 —  3,33 80 65 .
Vegesack . . . —  2,96 —  3,58 —  3,39 62 43 „
Farge .................... —  3,22 —  3,71 — 3,46 49 24 .

Huntemiindung ; — 3,49 —  3,83 —  3,63 34 14 .
B rake.................... - 3 ,76 — 3,95 — 3,83 19 7 „

J) Bel Elsflcth ist ein Pegel erst im Jahre 1890 aufgestellt. Die An- 
gabe fur 1882 bis 1886 ist durch Einrechnung des Wasserstandes zwischen 
den Pegeln Brake uud Farge gewonnen.

Es ist nicht zu erwarten, dafi dic Beobachtungen von 1928 noch 

wesentlich unterschritten werden, so dafi man sagen kann, dafi die be- 

rechneten Senkungen kaum ganz crreicht werden.

Der Vollstandigkeit halbcr, ohne naher darauf einzugehen, scl bc- 

merkt, dafi sich die Senkungen der Tideniedrigwasserstande auch in den 

Nebenfliisscn Lesum, Wiimme, Hamme, Ochtum und Hunte, wenn auch 

in abgeschwachtem Mafie bemerkbar machen und dafi auch von diesen 

die Interessenten Schadigungeti erwarten. Doch ist dabei, und das gilt 

in crster Linie fiir die Hunte, zu berucksichtigen, dafi dereń eigener Aus

bau die Senkung der Tideniedrigwasserstande weit starker beeinflufit ais 

der Ausbau der Weser.

Im allgemeinen haben die Tideniedrigwassersenkungen infolge der 

Korrektion und weiteren Vertiefungen der Landwirtschaft in den an die 

Weser grenzenden Gebieten unterhalb Bremen iiberaus grofie Vortelle 

gebracht, indem sie die zum Teil sehr mangelhafte Vorflut aufierordentlich 

verbesserten und vielerorts durch das naturliche Gefalle und den ver- 

langerten Sielzug eine ausreichende Entwasserungsmoglichkeit erst schufen.

Dafi anderseits die Móglichkeit besteht, dafi im Gefolge der Senkung 

der Tideniedrigwasserstande eine Senkung der GrundwasserstSnde fur 

die angrenzenden Landereien Schaden stiften kann, ist nicht zu bestreiten. 

DaB aber das MaB der Schaden so grofi werden konnte, wie von den 

Interessenten besonders in Oldenburg allgcmein befurchtet wird, darf 

fiiglich bezweifelt werden. Wenn man von allen Nebenumstanden, die 

den Grundwasserstand wesentlich beeinflussen, absieht, wie Ortliche Nieder- 

schlagmengen, Grad der Durchiassigkeit und Art des Bodens namentlich 

an der Oberfiache, trockene Sommer, Wasserstande in benachbarten Graben 

usw , so wird man roh annehmen konnen, dafi der mittlere Grundwasser

stand in nachster Nahe des Flusses sich auf die halbe HOhe zwischen 

Hoch- und Niedrigwasser einstellt, dafi also auch eine Senkung des 

Niedrigwassers sich nur mit dem halben Wert In der Senkung des mittleren 

Grundwasserstandes bemerkbar macht. Dabei wird die Senkung land- 

einwarts je nach der Durchiassigkeit des Bodens mehr oder weniger schnell 

verschwinden. Wenn man unter diesem Gesichtspunkte die Senkungs

werte in den Tabellen Nr. I u. 11 betrachtet wird man namentlich fiir das 

Gebiet unterhalb Vegcsack die weitgehenden Befiirchtungen der Inter

essenten nicht teilen konnen. Es sind nun schon im Jahre 1913 im Unter- 

wesergebiet 20 selbstschreibcnde Grundwasserpcgel, 6 auf preufiischen,

14 auf oldenburgischem Gebiete eingerichtet worden. Diese sind nach 

Angaben der preuBischen Landesanstalt fiir Gewasserkunde aniafilich des 

8-m-Ausbaues auf insgesamt 31 selbstschrelbende Pegel und 43 abzulesende 
Pegel (Beobachtungsrohre) vermehrt worden. Und zwar sind sowohl Flach- 

pegel ais Tiefenpegel aufgestellt worden, dic ersten, die nicht bis in 

Sandschichten reichen, um den Grundwasserstand in den oberen Klei - 

schichten, die fiir den Vegetationsbestand ausschlaggebend sind, festzu

stellen, die Tiefenpegel fiir die Beobachtungen in den tielercn wasser- 

fiihrenden Schichten. Beim Bohren der Pegel wurden von der preuflischem 

Moorversuchstation die angetroflenen Bodenarten fcstgestellt und be- 

stimmt. In den Bcobachtungsprofilen sind sogenannte „Musterstticke” fest- 

gelegt, die immer gleichmaBig bewirtschaftet werden. Auf diesen wird 

von 3 zu 3 Jahren der Pflanzenwuchs durch Gelehrte (Botaniker) und 

Landwirte genau bestimmt. Durch diese sorgfaltigen Beobachtungen 

diirfte die Gewahr gegeben sein, nach einer Reihe von Jahren einwandfrei 

feststellen zu konnen, ob der Ausbau der Unterweser ursachlich fiir eine 

etwaige Senkung der Grundwasserstande war oder nicht, und gegebenen- 

falls in welchem Umfange Schaden hinsichtlich des landwirtschaftlichen 

Ertrags eingetreten sind.

Die Befiirchtungen einer VergrdBerung des S a lzg ch a lts  In der Brack- 

wasserzonc, d. h. im unteren Stromlauf, griindet sich auf dic Anschauung, 

dafi mit der verstarkten Tidebewegung im Unterlauf grófiere Salzmengen 

in diesen von Sec her eindringen. Gegen diese Anschauungen hat schon 

Franzius  bei der ersten Korrektion geltend gemacht, dafi der Vergrćifierung 

der eindringenden Salzwassermengen eine Vergrófierung der Siifiwasser- 

mengen vom Oberlauf her gegeniibersteht, die wegen des durch Korrektipn 

(und spatere Vertiefungen) wesentlich vergr0fierten Flufiprofils im Nledrlg- 

wasserbett verbleiben. In der Tat haben die Erfahrungen Franzius recht 

gegeben. Auch in dieser Frage sind eingehende Beobachtungen und 

Feststellungen vorgenommen worden. Schon seit 1887 sind an sieben 

Stellen von Bremerhaven aufwarts bis Rekum wdchentlich elnmal zur 

Hochwasserzeit dem FluB Wasserproben entnommen worden, dereń Chlor- 

gehalt von der preufiischen Moorversuchstation in Bremen bestimmt wird. 

Ferner wurden von 3 zu 3 Jahren auf den AuBengroden Bodenunter- 

suchungen auf Salzgehalt und Feststellungen der Flora hinsichtlich salz- 

scheuer und salzliebender Pflanzen durch zwei Gelehrte und vier Landwirte 

vorgcnommen.

Nun ist zu beachten, dafi der Salzgehalt in der Brackwasserzone ab- 

hangig ist vor allem von dem Hochwasserstand in Bremerhaven, von der 

Oberwassermenge und der Dauer geringeren oder groBeren Zuflusses und 

von den Salzmengen, die mit den Kaliabwassern vom Oberlauf her zu- 

gefiihrt werden. Die Auswertung der Beobachtungen hat fiir Bremerhaven 

Nordenham und Eljewarden folgende Ergebnisse gehabt:
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Tabelle III. S a lzg e h a lt  in %,

Ober Bremerhaven Nordenham Eljewarden
wasser .

m3/sek 1887 1910/12 | 1921/23 1887 1910/12 1921/23 1887 1910/12 1921/23

80 16,8 14,0 14,5 9,7 8,0 9,0 4,8 1,0 0,7
100 15,0 12,6 12,5 8,1 5,2 5,8 3,2 0,45 0,6
200 9,8 7,6 7,0 3,7 2,2 2,0 0,6 0,2 0,4
400 5,4 4,0 3,5 1,1 0,9 0,5 0,1 0,13 0,25
600 1,6 2,0 1,6 0,3 0,4 0,25 0,05 0,08 0,2

Aus dieser Tabelle ist die Abnahme des Salzgehalts mit zunehmender 

Oberwassermenge ersichtlich, aber auch, daB weder die Korrektion noch 

die spateren Vertiefungen eine Verschlechterung, sondern im Gegenteil 

namentlich nach der ersten Korrektion ein Zuruckweichen der Brackwasser- 

zone stromabwarts gezeitigt haben. Die Verschlechterungen in der letzten 

Jahresgruppe sind nur scheinbar. Sie beruhen auf der schon in Bremen 

festgestellten Zunahme des Salzgehaltes, der von den Kaliabwassern aus 

dem Oberlauf herriihrt, haben also nichts mit dem Ausbau der Weser 

zu tun. Ober die Grenze der Schadlichkelt des Salzgehalts im Trink- 

wasser fiir das Vieh gehen die Ansichten auseinander. In Holland wird 

ein Gehalt von 5 sogar bis 8°/oo a*s zulassig angesehen, wahrend Olden

burg die Grenze bei 3°/00 annimmt.

Das Vordringen des SiiBwassers nach unten wird auch durch die 

Ergebnisse der Boden- und Florauntersuchungen bestatigt. Auf einem 

Musterstiick ist der Bodensalzgehalt nahe der Oberfiache von 9,35 °/00 in 

den Jahren 1888/89 auf l,70%o> im Jahre 1923 und in einer tieferen 

Schicht von 7,97%o auf 4,01 “/^  zurtickgegangen. Infolgedessen ist ein 

Zuruckweichen der salzliebenden Pflanzen zum Vorteil fiir die Land- 

wirtschaft festzustellen, so daB man von einer durchaus giinstlgen Wirkung 

des bisherigen Ausbaues der Weser in dieser Richtung sprechen darf. 

Es ist kaum anzunehmen, dafi der 8-m-Ausbau eine Umkehrung der 

bisherigen Ergebnisse zur Folgę haben wird. Doch werden die fort- 

zufuhrenden Beobachtungen und Untersuchungen dariiber AufschluB 

geben.

Wenn auch durch den 8-m-Ausbau eine VcrgróBerung der Tide- 

wassermengen eintreten wird, so wird sie nicht in gleichem Mafie von 

einer S trO m ungsvers ta rkung  begleitet sein, weil die Vertiefung und 

Verbreiterung eine VergrOBerung der DurchfluBąuerschnitte bedeutet. 

Die rechnungsmafiig festgestellten grófiten Stromgeschwindigkeiten bei 

Ebbe sind fur die Zustande im Jahre 1919 und nach dcm 8-m-Ausbau 

bei normaler Tide In Bremerhaven und 100 m3/sek Oberwasserfiihrung

8-m-Ausbau
die folgenden: jg jg

Vegesack— F a r g e .................... 0,63 m/sek 0,88 m/sek 

0,79 „

0,85 „

0,90 ,

1,02 „ 
1,10 „

Farge—Elsfleth................... 0,66

Elsfleth— Brake...................0,75

Brake— B e c k u m ..............0,75

Beckum— Nordenham . . . 0,80

Nordenham— Bremerhaven . . 0,90

Diese Zunahmen sind nicht derart, daB von ihnen ein verstarkter 

Angriff auf die Ufer und Uferschutzwerke befiirchtet werden kOnnte, 

zumal die Geschwindigkeiten in der Nahe des Ufers noch geringer sind

ais die vorstehend angegebenen. Nur in den nicht kiinstlich vertieften

Nebenfliissen, namentlich In der Lesum und Wiimme, sind vermehrte 

Uferabbriiche stellenweise bis zu einem gewissen Grade auf eine StrOmungs- 

verstarkung zuriickzufuhren und haben Mafinahmen zu verstarktem Ufer- 

schutz erforderlich gemacht.

S tu rm flu te n  erreichen eine um so geringere Hóhe, je grOfier das 

Aufnahmebecken ist. Am gefahrlichsten werden sie, wenn sie mit einer 

grofien Oberwassermenge zusammentreffen, weil dann ein grofier Teil 

des Aufnahmebeckens schon durch Oberwasser aufgefiillt sein kann. Da 

nun aber durch die friiheren Ausbauten der Speicherraum infolge Senkens 

der normalen Tidewasserstande sich betrachtlich vergrófiert hat, ist auch

Abb 5. Die „Bremen" des Norddeutschen Lloyd — 50000 t —  

auf der Fahrt von Bremen nach Bremerhaven am 24. Junl 1929.

eine wesentliche Senkung der Sturmflutholien eingetreten, und zwar auch 

bei mittlerer Oberwassermenge. Fur 286 m3/sek Wasserfiihrung haben 

sich (bei gleicher FluthOhe in Bremerhaven vor der ersten Korrektion 

und bis vor dem 8-m-Ausbau) Senkungen der Sturmfluthóhen um 27 

bis 40 cm bel Brake, 20 bis 28 cm bei Farge und 10 bis 29 cm bei 

Vegesack ergeben. Es ist nicht zu erwarten, dafi durch den 8-m-Ausbau 

eine Verschlechterung eintreten wird. Im Gegenteil wird die Vertiefung 

und Verbreiterung der Weser, die eine weitere Vergrofierung des Auf

nahmebeckens bedeutet, eine weitere Senkung eintreten lassen.

Zu erwahnen ist noch die Herstellung einer Grundschwelle in der 

Weser bei der Eisenbahnbrucke in Bremen (km 1,4), die erforderlich ge- 

worden war, um der stetig fortschreitenden naturlichen Austiefung der 

Flufisohle im Gebiet der Stadt Bremen ein Ziel zu setzen. Die Grund

schwelle besteht aus einer einfachen Lage von 0,7 bis 1,0 m starken 

Sinkstiicken iiber die ganze Breite des Flusses. In der Stadt sind private 

Gebaude und namentlich Packhauser, die unmittelbar an der Weser 

liegen und dereń Fundamente durch die forlschreitende Vertiefung ge- 

fahrdet waren, in einer Gesamtiange von rd. 700 m durch Vorbollwerke 

aus unverankerten eisernen Spundwanden Bauart Larssen geschiitzt wor

den. Fur den Schutz der staatlichen bremischen Bauwerke an der Weser 

hat Bremen selbst zu sorgen.

Wenn eine im Jahre 1903 ais notwendig erkannte Vertiefung der 

Weser fiir 7 m tief gehende Schiffe in ihren letzten Zieleń erst im Jahre 1924 

durchgefiihrt war, so bedeutet das, ganz abgesehen von den Einwirkungen 

des Krleges, eine bedenkliche Verz(3gerung in der Anpassung einer See- 

wasserstrafie an die Erfordernisse der Grofischiffahrt, die den Welthafen 

Bremen gegeniiber den iibrigen Nordsechafen ins Hintertreffen zu bringen 

drohte. Mit dem fast unmittelbar daran anschliefienden Ausbau fiir 8 m 

tief gehende Schiffe haben das Reich und Bremen bewiesen, daB sie, wenn 

auch unter schweren finanziellen Opfern, gesonnen sind, die Unterwescr 

ais Seewasserstrafie auf der Hohe zu halten, die fiir Bremen ais Welt

hafen Vorbedingung ist, um im freien Wettbewerb mit den iibrigen 

Nordseehafen bestehen zu kdnneti.

Ein glanzendcs Zeugnis des Erfolges der mit Energie betriebenen 

Arbeiten und der erreichten Leistungsfahigkeit der WasserstraBe bildet 

die in Abb. 5 wiedergegebene Oberfiihrung des Rlesenschnelldampfers 

„Bremen" des Nordd. Lloyd von der Werft der Deutschen Schiff- und 

Maschinenbau AG., Werk AG. Weser in Bremen jiach Bremerhaven am 

24. Juni 1929. Das Schiff hatte einen Tiefgang von 8,70 m. Wenn die 

Uberftihrung auch begtinstigt war durch die hóheren Springflutwasser- 

stande, so wurde dieser Vorteil wieder aufgehoben durch den auf der 

Leeseite infolge des Schraglegens des Dampfers durch den Sturm ent- 

standenen gróBeren Tiefgang. Nichtsdestoweniger ist die Oberfiihrung 

ohne Aufenthalt und ohne Schwierigkeiten glatt vonstatten gegangen.

Alle Rechte vorbehalten. Neuere Dieselspiiler.
Von Regierungs- und Baurat Hans Koch, Potsdam.

In der „Bautechn." 1929, Heft 24, ist der Spiiler „Plaue", den die 

Verwaltung der Markischen WasserstraBen ais ersten Dieselspiiler gebaut 

hat, elngehend beschrieben worden. Dort sind auch die Konstruktions- 

bedingungen fur den Dieselantrieb erlautert. Der Spiiler „Plaue" hat sich 

in jeder Hinsicht so gut bewahrt, dafi drei weitere, etwas kleinere Spiiler 

„Parey", „Wendsee" und „Spree* ebenfalls mit Dieselmotorantrieb ge

baut worden sind.

Die Gesichtspunkte fiir die Konstruktion sind bei den neuen Spiilern 

unver3ndert beibehalten worden. Die Fdrderpumpe hat also wieder einen 

eigenen Dieselmotor erhalten, wahrend die iibrigen Maschinen durch 

Elektromotoren angetrieben werden, dereń Strom von einem diesel-

elektrischen Aggregat erzeugt wird. Ebenso ist auch die Zahl und Art 

der Maschinen wie auch die Einrichtung des Fuhrerstandes unvcrandert 

von Spiiler „Plaue" iibernommen worden. Es soli daher hier nur auf 

die Abweichungen bzw. Verbesserungen naher eingegangen werden, dic 

bei den neuen Spiilern gegeniiber dem Spiiler „Plaue" vorgenommen 

worden sind.

G esam tano rdnung . Sie geht aus Abb. 1 u. 2 hervor. Im 

Maschinenraum ist ais wesentlichster Unterschied gegeniiber dem Spiiler 

„Plaue" zu bemerken, daB die Riemeniibertragung im Antrieb zwischen 

Hauptdieselmotor und Fórderpumpe fortgefallen ist. Die Fdrderpumpe 

wird nunmehr unmittelbar durch eine Wellenleltung angetrieben. Die
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Riemeniibertragung war auf dem Dieselspiiler „Plaue" 

gewahlt worden, um im Antrieb der Fórderpumpe eine 

móglichst grofie Nachgiebigkeit fiir den Fali zu schaffen, 

dafi Stofie auf den Fórderkreisel kommen oder dieser 

gar plOtzlich festgeklemmt wird. Aufierdem lagen auch 

damals iiber die Bewahrung einer Rutschkupplung an 

dieser Verwendungstelle ausreichende Erfahrungen noch 

nicht vor. Nachdem die Rutschkupplung auf dcm Spiiler 

„Plaue“ aber in langer Betriebszeit durchaus einwandfrei 

gearbeitet hatte, bestanden keine Bedenken, den Antrieb 

durch Fortlassen des Ricmens zu vereinfachen. Hierdurch 

liefi sich auch eine giinstigere Raumausnutzung im 

Maschinenraum erzieien. Das war fiir die vorliegenden 

Spiiler insofern von grofier Wichtigkeit, ais sie mit 

Riicksicht auf die Verwendung im gesamten Gebiete der 

Markischen Wasserstrafien mit so geringer Breite aus- 

gefiihrt werden mufiten, dafi auch Finowmafischleusen 
durchfahren werden konnen. Trotzdem ist der Maschinen

raum geraumig und iibersichtlich geworden (Abb. 2).

A n tr ieb  der Fórde rpum pe . Dic Fórderpumpe 

wird, wie erwahnt, unmittelbar durch eine Wellenleitung 

angetrieben (Abb. 3). Die . Wellenleitung trSgt zunachst 

dem Motor eine ausriickbare Rutschkupplung. Weiterhin ist vor der Kreisel- 

welle eine kurze Zwischenwelle eingefiigt, die leicht herausgenommen 

werden kann, wenn die Kreisclwclle gezogen werden soli. Der Anschlufi 

dieser Zwischenwelle geschieht mit Hilfe einer Schalenkupplung. Auf diese 

Weise kann die Kreiselwelle in der Langsrichtung leicht verschoben 

werden, um den Kreisel im Gehause genau einzustellen. Die Einsteliung 

wird mit Hilfe des vor dem Kreiselgehause angeordneten Drucklagers vor- 

genommen, das durch Stellschrauben verschoben werden kann.

Abb. 1. Dieselspiiler „Wendsee".

F órderpum pe . Bei den bisher ausgefiihrten Fórderpumpen wird 

die Kreiselwelle meistens im Kreiselgehause selbst gelagert. Dieses 

Lager wird nach auflen durch eine Stopfbuchse abgeschlossen, wahrend 

es nach dem Kreiselinnern durch Druckspiilung vor Verschmutzen ge- 

sichert werden soli. Bei den in den Markischen Wasserstrafien vor- 

liegenden Betriebsverhaitnissen ist es nicht geiungen, dieses Lager in 

dem erforderlichen Mafie vor Verschleifi zu schiitzen. Nach wenigen 

Wochen ist es um mehrere Millimeter ausgelaufen, so dafi von einem

a  Antrlebmotor d. FOrderpumpe. b FSrderpumpe. c Kupplung. ’ d  Dleselclcktr. Maschlnensatz. e Schalttafel. 

/  Hllfsniaschinensatz. g  Zusatzwasserpumpe. h  Lenz- u. StopfbQchsenspuIpumpc. i  AnlaBluftflaschen. 

k  Brennstofftank. / Kuchę, ni Hclzungskcssel. II SpOlerfuhrer. O Maschlnlst. p  Mannschaftskajute. 

r  Werkstatt. S Akkumulatorenraum. t Stauraum.

Abb. 2.

a  Rutschkupplung. b Elnruckvorrlchtung. C Schalenkupplung. 

d  Zwischenwelle. e Drucklager. /  Fórderpumpe

Abb. 3. Antrieb der Fórderpumpe.

R u tschkupp lu ng en . Trotz der guten Erfahrungen, dic bei dem 

Dieselspiiler „Plaue“ mit der Obigauer Lamellenkupplung gemacht worden 

sind, wurde der Bau dreier gleicher Spiiler dazu benutzt, aufier der 

Lamellenkupplung noch zwei weitere Kupplungen, namlich das Vulkan- 

Fliissigkeltsgetriebe und die Doppelkonuskupplung der Bamag aus- 

zuprobieren.

Da das Vulkan-Fliissigkeitsgetriebe bisher im wesentlichen bel See- 

schiffen unter anderen Bedingungen verwendet worden war, wurde es 

zunachst einer Priifstanderprobung unterzogen, um sein Verhalten beim 

Anlaufen unter Last sowie beim plótzlichen Abstoppen des Kreisels zu 

untersuchen. Nach Vornahme einer kleinen Anderung, die allerdings 

einen etwas hóheren Wasserumlauf mit sich brachte, geniigte das Ge- 

triebe allen Anforderungen. Auch die Doppelkonuskupplung der Bamag 

arbeitete zufriedenstellend, nachdem die genaue Einregelung der Kupp- 

lung anfangs Schwierigkeiten bot.

Im allgemeinen darf gesagt werden, dafi alle drei Kupplungen 

brauchbar sind. Die Obigau-Lamellenkupplung zeichnet sich durch ein- 

fachen Aufbau und lelchte Regelbarkeit aus, was von Bedeutung ist, da 

von der richtigen Einsteliung des Drehmoments der ungestórte Betrieb 
abhangig ist. Noch sicherer viellcicht arbeitet in dieser Hinsicht das 

Vulkan-Fliissigkeitsgetriebe. Doch mufi bei ihm ein Verlust von einigen 

Prozent im Wirkungsgrad und das dauernde Umpumpen der benotigten 

Fliissigkeit in Kauf genommen werden. Etwas schwierig in der Ein

regelung und nicht so einfach im Aufbau ist dagegen die Doppelkonus

kupplung der Bamag. Alle drei Kupplungen haben in zweijahriger Be

triebszeit ihren Zweck erfiillt. Brtiche in Wellenleitungen oder Antrieb- 

maschinen, die beim Versagen einer Kupplung zweifellos eingetreten 

waren, sind bisher nicht vorgekommen.

Die Kupplungen mit den anhangenden Wellenstiicken haben bei allen 

drei Spiilern gleiche Langenabmessungen erhalten, so dafi sie gegen- 

einander austauschbar sind.

Nach den gewonnenen Erfahrungen kann nur dringend empfohlen 

werden, jede Kupplung, die im Spiilerbetrieb noch nicht erprobt worden 

ist, einer Prufstanduntersuchung zu unterziehen und insbesondere das 

Anfahren unter Last und das beim plótzlichen Abstoppen des Kreisels 

auftretende Drehmoment festzustellen. Letzteres wird zweckmafiig das 

betrlebsmafilg hóchste Drehmoment um etwa 25 bis 30%  iiberschreiten.

ordnungsmafiigen Tragen keine Rede mehr sein kann, das Lager also 

gerade so gut fehlen kónnte. Auch die Welle erleidet bei diesem Vor- 

gang einen starken Verschleifi. Diese Griinde haben dazu gefiihrt, bei 

den neuen Spiilern die Kreiselwelle nur aufierhalb des Kreiselgehauses 

in zwei Lagern zu fassen (Abb. 4). Sie 

wird dann fliegend, nur durch eine Stopf

buchse gedichtet, in das Kreiselgehause 

gefiihrt. Um den Abstand des Kreisels 

von dem nachsten Lager und damit das 

auf die Welle kommende Biegungs- 

moment móglichst klein zu halten, mufi 

das Kreiselgehause, insbesondere seine 

Stopfbuchse, so gedrungen wic móglich 

ausgefuhrt werden. Diese Bauweise hat

sich ganz vorzuglich bewahrt und sollte allein noch ausgefuhrt werden. 

Ein nennenswerter Verschleifi an den Kreiselwellen ist bei dieser Bauart 

trotz zweijahriger Betriebszeit nicht aufgetreten. Auch kommt eine vor- 

zeitige Erneuerung der Lager, die bisher etwa alle acht Wochen erforder

lich war, nicht mehr in Frage.

Wichtige Konstruktionseinzelheiten.

1. H aup tangaben . Grófite Arbeitsleistung bei 6 m Fórderhóhe 

und 500 m Fórderweite je Stunde reiner Arbeitszeit rd. 800 m3 Gemisch 

=  80 m3 trockenes Baggergut bei rd. zehnfacher Yerdilnnung.

a  Kreiselwelle. b Traglager. c Drucklager. 

d  Stopfbiichse. e GrundbOchse. /  Druck- 

spulung. g  FOrderkrelsel.

Abb. 4. Kreiselwelle 

und Fórderpumpe.
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Langsschnitt.

Qucrschnitt.

a  Óltank. b LaderJlumc. 

C Wohnraum fur 1 Mann. 

d  Stnurflume.

Durchm., Zusatzwasser-Druckleitung 350 mm Durchm., 

Durchmesser der Spiildriisen 200 mm, Querschnitt 

des Saugkopfes 750 X  150 mm2.

6. Sons tige  E in r ic h tu n g e n . Elektrische Be- 

leuchtung in allen Raumen, gesamte Schiffsinstallation 

zweipolig, 220-V-Gleichstrom, Akkumulatorenbatterie 
von 60 Ah. Warmwasserheizung in Maschinen- und 

Wohnraumen, Leistung des Heizkessels + 15° Raum- 

temperatur bei — 5 °  AuGentemperatur.

Abb. 5.

2. Sch iffskdrpe r. Lange zwischen den Loten 27 m, Breite iiber 

den Spanten 5 m, Breite iiber alles 5,16 m, Seitenhohe 2,4 m, Tiefgang 

mit voller Ausriistung 0,9 m, Unterteilung durch vier wasserdichte Schotte. 

Raumeinteiiung: ein Maschinenraum mit Werkstatt, je ein Wohn- und 

Schlafraum fiir Baggerfuhrer und Maschinist, ein Mannschaftsraum fur

4 Mann, eine Kuchę, je ein Stauraum im Vor- und Hinterschiff.

3. M asch in enan lage .

a) Fórderpumpe mit Antrieb: Zentrifugalpumpe mit 1050 mm Kreisel- 

durchmesser und 200 mm lichter Breite, Durchmesser des Saug- 

stutzens 300 mm, Durchmesser des Druckstutzens 300 mm, Leistung 
800 m3/h bei 400 Umdr./min, Antriebmotor 6-Zyl.-MAN-Dieselmotor 

Type G 6 V u 33 von 170 PS,,'bei 400 Umdr./min, Kupplung: 

„Parey": Obigau-Lamellenkuppiung, „Wendsee": Vulkan-Fliissigkeits- 

getriebe, „Spree“ : Bamag-Doppelkonuskupplung.

b) Dieselelektrlsches Aggregat: Antriebmotor 3-Zyl.-MAN-Dieselniotor 

Type G 3 V u 33 von 75 PSe bei 350 Umdr./min. Generator: 

S. S. W.-Gleichstrom-Compound-Dynamo Type G M 340 mit einer 

Leistung von 48 kW und 230 V Klemtnenspannung, Motor und 

Generator unmittelbar gekuppelt auf gemeinsamer Grundplatte.

c) Zusatzwasserpumpe: Zentrifugalpumpe Brodnitz& Seydel AG., Modeli 

G 16/245, Leistung 800 m3/h bei 900Umdr./min, Durchmesser des Saug- 

stutzens 350 mm, Durchmesser des Druckstutzens 350 mm. Antrieb

motor: NebenschluB-Elektromotor von 42 PS bei 900 Umdr./min, 

Pumpe und Motor unmittelbar gekuppelt.

d) Hilfsmaschinen. Stopfbuchsenspulpumpe: Zentrifugalpumpe mit

einer Leistung von 10 m3/h bei 30 m Fórderhóhe; unmittelbar ge

kuppelt mit Elekromotor von 3 PS bei 2000 Umdr./min. Lenzpumpe: 

Ausfiihrung wie vor. Brennstoffpumpe: Ausfahrung wie vor, jedoch 

tragbar. Schutenverholwinde: Einfache Windę mit Stirn- und 

Schneckenradvorgelege, angetrieben durch Elektro-Hauptstrommotor 

mit schwacher NebenschluBwirkung von 5 PS. Riisselhebewinde: 

Elektrozug von 750 kg Tragfahigkeit.

e) Diesel-Hiifsaggregat: Motor l-Zyl.-Colo-Dieselmotor Type Br. 1 von 

8 PS bei 750 Umdr./min. Generator: S. S. W.-Gleichstromdynamo 

Type G. M. 125 mit einer Leistung von 4,8 kW und 239 V Klemmen- 

spannung. Kompressor: 2 stufiger Pokorny & Wittekind-Kompressor, 

Type 2 S S mit einer Leistung von 27,5 m3/h und 30 atu. Alle 

drei Maschinen auf gemeinsamer Grundplatte, durch zwei Ausriick- 

kupplungen Flender Type 6 W miteinander verbunden.

4. B rennstoff- , O l- u n d  A n laG lu ftb eh a lte r . Brennstoff-Vorrats- 

behalter von 3,5 m3, Brennstoff-Tagesbehaiter von 0,5 m3, 2 Schmieról- 

behaiter von je 0,3 m3, 2 AnlaGluftflaschen von je 350 1 und 30 atii.

5. R o h r le itu ng e n . Spulrohr-Saugleitung 300 mm Durchm., Spfll- 

rohrdruckleitung 300 mm Durchm., Zusatzwasser-Saugleitung 350 mm

B auw erften . Die drei Spiiler sind auf den 

Werften Ubigau AG., Dresden-Ubigau, Gebr. Sachsen- 

berg, RoGlau, Casar Wollheim, Breslau, gebaut worden.
Oltankschiff 25 m3. Um drei móglichst gleiche Gerate zu erhalten, sind 

die wichtigeren Bauzeichnungen durch gegenseitige 

Verstandigung der drei Werften aufgestellt wordcn.

Bew ahrung . Auch diese Dieselspiiler haben sich in bisher zwei- 

jahriger Betriebszeit in jeder Beziehung aufs beste bewahrt. Sie haben 

die bedeutendc Uberlegcnheit der Dieselspiiler iiber den Dampfbetrieb 

in betrieblichcr und wirtschaftlicher Beziehung, die bereits bei dem Diesel- 

spiiler „Plaue“ festgestelit worden war, durchaus bestatigt.

Ein Versuch, auch Klelnspiiler nach den gleichen Grundsatzen mit 

Dieselantrieb zu verschen, ist im letzten Jahre mit dem 40-m3-Spiiler 

„Oder“ gemacht worden und hat gleichfalls zu vollcm Erfolg gefiihrt.

Tankschiffe.

Zur Versorgung der Dieselspiiler mit Brennstoff, zur Aufbewahrung 

und zum Transport der Rohrleitungstucke, Reserveteiie usw. ist fiir jeden 

Spiiler ein besonderes Hilfsschiff entworfen worden, das in Abb. 5 

dargestellt ist. Es ist ein prahmartiges Fahrzeug, das in der Mitte einen 

Brennstofftank tragt, an den sich nach beiden Enden offcnc Laderaume 

anschlieBen. Bemerkenswert ist die Ausfiihrung des Brennstofftanks, die 

der sonst nur bei ortsfesten Anlagen iiblichen Bauweise nachgebildet ist. 

Der Tank besteht aus einem stehenden zylindrischen Behaiter, dessen 

Durchmesser so groG gewahlt ist, ais es die Schiffsbreite gestattet. Der 

Behaiter hat einen trichterfdrmigen Boden mit Schlammkasten und Ent- 

schlammungsvcrschluG. Die Decke ist ebenso geformt und mit Einsteig- 

óffnung, Entliiftung und Rohrstutzen versehen. Diese Form des Tanks 

bietet den besonderen Vortell, daG sie auf ldeinstem Platze die Unter- 

bringung einer groGen Brcnnstoffmenge gestattet. Dabei wird der Be- 

haiter infolge der stehenden Anordnung des Zylindermantels auGer- 

ordentlich gunstig beansprucht, so daG er sehr leicht gehalten werden 

kann. Der konische Boden gestattet es, auf einfache Weise die Sink- 

stoffe zu sammeln und nach Bedarf abzufiihren und so einen verhaltnis- 

mSGig sauberen Brennstoff zu erhalten, was fiir ungestórten Dieselbetrieb 

von groGter Bedeutung ist. Der Brennstoffbehaiter ist zur Erzielung 

grOGter Dichtigkeit elektrisch geschweiGt. Das Einfiillen des Brennstoffes 

geschieht mit Hilfe eines Schlauches durch die EinsteigOffnung oder durch 

AnschluG an den Rohrstutzen. Die Brennstoffentnahme geht von dem 

gleichen Rohrstutzen aus. Letzterer tragt zu diesem Zweck ein Sauge- 

rohr und ein Fiillrohr. Das Saugerohr ist nicht ganz bis auf den Boden 

herabgefiihrt, um das MitreiGen von Sinkstoffen zu verhindern. Eine an 

dem Rohrstutzen fest eingebaute Flugelpumpe gestattet das Uberpumpen 

des Brennstoffes von Hand, soweit cs nicht durch die elektrische Brenn

stoffpumpe der Dieselspiiler selbst vorgenommen wird. Die zu den oben 

beschriebenen Spulern gebauten Hilfsschiffe weisen folgende Einzelheiten 

auf: Lange iiber alles 23,25 m, Breite iiber alles 5,16 m, Tiefgang 

leer 0,50 m, Tiefgang beladen 1,15 m, Inhalt des Brennstofftanks 25 m3, 

Lange der Laderaume 4,30 m und 6,35 m. —  Gebaut sind diese Fahr- 

zeuge von der Werft Gebriider Sachsenberg, RoGlau.

Yermischtes.
Herschel, der Erfinder desVenturiwassermessers f .  Am l.Marzl930 

starb kurz vor Vollendung seines 88. Lebensjahres der hochverdiente ameri- 
kanische Wasserbauingcnieur Clemens Herschel. Bis kurz vor seinem 
Tode blieb dieser bedeutende Mann mit den Fragen seines Bcrufes in 
engster Fiihlung.

Herschel wurde am 23. Marz 1842 in Boston, Mass., geboren und 
studierte an der Lawrence-Schule in Harvard und darauf in Frankreich 
und Deutschland, wo er 1863 an der Technischen Hochschule Karlsruhe 
die Priifung ablegte. Zuerst war er beim Kanalisationsamt von Boston 
tatig; 1871 wurde er Leiter der-StraGenbauten in West Roxbury. Ais 
kaum DreiGigjahrigcr wurde er durch einen vom Ackerbaudepartement 
von Massachusetts gestifteten ersten Preis fiir eine Arbeit iiber StraBenbau 
ausgezeichnet. Von 1881 bis 1883 war er Mitglied der Elsenbahn- 
kommisslon von Massachusetts.

Wenn wir das fruchtbare wasserbauliche Schaffen Herschels in drei 
Zeitabschnitte einteilen, so erstreckte sich der 1. Zeitabschnitt von 1879 
bis 1889, wahrend dessen Herschel nach anfanglicher Dienstleistung 
unter dem bekannten Ingenieur James B. Franc is ais Hydrauliker der

Wasserkraft-Gesellschaft in Holyoke (Mass.) angestelit wurde und ais 
solcher im Jahre 1880 die Holyoke-Versuchsrinne begriindete (grOGtes 
nutzbares Gefaile 5,5 m). In seiner Stellung bei diesem Wasserbau- 
laboratorium war Herschel auch mit dem Entwurf und der Bauleitung des 
neuen massiven Wehres bei Holyoke im Connecticut-FluG befaGt, das 
von 1895 bis 1899 55 m unterhalb des alten, stark gefahrdeten Stein- 
kistenwehres erbaut wurde.

Im Jahre 1886 gelang Herschel nach langwierigen Versuchen die 
Erfindung des Venturiwassermessers, der bekanntlich aus einer beider- 
seits sanft iibergefiihrten Einschniirung des Druckrohres,(Doppeltrlchter), 
dem den Druckunterschied erzeugenden Organ und dem ais Druckunter- 
schiedanzeiger dienenden Quecksilber-Differential-Manometer besteht. 1890 
baute die East Jersey Water Co., die Newark und andere Siadte im Staate 
New Jersey mit Wasser versorgte, den ersten Venturiwassermesser ein. 
Selther ist dieser in allen Kulturstaaten zum unentbehrlichen Werkzeug 
geordneter Wasserstatistik geworden. 1888 erhielt Herschel fiir eine 
Arbeit iiber seinen Vcnturiwassermesser von der American Society of 
Civil Engineers den Rowland-Preis und fiir seine Erfindung vom Franklin-
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Institut die Goldenc Elliot - Cressen - Medaille. Wenn auch heute 
iiberholt, so war doch der Vorschlag fur den glelchfalls nach dem 
Venturiprinzip entworfenen Gefallemehrer bei Niederdruckkraftwerken 
mit tiefliegenden Ejektoren bemerkenswert, den Herschel seinerzeit fiir 
Bremen machte.

Der zweite Zeitabschnitt in Herschels wasserbaulichem Schaffen be- 
ginnt 1889, ais er Chefingenieur der East Jersey Water Co. wurde und 
ais solcher u. a. die Erweiterung der Wasserversorgung von Newark und 
von anderen Stadten ausfiihrte. Der dritte Zeitabschnitt begann 1900 
und war mit einer zunehmenden Beschaftigung Herschels ais be- 
ratcnder Ingenieur ausgefiillt. Ais solcher wurde er mehr und mehr 
zu grofien und schwierigen Bauaufgaben herangezogen, wic beim 
Ausbau der Niagara-Faile und beim Catskill-Diiker der New Yorker 
Wasserversorgung.

Neben seiner praktischen Tatigkcit war Herschel auch weiterhin ais 
Schriftsteller unermiidlich. So verOffentlichte er 1897 seine 115 wichtigen 
neuen Versuchsergebnisse iiber den Reibungsverlust in genieteten Stahl- 
rohrleitungen; diese Schrift enthalt die zuverlassigsten Angaben, die wir 
iiber den Druckhohenverlust in derartigen Rohrleitungen besitzen. Ein 
besonderes Verdienst erwarb er sich auch durch seine englische Ausgabe 
der zwei Biicher iiber die Wasserversorgung der Stadt Rom (Boston 1894) 
von Sextus Julius Frontinus „De Aąuacductibus Urbis Romae Commen- 
tarius", die um das Jahr 100 n. Chr. erschienen sind. M arąuard t.

Mitteilungen aus dem Gebiete des Wasserbaues und der Bau- 
grundforschung. Unter diesem Gesamttitel ist soeben das erste Heft 
„D iil l, Das Gesetz des Geschiebeabriebes“ im Verlage von Wilhelm 
Ernst & Sohn erschienen. Es ist beabsichtigt, ais Erganzung zu der Zeit
schrift „Die Bautechnik" aus den beiden genannten Fachgebieten in zwang- 
loser Folgę weitere Abhandlungen zu veróffentlichen, die wegen ihres 
verhaltnismafiig grofien Umfanges in der „Bautechnik" selbst nur schwer 
Aufnahme finden konnten. Anderseits soli hierdurch eine S am m e ls ta tte  
fiir wertvollc Arbeiten aus diesen Gebieten gebildet werden. Alle Ver- 
Offentllchungen in den „Mitteilungen aus dem Gebiete des Wasserbaues 
und der Baugrundforschung" werden den Abonnenten der „Bautechnik" 
wahrend der Dauer des aufgedruckten Erscheinungsjahres zu einem Vor- 
zugsprelse geliefert.

Der Bruch des Staudammes der KOddow bei Flederborn. Am
4. Februar 1930 brach, wie wir einem Aufsatze von R. S e ife rt in der 
„Wkr. u. Ww.“ 1930, Heft 6, entnehmen, der Staudamm der Kiiddow bei 
Flederborn (Grenzmark), ein Unfall, wie er im deutschen Talsperrenbau 
noch nicht zu verzeichnen war. Der Sachschaden ist betrachtlich, doch 
sind Yerluste an Menschcnleben nicht zu beklagen.

gleichmaBigen, reinen, mittelfeinen Sande geschiittet und mit Wasser ein- 
geschiammt. Die 4 m breite Krone liegt 2 m iiber dem Stauziel. Die 
1 :2 gebOschte Wasserseite ist mit einer Dichtungsschicht aus zahem 
Geschiebelehm abgedeckt, darauf liegt Kies und Steinschlag ais Schutz- 
schicht.
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Die Kiiddow, ein rechter NebenfluB der Netze, entspringt auf dem 
Baltischcn HOhenrucken in + 150 m MeereshOhe und hat bei Flederborn 
in -f 100 m HOhe 1840 km2 Einzugsgebiet; die jahrliche Niederschlag- 
hohe ist iiber 550 mm.

Das Flederborner Kraftwerk, das 1929 von der Oberlandzentrale 
Pommern AG. gebaut worden ist, hat ein Staubecken von 3 Mili. m3 In
halt, das durch einen etwa 300 m langen, bis 6 m hohen Erddamm quer 
durch das Tal gebildet wird. Das Hochwasser wird neben dem alten 
durchdammten Kiiddowbett durch ein Entlastungsbauwerk abgefiihrt 
(Abb. 1 u. 3). Das Kraftwasser lauft durch einen etwa 1 km langen Ober- 
wassergraben zum Turbinenhaus und durch einen kurzeń Unterwasser- 
graben zur Kiiddow zuriick. Der Oberwassergraben ist mit einer Geschiebe- 
lehmdichtung ausgekleidet, die durch Kies und Steinschlag geschiitzt ist. 
Der Hauptdamm ist aus dem Aushub des Oberwassergrabens, einem

Abb. 4. Bruchstelle, links eingestiirztes Entlastungsbauwerk.

Der Stausee ist seit November 1929 langsam von 20 cm zu 20 cm 
aufgefiillt worden; seit Mitte Dezember war das Kraftwerk im Betrieb. 
Am 4. Februar 1930 lag der Stau noch etwa 55 cm unter dem Zlel; die 
Kiiddow fiihrte etwa Mittelwasser. Um 20 Uhr stiirzte das Wasser auf

die stillgelegte Milhle neben dem Kraft
werk. Der Schreibpegel zeichnete in 40 min 
einen Abfall von l m  auf, was einer 
Wassermasse von etwa 1 Mili. m3 ent- 
sprechen soli oder einer Abflufimenge von 
400 m3/sek. Das ist fast das Dreifache der 
rechnungsmafiigen Hochwassermenge. Die 
unterliegende Fluflstrecke erlltt vielen 
Schaden; u. a. wurde eine neue masslve 
StraBenbrucke fortgerissen.

Im Krafthause selbst ist kein Schaden 
entstanden, im Untergraben geringer. Der 
Obergraben zeigt einzelne kleine Rutschun- 
gen, die auf das rasche Absinken des 
Spiegels zuriickzufiihren sind. Auch der 
Hauptdamm zeigt, soweit er steht, keine 
ernsten Beschadigungen. Das Entlastungs
bauwerk dagegen ist bis auf die rechte 

Seitenmauer vóllig zerstOrt (Abb. 4). Ein Zwischenpfeiler ragt umgestiirzt 
aus den Fluten, der andere sowie die linkę Seitenmauer mit den Flilgeln 
sind ganzlich verschwunden. An Stelle des Sturzbodens ist ein tiefer 
Kolk. Etwa 100 m unterhalb sieht man einzelne grofie Betonbrocken. 
Von dem Staudamm ist ein Stiick von etwa 15 m Lange weggerissen.

Die Ursachen des Dammbruches sind noch nicht bekannt, ein end- 
gultiges Urteil iiber den bedauerlichen Unfall, der die Beachtung der 
Fachwelt verdient, ist zur Zeit noch nicht móglich.

Die Brflckenbauten der Stadt Halle in den Jahren 1926 bis 1928.
Eine Erinnerungsschrlft. Herausgegeben vom Magistrat der Stadt Halle. 
160 S. mit zahlreichen Abbildungen und einem Lageplan.

Die Stadt Halle hat in den letzten Jahren drei sehr interessante 
Bruckenbautcn durchgefiihrt; sie hat die alte eiserne C rO llw itze r 
S traBenbrucke mit ihren 104 m weit gestiitzten Halbparabeltragern 
durch eine sehr schOne, kiihne Elsenbetonbogenbriicke, dereń Hauptbogen 
rd. 60 m weit gespannt ist, ersetzt (Abb. 1), die S iebenbogenb riicke  
durch eine Kragkonstruktion von 7,70 m auf 15 m verbreitert (Abb. 2) 
und die Forstw erder-FuBgangerbrucke , eine kiihne, 47 m weit 
gespannte Elsenbetonbogenbriicke, iiber den Miihlgraben gebaut (Abb. 3).

Diese drei Bauwerke sind in dem genannten Buch in ihren statischen 
und konstruktiven Verhaitnissen, in ihrer architektonischen Gestaltung 
und in ihrer Bauausfuhrung eingehend beschrieben Abbildungen der 
Konstruktionszeichnungen und gute Lichtbilder der Bauausfuhrung und 
der vollendeten Bauwerke veranschaulichen den Werdegang der Bauten 
und den architektonischen Eindruck der fertigen SchOpfungen der 
Ingenieurkunst.
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Abb. 1. Gieblchensteinbriicke.

Die Verbreiterung der S ie benbo ge nb rucke  von 7,70 m auf 15 m 
ohne Verl3ngerung der Pfeilerfundamente und Pfeilerschafte war keine 
geringe Aufgabe. Sie ist in sehr geschickter und in ansprechender Form 
gelóst worden.

Auch die neue Briicke uber den M iih lg rab en  ist ein gut gelungenes, 
schOnes Bauwerk.

Die Stadt H a lle  hat sich durch die eingehende Beschreibung dieser 
drei schónen und bedeutenden Bauwerke in Buchform ein Verdienst um 
die Ingenieurwissenschaft erworben. Ihr Beispiel sei anderen Stadt- 
verwa!tungen zur Nachahmung empfohlcn.

Dem Buch sind eine Radierung der G ie b ich en s te in b r tick e  und 
zwei Radierungen der Forstw erder-Briicke beigegeben. Es ist miiBig, 
iiber altere, neue und neueste Kunst zu streiten. Man soli sich bemiihen, 
in den Sinn aller Kunstschópfungen einzudringen. Aber meine Be- 
miihungen, fur die drei Radierungen der Briicken ein tieferes Verst3ndnis 
zu gewinnen, waren vergeblich. Ich glaube, daB ich mich mit der Mehrheit 
der kunstliebenden und aslhetisch empfindenden Ingenieure in dem 
Wunsche eins weiB, daB unsere Ingenieurbauwerke kiinstlerisch nicht so 
dargestellt werden, wie die drei Radierungen es tun. Schaper.

In Beton verlegte Schwellenklótze der neuen U-Bahn-Strecke In 
New York. Nach einem Bericht in „El. Railway" Nr. 5 vom 2. Februar 
1929 sind die Schwellenklótze des iiberwiegenden Teils der neuen 
U-Bahn-Strecke in New York in Beton verlegt. Die Schwellenklótze fiir 
die Schienen sind durchtrankt und haben 25/25 cm Querschnitt und 75 cm 
Lange. Die Schienen sind auf Unterlagplatten befestigt, die mittels 
Schrauben auf den Holzklótzen aufgeschraubt sind. Auf eine Schienen- 
lange von 9,9 m kommen 18 Holzklótze. Die Holzklótze selbst sind in 
die Betonsohle eingebettet, die nach dem in der Mitte liegenden Ent- 
wasserungskanal zu geneigt ist.

Man verspricht sich hicrvon bessere Entwasserung des Schienenbettes, 
stoBfreiere Fahrt und daher Schonung des Wagenparks, billige Unter-

J
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Abb. 2. Siebenbogenbrucke.

Die neue G ie b ic h cn s te in b r iic k e , die an die Stelle der alten 
C ro llw itz e r  Briicke getreten ist, muB ais ein auBerordentlich kiihnes 
und besonders schones Bauwerk bezeichnet werden. Es zeigt groBziigige, 
aber wohltuend schllchte und zweckentsprechende Formen. Die beider- 
seitigen Treppcnaufgange und zwei schóne Plastiken, ein Pferd und eine 
Kuh ais Wellenbrecher, beleben das sonst so elnfacbe Bild der Briicke. 
Die Bauausfuhrung der neuen Briicke und die Beseitigung des eisernen 
Oberbaues der alten Briicke stellten dcm Ingenieur recht schwierige 
Aufgaben.

Abb. 3. Forstwerder-Briicke.

haltung und Reinigungsmóglichkeit, sowie langere Lebensdauer der in den 
Beton eingebetteten Holzklótze. Das Wesentliche der Bauart ist aus der 
nachstehenden Abbildung ersichtlich. Schm.
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Personalnachrichten.
Deutsches Reich. Auf Vorschlag des Reichskanzlers hat der Reichs- 

prasident den Reichsminister von G uera rd  zum Reichsverkehrsminister 
ernannt.

Bayern. Das Staatsminlsterium fiir Unterricht und Kultus hat dic 
durch Ableben des Gcheimen Baurats Dr. K. Presse l erledigte ordent- 
liche Professur fiir Tunnelbau und Baumaschinenkunde an der Technischen 
Hochschule Miinchen dem Regierungsbaurat I. KI. bei der Obersten Bau- 
behórde in Miinchen, Karl H e tze l, angeboten.

PreuBen. Gestorben: der Oberbaurat a. D. Geheime Baurat Holm- 
gren in Rathenow, friiher bei der Verwaltung der Markischen Wasser- 
strafien In Potsdam, und der Regierungsbaurat G erm anus , technischer 
Direktor der Duisburg-Ruhrorter Hafen-Akticngesellschaft.

W iirttemberg. Bei der im Dezember 1929 bis Februar 1930 ab- 
gehaltenen Staatspriifung im Bauingenieurfach sind die nachstehend auf- 
geftihrten Priiflinge fiir befahigt erkiart worden: Karl Becker aus Nord- 
hausen, Rudolf E isenhart aus Schwaigern, Oberamt Brackenheim, Max 
F in k b e in e r  aus Efilingen a. Neckar, Fritz H aberm aas aus Glogau, 
Karl H eh l aus Heidenhelm-Brenz, Gerhard Heyd aus Leuzendorf, Ober
amt Gerabronn, Felix H o lle n b e rg  aus Neustadt i. Meckl., Alfred K ilian 
aus Ulm a. d. Donau, Fritz Kon z aus Plochingen, Oberamt EBIingen, 
Eberhard K uen  aus Stuttgart-Cannstatt, Otto Lang aus Góppingen, Adolf 
M a ie r  aus Unterriexingen, Oberamt Vaihingen, August Rapp aus Widdern, 
Oberamt Neckarsulm, Eugen Rau aus Stuttgart, Ernst S ch ilp  aus Neckar- 
sulm, Hermann Sch m id t aus Dórzbach, Oberamt Kiinzelsau, Karl Sufler 
aus Pfrondorf, Oberamt Tiibingen, Guido T rittle r aus Bondorf, Oberamt 
Hcrrenberg. Sie haben die Bezeichnung „Regierungsbaumeister" erhalten.


