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Alle Rechte vorbchalten. Die Eisenkonstruktion der Echelsbacher Brucke.
Von Regierungsbaurat 3)i\=3itS- Ferdinand Diill, Strafien- und Fiufibauamt Weilheim.

Uber den Bau der Hochbriicke iiber die Ammer bei Echelsbach in 

Bayern hat die „Bautechnik" bereits berichtet.1) Die Bedeutung dieses 

Bauwerkes liegt vor allem darin, daB es die grofite Eisenbetonbriicke mit 

ste ife r B ew ehrung  ist, die bisher ausgefiihrt wurde. Die Abmessungen 

dieser Bewehrung, die Schwierigkeiten ihrer Aufstellung iiber der tiefen 

Schlucht und die Riicksichtnahme auf die spatere Einbetonierung brachten 

auch fiir den Eisenbau manche Aufgabe besonderer Art.-)

K ons truk tio n  der s te ifen  Bew ehrung.

Das Eisengerippe des Bogens wurde nun so bemessen, dafi es neben 

den nótigen Rustungen gerade das Betoneigengewicht der Bogenrippen 

und ihrer Querversteifungen tragen konnte. Erst nach dem Erharten des 

Betons der Rippen wurden die Stutzen betoniert, dereń Last nunmehr 

Beton- und steife Bewehrung gleichzeitig ais Verbundkonstruktion in An- 

spruch nahm. Das Gewicht der Fahrbahnplatte, die Yerkehrslasten und
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Abb. 1. Systemzeichnung der Eisenkonstruktion,

Die Brucke, dereń Langenschnitte in Heft 1, S.9, wiedergegeben sind, 

wurde zunachst ais Eisenbetonbriicke entworfen. Der Bogen von 130 m 

Spannweite ist in zwei Rippen mit einem kastenfórmigen Hohląuerschnitt 

aufgelbst und ruht an den Kampfern auf Gelenken. Die beiden Rippen 

sind zur Aufnahme von Seitenkraften durch Betonquerversteifungen von 

I-fórmigem Querschnitt miteinander verbunden, Die Fahrbahnstiitzen 

aus Eisenbeton, in der Querrichtung ais Rahmen ausgebildet, tragen die 

beiden durchlaufenden Fahrbahnlangstrager, die von der Fahrbahnplatte 
iibcrspannt werden.

Die Schwierigkeiten und Nachteile eines Lehrgeriistes, das iiber 70 m 

hoch hatte werden miissen, liefien die Verwendung einer steifen Be

wehrung des Bogens, die selbst ais Tragkonstruktion fiir den einzubauenden 

Beton benutzt werden kann, hier besonders geeignet erscheinen. Aus 

der Art der Aufstellung des Eiseggerippes im Freivorbau ergab sich aber 

auch fiir die Stutzen und die Fahrbahnlangstrager die Notwendigkeit einer 

steifen Bewehrung, so dafi diese sich fast auf alle Teile der Briicke 

erstreckt.

') D ii l l ,  Die Bausteileneinrichtung beim Bau der Hochbriicke iiber 
die Ammer bei Echelsbach. Bautechn. 1930, Heft 1 u. 4.

2) Die Lieferung und Aufstellung der gesamten steifen Bewehrung 
war dem Eisenwerk Kaiserslautern iibertragen; fiir dieses lieferte einen 
Teil der Fahrbahnkonstruktion die Firma F. S. Kustermann, Miinchen. 
Generalunternehmerin des Briickenbaues war die Hochtief AG. fiir Hoch- 
und Tiefbauten vorm. Gebr. Helfmann, fiir die das Ingenieurbiiro Streck 
& Zenns die Berechnungen und Zeichnungen fertigte (Bearbeiter 
Dipl.-Ing. Gerhart). Die Bauleitung oblag dem Strafien- und Flufibauamt 
Weilheim, dessen Gutachter o. Prof. ®r.=3><3- cOv. S pangenberg  von 
der Technischen Hochschule Miinchen auch bei der Bearbeitung und 
konstruktiven Durchbildung mafigebend mitgewirkt hat.

Windkrafte bringen fiir den Verbundquerschnitt weitere Beanspruchungen, 

so dafi Beton und Eisen volI ausgenutzt sind.

Das Einbetonieren einer so grofien selbsttragenden Eisenkonstruktion 

ist nun aber nicht ohne weiteres mOglich, da wegen der langeren Dauer 

dieses ArbeItsvorganges der zuerst eingebrachte Beton schon abgebunden 

hat, wahrend noch der Beton fiir andere Bogenteile aufgebracht wird und 

das Eisengerippe dadurch weitere Formanderung erleidet, was fur den 

jungen Beton sehr nachteilig ist. Dies kann nun durch entsprechende 

Vorbe!astung des Eisengerippes mit Kies zweeks Konstanterhaltung der 

Eisenspannung nach dem Vorschlage Spangenberg3) vermieden werden, 

wie in Heft 1, S. 10, bereits eriautert wurde. Fiir die Bemessung der 

steifen Bewehrung ist dabei wichtig, dafi bei Anwendung einer Kiesvor- 

belastung die zulassige Druckspannung im Eisenquerschnitt nicht wie 

sonst bei Eisenbetonquerschnltten nur das 10- bis 15 fache der zulassigen 

Betonspannung betragen, sondern weit hoher bemessen werden darf. Damit 

wird die Anwendung hochwertigen Baustahles im Eisenbeton mOglich, 

wovon hier auch weitgehend Gebrauch gemacht wurde; dic Gurte der 

Bogenrippen und der Fahrbahnlangstrager sind aus St48, wahrend fiir 

die Fiillstabe St 37 gewahlt wurde.

Durch die Anwendung der Vorspannungsbelastung wurden die Kon- 

struktionsteile aus Stahl zunachst bis zu 1200 kg/cm2 beansprucht, um 

dann im Verbundquerschnitt durch das Dazukommen der Auflasten usw. 

bis zu 1820 kg/cm2 herangezogen zu werden. Eine volle Ausnutzung bis 

zu der nach den amtlichen Vorschriften zulassigen Grenze von 2080 kg/cm2 
wurde wegen der zu geringen Erfahrung mit einbetoniertem Stahl noch 
nicht gewagt.

3) Vgl. S pangenberg , Eisenbetonbogenbriicken fiir grofie Spann- 
weiten. Berlin 1924. Verlag von Julius Springer.
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Die Eisenkonstruktion 

des Bogens ist, wie aus 

Abb. 1 ersichtlich, ein 

Fachwerkbogen mit zwei 

Gelenken, der ent

sprechend den Kasten- 

ąuerschnitten der kunfti- 

gen Betonbogenrippen 

auch aus zwei Rippen 

mit 6 m Achsabstand be

steht, die ihrerseits aus 

je zwei TragwSnden mit

1,150 m Abstand zu

sammengesetzt sind. Die 

Begrenzungen des Kasten- 

ąuerschnitts zwangen zu 

einer unsymmetrischen 

Ausbildung der Gurtąuer- 

schnitte, um die Fiillstabe 

Abb. 2. Stahlwalzgelenk. in die Mitte der nur 35 cm
starken Wandung des Be- 

tonąuerschnitts zu bringen (vgl. Abb. 1). Es wurde je ein L  160 • 160 • 19 

mit einem L  160 • 90 • 14 verbunden und durch Deckfiachęisen entsprechend 

verstarkt. An die Untergurte der Bogenrippen war die Schaiung fiir den 

Bogenbeton anzuhangen; zu diesem Zwecke wurden die Knotenbleche des 

Untergurtes nach unten verl2ngert, die Dcckflacheisen mufiten daher in

zwei unsymmetrische Teile zerlegt werden. Das gleiche war beim Ober- 

gurt wegen der nach oben durchdringenden Anschlufiknotcnbleche fiir die

Fahrbahnstiitzen der Fali. Durch eine entsprechende Anzahl von Binde-

blechen wurden die getrennten Lamellen zusammengehalten. Die aus 

Gurtungen und Fiillstaben zusammengesetzten Tragwande sind oben und 

unten durch eine Vergitterung aus Winkeln verbunden und hatten aufier

dem an den Steilen der den Betonhohląuerschnitt aussteifenden Beton-

querschotten noch Quer- 

verbindungen. An den 

Kampfern werden die 

beiden Tragwande jeder

Rippe durch ein Quer-

haupt verbunden, das die 

Krafte auf das Auflager- 

gelenk iibertragt. Die

Gelenke, im ganzen vier 

Stiick, sind ais Stahlwaiz- 

gelenke aus St 52 aus
gebildet; zur Aufnahme 

der Querkr3fte sind in die 

Gelenkuntertcile drei 

Dollen eingelassen. Ent

sprechend der grofien 

Normalkraft je Rippe von 

max 2000 t ergab sich 

fiir die untere Druck- 

platte, die den Druck auf 

den Beton der Widerlager 
zu verteilen hat, eine Be- 

grenzung von 1,4 • 1,4 m. 

Die Form dieser massigen 

Stiicke ist aus Abb. 2 

zu erkennen; Ober- und 

Abb. 4. Voriibergehende Yerankerung Unterteil wiegen zusam-

der Bogenkampfer. men 5,7 t. Die Fahr

bahnstiitzen iiber den Rippen sind ais Gitterstutzcn in der Achse der 

Rippen angeordnet und' mit diesen durch Quertraversen verbunden. 

Die Fahrbahnlangstrager mufiten aus Griinden der Aufstellung, die 

unten naher beschrieben wird, zunachst von den Auflagern bis gegen 

die Mitte ohne Unterbrechung ais durchlaufender Trager ausgebildet 

werden, wahrend spater die Betonkonstruktion der Fahrbahn im 1. und 

4. Felde jeder Bogenhalfte eine Trennungsfuge mit beweglichem Auf

lager fiir die Temperaturausdehnung’ verlangte (vgl. H e ft l, S. 9). Das 

spater fiir die Eisenbetonbalken der Fahrbahnlangstrager erforderliche 

Gleitlager mufite daher gleich mit eingebaut werden, ohne dafi es aber 

zunachst wirksam werden konnte. Die in Abb. 3 ersichtlichen beiden 

Auflagerplatten wurden zunachst durch Bolzen zusammengehalten, die 

moglichst nahe dem Rande des Eisenbetontragers angeordnet wurden, um 

spater nach dem Betonieren der Fahrbahnlangstrager gleichzeitig mit dem 

Ober- und Untergurt durchschnitten werden zu konnen.

Fahrbahn- Hłlfs-
stutze dlagonale

Bogen-
obergurt

Bogen-
untergurt

Abb. 5. Einmiindung einer Fahrbahnstiitze 

und einer Hilfsdiagonale in das Bogcnsystem.

H ilfs k o n s tru k t io n e n  fiir das E isengerippe .

Wahrend im Betonbogcn und in den Bctonstiitzen die Ausfuhrung 

biegungssteifer Querverbindungen in Beton zur Aufnahme der Seitenkrafte 

infolge von Wind ohne weiteres móglich war, bot die Ausfuhrung in Eisen 

wegen der notwendigen Anpassung an die Form der Betonkonstruktion 

Schwierigkeiten und ware daher hier nicht wirtschaftlich gewesen. Die 

beiden Bogenrippen sind zwar an den Steilen der spateren Betonquer- 

versteifungen durch eine eiserne Querverbindung zusammengehalten, 

aber die Windkrafte mufiten durch einen besonderen Windverband aus 

Gegendiagonalcn aufgenommen werden, der iiber den ganzen Bogen so

wohl an der Ober- wie Unterseite durchlief; ebenso erhielten die Stiitzen 

einen Windverband aus Gegendiagonalen; zwischen den beiden Fahrbahn- 

langstragern wurde ein Windverband in K-Form angeordnet. Alle diese 

Windverbande sind nur Hilfsverbande, die nach dem Erharten des Betons 

entbehrt werden konnten und wieder abgeschnitten werden mufiten. Trotz 

der nur voriibergehenden Aufgabe der Windverb3nde wurde auf eine voll- 

standlge, den Vorschriften entsprechende Bemessung und Ausbildung 

gedrungen, um eine geniigende Seitensteifigkeit der Briicke wahrend des 

Betonierens zu haben und Bewegungen der Eisenkonstruktion, die fiir 

frischen Beton sehr schadlich waren, mit Sicherheit fernzuhalten.

Bel der Schmalheit der Briicke und dem gegeniiber der Beton

konstruktion verhaitnlsmafiig geringen Gewicht der Eisenkonstruktion 

waren fiir den Bauzustand vor Aufbringung des Vorbelastungskieses be

sondere Mafinahmen zur Sicherung gegen Umkippen der Eisenkonstruktion 

durch Wind nótig, die spater wieder aufier Wirkung gesetzt werden 

konnten. Es waren dies eiserne Verankerungen, die die Bogenkampfer 

mit den Betonwiderlagern fest yerbanden (Abb. 4); diese Verankerung 

wurde durch Eisenkeile fest angezogen, spater nach der Belastung des 

Bogens mit Kies aber wieder entfernt, soweit sie nicht im Widerlager 

einbetoniert war. Auch die Landstiitzen wurden in ihre Betonfundamente 

verankert. Die Bemessung der Windverbande und Verankerungen geschah 

fiir einen Winddruck von 150 kg/m2; der Zuwachs an Winddruck bis zu 

dem nach den Yorschriften anzunchmenden grófiten Wert von 250 kg/m2

lluerschnift

Bo/zen nach

zutrennen

t —wo — i
Abb. 3. Bewegliches Auflager in den Dehnungsfugen 

der Fahrbahnlangstrager.

Laagsschnitt
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wurde durch Spannseile 

aufgenommen, die die 

Eisenkonstruktion nach 

beiden Seiten hin fest- 

hielten. Jede Bogenhalfte 

erhielt an jeder Seite je 

fiinf Spannseile, von denen 
drei am Fahrbahniangs

trager und zwei am 

Bogenobergurt befestigt 

waren (vgl. Abb. 1). Die 

Seile waren durch Beton- 

klótze mit Erdbelastung 

in den Hochufern ver- 

ankert. Um die grofie 

Anfangsnachgiebigkeit der 

Seile aufzuheben, wurden 

sie mittels Rolle und

Flaschenzuges in eine 

Vorspannung von 2 t Zug versetzt. Um die Grófie dieser Vor-

spannung nachpriifcn zu kónnen, wurde sie mit einem Dynamo- 

meter gemessen. Die Umlenkrolle fiir das Spannseil war zu diesem 

Zwecke in der Langsrichtung beweglich gelagert und an dem Ende 

des Dynamometers angehangt. Nachdem die gewiinschte Vorspannung 

erreicht war, wurde die Rolle samt den Flacheisen, zwischen denen sie

lief, durchbohrt und mit einem Bolzen festgehalten, worauf das Dynamo-

meter entfernt und das Seilende mittels Seilklemmen festgemacht werden 

konnte. Bei der Unwahrscheinlichkeit des Auftretens dieses grofien Wind- 

druckes und der sorgfaitigen Verspannung der Seile wurde diese Art der 

Sicherung gegen Winddruck auch fiir die Zeit wahrend der Bogenbetonierung, 

In der Bewegungen der Eisenkonstruktion besonders unerwiinscht waren, 

ais ausreichend erachtet.

Die grofie Eisenkonstruktion sollte im freien Vorbau, also im wesent

lichen ohne Unterstiitzungsgeriist aufgestellt werden, und zwar gleich

zeitig von beiden Hochufern aus. Die beiden Briickenhalften kragten 

also bis zum Zusammentreffen In der Mitte frei vor. Wahrend dieses Bau- 

zustandes wurden die Briickenhalften durch die ais Zugband verwendeten 

Fahrbahniangstrager und eine besondere Verankerungskonstruktion nach 

rilckwarts festgehalten. Die Fahrbahniangstrager endeten iiber den 

Widerlagerstirnmauern der Strafienanschliisse, der Zug ging von hier an 

in je zwei C 30 iiber, die mit Quertraversen am Ende in einen Beton- 

klotz in den Felsen des Hochufers einbetoniert waren (Abb. 1). Wahrend 
des Kragzustandes war naturlich das ganze System anders beansprucht 

ais nach dem Bogenschlufi. Es waren daher eine Reihe von Hilfs- 

diagonalen nótig, die nach Eintreten der Bogenwirkung wieder entfernt 

werden konnten; sie sind in Abb. 1 gestrichelt eingezeichnet.

Um ein klares Spannungsbild zu haben, begniigte man sich nicht, 

die Hilfsdiagonalen nur am Obergurt des Bogens und am Untergurt des 

ais Zugband die Krafte aufnehmenden Fahrbahniangstragers zu befestlgen, 

sondern sie wurden in die Systemachsen, also bis zu den Mittellinien 

der Bogenrippen und der Fahrbahniangstrager durchgefiihrt; von hier 

wurden die Krafte durch besondere Konstruktionen in die Tragwande der 

Bogenrippen und in die Gurte iibergefiihrt. Die Einmiindung einer Hilfs- 

diagonale in das Bogensystem zeigt Abb. 5.

M afinahm en zum  A usr ich ten  der E isenkons truk tio n .

Bei der geplanten Arbeitsweise fiir die Aufstellung des Eisengerippes 

waren beim Zusammentreffen in der Mitte unvermeidliche Abweichungen 

in der Achsrlchtung und in der Hóhenlage zu erwarten, aufierdem mufiten 
die frei vorkragenden Bogenhalften Durchbiegungen erleiden, die vor 

Herbeifiihrung des Zweigelenkbogenzustandes zu beseitigen waren. Um 

die Briickenhalften in der Achsrlchtung verschwenken zu kónnen, sollten 

unter die Kampfergelenke der Bogenrippen Oldruckprcssen eingebaut 

werden, und zwar zwei unter jedes Gelenk, im ganzen also acht Stiick. 

Durch Anheben des Gelenkes einer Rippe oberstrom mufite sich die bc- 

treffende Bogenhalfte nach unterstrom verschwenken und umgekehrt. Fiir 

den Elnbau der Pressen war daher bis nach Bogenschlufi ein Raum unter 

den Gelenken fiir die Aufnahme der Druckpressen frei zu lassen. Da es 

wiinschenswert erschien, den hóchst beanspruchten Teil des Wideriager- 

betons unmittelbar unter der Gelenkplatte in e inem  Stiick herzustellen, 

mufite die ganze Auflagerflache frei gehalten werden. Um dies zu 

ermóglichen, wurden an die Unterteile der Gelenke seitlich zwei Nasen 

angegossen und diese wahrend der Zeit der Aufstellung auf eine be

sondere eiserne Hilfskonstruktion aufgesetzt. Die Gelenke mufiten von 

Anfang an sehr genau ausgerichtet werden, was bei ihrem grofien Gewicht 

und der schragen Lage, in der sie zu versetzen waren, ohne eine besondere 

Montageeinrichtung nicht gut móglich gewesen ware. Sie wurden durch 

Ansetzen von Hubwlnden an eine Querverblndung der Auflagerhilfs- 

konstruktion, die im Vordergrunde der Abb. 4 zu erkennen Ist, in der 

Richtung parallel zur Auflagerflache verschoben und durch Ansetzen einer

Zwischen raum 
ftir die óldruckpresse

Abb. 7. Obergang vom Zugband zum Fahrbahniangstrager.

Hubwinde im Hohlraum darunter senkrecht dazu gedrcht. In Abb. 6 ist 

das Lager eben ausgerichtet, die eiserne Auflagerhilfskonstruktion ist noch 

mit Beton zu untergiefien; man beachte auch die Auflagerung der Gelenk- 

nasen und den Hohlraum unter dem Gelenk. Nach dem Ausrichten 

wurde das Gelenk nach oben und unten gegen Verschieben gesichert.

Um die Bogenhalften der Hóhe nach ausrichten zu kónnen, war der 

Einbau von Druckpressen in die Zugbander bzw. Fahrbahniangstrager, die 

die ganze Konstruktion nach ruckwarts festhalten, vorgeschen. Zu diesem 

Zwecke wurden die Enden des aus der Felsverankerung kommenden 

Zugbandes und der Anfang des Fahrbahniangstragers gegeneinander ver- 

setzt angeordnet und mit je einem Druckhaupt versehen, gegen das die 
Druckpresse angesetzt werden konnte. Abb. 7 zeigt den Obergang vom 

Zugband (im Bild von links her kommend) zum Fahrbahniangstrager mit 

den beiden Querhauptern, und in Heft 1, S. 13, ist der gleiche Punkt mit

/ /

'ZyCtiogenmder/ai/er i i __ . . . .

Abb. 8. Hebevorrichtung fiir den Bogen im Zugband.

eingesetzter Óldruckpresse wledergegeben. Die Wirkung eines Anhebens 

oder Nachlassens der Presse, was natilrlich fiir die beiden Zugbander einer 

Uferseite gleichzeitig geschehen mufite, ist in Abb. 8 schematisch dar

gestellt. Die Pressen waren nur wahrend des Ausrichtens selbst eingesetzt, 

wahrend sonst die Druckhaupter durch Eisenstiicke gegeneinander ab- 

gesteift waren.

A u fs te l lu n g  der E ise n k o n s tru k tio n .

Die Schwierigkeiten des Antransportes der Eisenteile und die Folgen 

fur den Zusammenbau an der Baustelle, die verwendeten Maschinen und 

Gerate, vor allem der grofie Vorbaukran, seine Ausriistung und seine 
Arbeitsweise, sind in Heft 1, S. 12, bereits beschrieben. Die Arbeiten be- 

gannen mit dem Einbau der Verankerungen an beiden Hochufern und 

dem Aufstellen der ersten Landstiitze auf jeder Seite, und zwar zunachst 

nur mit.Standerbaum vom Hochufer aus; nachdem dann die ersten Felder 

mit den Fahrbahnlangstragern iiberdeckt waren, konnte die aus ^Quer- 

hólzern und Dielen bestehende Arbeitsbiihne aufgebracht und dćr grofie 

Vorbaukran aufgestellt werden. Nun wurden die Gelenke versetzt und 

die Kampfer angelegt. Um die Aufstellung der Bogenanfange zu erleichtern 

und sie von vornherein móglichst genau in die Richtung der Briicken-
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Abb. 9. Beginn 
der Bogenaufstellung.

konnte (Abb. II). Von nun an wurde nicht mehr Ober- und Untergurt 

fiir sich eingebaut, sondern schon vorher auf dcm Lagerplatz mit den 

Fullstabcn zu einzelnen Schilden zusammengebaut, dereń Lange den 

Abstanden der Fahrbahnstiitzen entsprach. Der Zusammenbau geschah 

zunachst nur mittels Dornę und Schrauben, damit die Schilde nach dem 

Anschlufi an die bereits vorgebaute Konstruktion noch ctwas in ihrer 

Form ver3ndert und genau ausgerichtet werden konnten. Vernietet 

wurden sie erst, wenn das nSchste anschliefiende Feld bereits fertig 

vorgebaut war. (Schlufi folgt.)

achse zu bringen —  ein kleiner Fehler mufite sich bei dem verhaltnis- 

mafiig geringen Achsabstande der Bogenrippen stark auswirken — , wurden 

die ersten beiden Felder noch nicht im freien Vorbau, sondern . mittels 

eines Hilfsgcrustes erstellt. In der schematischen Darstellung der Abb. 9 

ist dieser Vorgang zu verfolgen. Nach Aufstellen der ersten Hilfsstiitzen 

wird der Untergurt des ersten Feldes ausgelegt (Abb. 10), dann durch 

Ansetzen der Fiillstabe und des Obcrgurtes erganzt, worauf nach Einbau 

der Hilfsdiagonalen, Aufstellen der ersten Bogenstiitze und Vorstreckcn 

des Fahrbahniangstragers der Yorbaukran um ein Feld weiter vorriicken

Abb. I I .  Bogenanfang auf der Ostseite,Abb. 10. Ausleger des Untergurtes des Bogenanfanges,

•ł.Mai 11. Ma i  n M a i 17-Mai
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A lle  R e c h te  v o r b e h a lt c n . Nachregelung der Oder und Zuschufiwasser.1)
Von Prof. ffir.=3ttg. efjr. Ehlers, Danzig

Das vollstandige Erliegen der Oderschiffahrt im September 1929 

zelgte wiederum, wic notwendig die Nachregelung der Oder ist, denn 

dieser Strom ist die Lebensader Schlesiens. Gerade vor 30 Jahren habe 

ich ais Vorsteher des Wasserbauamtes Krossen a. O. den ersten Entwurf 

fiir den Ausbau einer Probestrecke von km 504 bis 514 ausgearbeitet. 

Leider wurde diese Probestrecke damals nicht sogleich ausgebaut, weil 

erst noch eine zweite Probestrecke im Wasserbauamte Steinau a. O. ent- 

worfen und beide Probestrecken dann gleichzeitig ausgebaut werden 

sollten. 1904 verIieB ich Krossen, um die Professur fiir Flufibau an der 

Technischen Hochschule Danzig zu ubernehmen. Im Jahre 1912 auf der 

Oberfahrt nach Philadelphia zur Teilnahme an dem 12. Internationalen 

Schiffahrtskongrefi erzahlte mir dann Geheimrat G e rm e lm ann , der 

langjahrige Ministerlaldezernent fiir die Oder, dafi die Probestrecke im 

Jahre 1909 ausgebaut sei, aber den Erwartungen nicht ganz enisprochen 

habe. Ich konnte darauf nur mein Bedauern aussprechen, daB der Ausbau 

nicht in den drei bis vier Jahren stattgefunden hatte, in denen Ich nach 

der Aufstellung des Entwurfes noch das Wasserbauanit verwaltete. Etliche 

Jahre spatcr erhielt ich dann durch Zufall einen kurzeń Einblick in einen 

Teil des Lageplanes fiir den Ausbau vom Jahre 1909. Ich ersah daraus, 

daB der Entwurf fiir die Probestrecke von dem erst kurz vorher von der 

Weichsel zur Oder versetzten Wasserbauinspektor nach anderen Gesichts- 

punkten neu aufgestellt war. Wahrend ich neben einer sanften Linien- 

fuhrung durch Einschaltung von Parabelstiicken zwischen die Zwischen- 

geraden und die Kreisbogen den Hauptwert auf eine flachę Neigung der 

Buhnenkopfe gelegt hatte, schien dem spateren Bearbeiter das wichtigste 

Erfordernis zu sein, dafl sich die Buhnenkopfe genau gegenuberliegen, 

worauf bei dem ersten Ausbau der Oder offenbar nicht geachtet ist.

Wenn man einen noch ganzlich ungeregelten FluB mit Buhnen aus- 

zubauen hat, wird man heute selbstverstandlich in den Obcrgangen die 

Buhnenkopfe einander gegeniiberliegend anordnen, aber in den Kriim- 

mungen geht dieses nicht wohl an, da dort an dem einbuchtenden Ufer 

viellcicht doppelt oder dreimal so viele Buhnen zu erbauen sind, wie auf 

dem vorspringenden Ufer. Die Oder hat aber gliicklicherweise noch eine 

so giinstige Entwicklung, dafi die bei weitem grófite Lange ihrcs Laufes 

in Kriimmungen liegt. Ausgebaut ist die Oder zwischen den Miindungen 

der Obra und des Bobers, wo die Probestrecke liegt, in der zweiten 

Halfte des vorigen Jahrhunderts nach dem Regeląuerschnitt Abb. 1.
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Abb. 1.

Bei diesem Ausbau zeigten sich an den Stellen, wo die Strómung 

die BuhnenkOpfe trlfft, regelmafiig In der Streichlinie der Buhnen und vor 

Kopf der VorIagen tiefe Kolkę. Durch den Anprall des Wassers an die 

steilen BOschungen wird der Wasserspiegel angehoben, also das Gefaile I 

verstarkt und dadurch die Schleppkraft bis zur Raumungskraft vergrOflert. 

Auf diese Weise entstehen die Kolkę. In einiger Entfernung vom Kolkę 

ist das Gefaile schon wieder so viel verringert, dafi die Schlepp- oder 

Spulkraft nicht mehr imstande ist, die groberen, bei der Entstehung der 

Kolkę herausgeraumten Massen fortzutragen, sie bleiben ais Mittelsande 

im Flusse liegen und verschiechtern somit das Fahrwasser. Da man 

beobachten kann, dafi die Tiefe der Kolkę mit der Steilheit der Flufi- 

regelungswerke zunimmt, so wurde fiir die Probestrecke ein Ausbau mit 

fiachen BuhnenkOpfen vorgesehen. Dabei erhielten sie in den Ubergangen 

eine Neigung von 1 : 15 (s .--- - Linie in Abb. 1). Es wurde also die

') Bereits vor etwa 10 Jahren bin ich dafiir eingetreten; die Worte 
„Regulierung" und „Kanalisierung* durch die deutschen Worte „Regelung" 
und „Stauregelung" zu ersetzen. Wie in meinen Vortragen habe ich auch 
in den nachfolgenden ErOrterungen diese Worte angewandt und hoffe, 
dafi sie sich einburgern lassen, da mit ihnen der Zustand des Flufilaufes 
besser bezeichnet wird ais durch das hafiliche Wort „Kanalisierung", das 
von Laien und angehenden Fachgenossen so leicht mit „Kanalisation" 
verwechselt wird. —  Die Schriftleitung ist mit dem dankenswerten Ver- 
suche des Verfassers, zwei fachliche Fremdworte einwandfrei zu ver- 
deutschen, gern einverstanden.

Grofie des Querschnitts gar nicht geandert, was von Bedeutung war, um 

nicht Vorwiirfe und Klagen der Anlieger hervorzurufen. In den Kriim

mungen sollten die BuhnenkOpfe am einspringenden Ufer eine Neigung 

von 1:10, am vorspringenden Ufer 1:20 erhalten. Wie von den 

Zwischengeraden zum Kreisbogen der Ubergang durch Parabelstiicke ver- 

mittelt werden sollte, so war es auch geplant, hier die Neigung der 

Buhnenkopfe allmahlich von 1 : 15 auf 1 :10 ubergehen zu lassen. Am 

vorspringenden Ufer wurde der Ausbau der Buhnen durch den sich dort 

ablagernden Sand meistens hinfailig. Nur bei grofiem Mittelpunktwinkel 

mufi man zur Verhiitung der Bildung einer Nebenrinne am vorspringenden 

Ufer einige leichte Buhnen errichten. Bei Regelung der Flusse durch 

Parallelwerke ist die Nebenrinne fast stets vorhanden (s. Oberrhein, Durch- 

stich der unteren Weichsel usw.). Der Ausbau der Oder in der an- 

gegebenen Weise wird eine muldenformige Vertiefung der Sohle von 

etwa 1,4 m mittlere Tiefe unter NW erwarten lassen.

Bei der groBen Wichtigkeit dieses Ausbaues der Oder ware es sehr 

erwiinscht, wenn von seiten der Bauverwaltung bald einige Mitteilungen 

iiber die Nachregelung und die bisher erzielten Ergebnisse gegeben 

wurden.

Da aber die Tiefe von 1,4 m bei NW dem in Zukunft nach Erbauung 

des neuen Klodnitz-Kanals und des Donau-Oder-Kanals zu erwartenden 

lebhaften Verkehr noch nicht geniigt, will man eine weitere Vergr0Berung 

der Fahrwassertiefe durch Abgabe von Zuschufiwasser aus Talsperren 

herbeifuhren. Das Staubecken von Ottmachau mit 135 Mili. m3 Becken- 

inhalt ist ja nun endlich im Bau. (Andere Angaben lauten auf 118 Mili. m3. 

Die grOfite Talsperre Deutschlands ist die Edertalsperre mit 202 Mili. m3, 

dann wiirde die Talsperre von Ottmachau kommen, oder die MOhnetal- 

sperre mit 130 Mili. m3.) Aber der Inhalt einer einzigen Talsperre geniigt 

noch lange nicht, um die Schiffbarkeit der Oder mit einiger Sicherheit 

bei lange anhaltender Trockenzeit zu gewahrleisten, denn auch die weit 

grOfiere Edertalsperre war durch die Anspriiche der erheblich kleineren 

Weser am 10. September 1929 vollstandig erschOpft. Je mehr Talsperren- 

wasser zur Verfiigung steht, um so mehr Zuschufiwasser kann gegeben 

werden. Die Regierung ist daher eifrig auf der Suche nach geeigneten 

Baustellen fiir Talsperren. Ein Erfolg dieser Bemiihungen wird aber 

wesentlich erschwert, weil sich anscheinend beziiglich der Durchleitung 

des Zuschufiwassers durch die gestauregelte Oderstrecke etwas ungiinstige 

Ansichten an mafigebender Stelle eingeschlichen haben. O ttm ann  sagt 

im Wasserstrafienjahrbuch 1924, S. 13: „Es wird nicht leicht sein, dieses 

Zuschufiwasser von der Neifiemiindung ab durch zehn Haltungen zweck- 

entsprechend durchzuschicken; in viel gunstigerer Weise wurde der Oder 

das Zuschufiwasser kurz unterhalb Breslau zugefiihrt werden, also durch 

die Lohe oder Welstritz. In dem Gebiet dieser Fliisse ist eine LOsung 

fiir die zweckentsprechende Aufspeicherung ausrelchender Wassermengen 
aber bisher nicht gefunden worden."

Zwar habe ich schon in den Jahren 1896 und 1897, wenn mir in Breslau 

zu Anfang jeden Monats die Formbiatter zur Prufung der Richtigkcit der 

Pegelbeobachtungen vorgeiegt wurden, mich dariiber gewundert, dafi die 
Wehrmeister so grob die Wasserstande regelten, indem sie bei Uber- 

schreitung des Stauziels immer zu viel Nadeln zogen und dann bald, 

weil der Wasserstand zu sehr fiel, wieder Nadeln einsetzen mufiten. 

Dadurch erhielt die Wasserstandslinie ein sagefórmlges Aussehen. Aber 

dieser Umstand bedeutet keinen schwerwiegenden Ubelstand, denn die 

kleinen Wassermengenunterschiede gleichen sich nach kurzem Verlauf 

aus. Wenn der gestauregelten Strecke 10 m3 Zuschufiwasser zugefiihrt 

werden, mufi diese Wassermenge auch unten wieder herauskommen, wenn 

auch in abwechselnden Mengen von 9 bis 11 m3. Ich bin uberzeugt, dafi 

sich die kleine Unregelmafiigkeit der Wassermenge nach kurzem Verlauf 

wieder ausgleicht, dafi also schon am Pegel von Maltsch, 44 km unterhalb 

Ransern, ein gleichmafiig verlaufender Wasserspiegel sich zeigt. Nun 
wird aber die Zuschufiwassermenge auf dieser Strecke stets reichlich grofi 

sein miissen, wenn man auf der unteren Strecke oberhalb Krossens iiber- 

haupt eine Zunahme der Fahrwassertiefe infolge der Abgabe des Zuschufi- 

wassers merken soli, so dafi die kleine Unregelmafiigkeit des Wasser

spiegels bei Ransern nichts schadet. Man mufi bedenken, daB bel nahezu 

gleichem Gefaile bei Ransern die Regelbrcite zwischen den Streichlinien 

der Buhnenkopfe nur 83 m, dagegen zwischen Tschicherzlg und Krossen 

120 m betragt. Man wird gut tun, in allen geeigneten Fliissen, also 

namentlich Katzbach, Bartsch und Bober, Talsperren zu erbauen, um in 

der untersten Strecke bis zur Warthemundung mehr Zuschufiwasser geben 
zu kOnnen.

Ebenfalls nicht ganz zutreffend ist die Ansicht des Vorsitzenden des 

Schlesischen Odervereins, der in seinen Schlufiworten nach einem Vortrage 

des Ministerialrats M e ie r le  (Prag) vom 14. November 1928, in dem er 

die Erbauung von Talsperren Im Quellgebiet der Oder befiirwortete, 
entgegnete: „Wir halten heute noch diese Frage im Auge, und Ich holfe,
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dafi auch unserc Fachleute ihr weiter ihr Interesse zuwenden werden. 

Dabei móchte ich freilich bemerken, dafi die Zuriickhaltung der Wasser 

in Talsperren, die doch dazu diensn sollen, der mittleren Oder unterhalb 

Breslaus, wo die Stauwehre aufhóren, Wasser zuzufiihren, in dem Ver- 

haltnls an Bedeutung verliert, ais die Staubecken von der cigentllchen 

Zuschufistrecke unterhalb Breslaus entfernter sind. Ein grofier Teil des 

Wassers versickert, verdunstet in den Haltungen usw., geht also vorher 

ver!oren. Das mufi gepruft werden*.2) Aus den Worten: „In den Hal

tungen* geht hervor, dafi es sich nicht um Zuschufiwasser aus Lohe, 

Weistritz und Weide handelt, sondern, wie auch die Rede des Ministerial- 

rats M e ie r le  besagt, um Errichtung von Talsperren im Quellgebiete der 

Oder. Beim Vergleich der einzelnen Vorschl3ge ist von der Wegiange, 

die das Wasser bis Ransern zuruckzulegen hat, jedesmal der Innerhalb 

der gestauregelten Oder zuriickgelegte Teil, also bel den Quellfliissen 

160 km, bei Hotzenplotz, Malapane, Neifie und Ohle entsprechend weniger 
§ abzuziehen, da in n e rh a lb  der Stau-

§ i 1 rege lung  ke ine  W asserverluste  des

f: v> ^  ^  Zuschufiw asscrs e ln tre te n , sondern

nur in den fre ien  F luB iau fen .

2 ZuschuB w asser 
...........h yd ra u lisch e  S ta u /in ie

-----wegen ZuschuB w asser a ig e s e n k te r S tau in  H a /tu n g  A -B

Abb. 2.

Die Versickerungsverluste durch Aufhóhung des Grundwasserspiegels 

sind schon bei der Aufrichtung des Staues eingetreten. Genchmigt wurde 

der Aufstau am oberen Ende der Haltung bis zur Wassertiefe T. Bei 

der Entwurfsbearbeitung einer Stauregelung wird nur der hydrostatischc

2) Schriften der Industrie- und Handelskammer Breslau, Heft 12, 
Januar 1929, S. 31.

Stau berucksichtigt, da ja sehr kleines Wasser eintreten kann, also am 

oberen Ende der Haltung der Unterschied zwischen hydraulischem Stau 

und hydrostatlschem Stau nahezu =  0 ist. Wachst nun die Wasserfiihrung 

des Flusses durch verstarkte, naturliche Zufliisse oder durch Zuschufi- 

wasser, so wird am oberen Ende der Haltung der Unterschied zwischen 

beiden Staulinien so grofi, dafi der Wasserstand den genehmigten zu- 

lassigen Stau iiberschreiten wiirde. Es mufi dann der Stau am unteren 

Ende der Haltung durch Vergrófierung der Durchflufióffnungen gesenkt 

werden. Hierdurch wird eine geringe Wassermenge der bel Aufrichtung 

des Stauwehres im Grundwasserbecken zuriickgehaltenen Wassermengen 

frei und gelangt mit zum Abflufi. Wegen der Geringfiigigkeit dieser 

Wassermenge darf sie vernachiassigt werden, aber kelneswegs kann man 

von Wasserverlusten an ZuschuBwasser in der Stauregelungstrecke reden.

Ebensowenig treten Wasserverluste durch Verdunstung ein, denn die 

Wasserspiegelfiache wird, wie vorstehend erórtert, Infolge der Zuschufi- 

wasserfiihrung etwas kleiner, aber keinesfalls grofier. Es kommen also 

bei der Abgabe von ZuschuBwasser nur die Verluste von der Auf- 

speicherungstelle (Talsperre) bis zur Erreichung der Stauregelung in Be

tracht. Infolgedessen braucht nicht lediglich im Lohe- und Welstritz- 

gebiete nach geelgneten Stellen gesucht zu werden, sondern es kommen 

auch Malapane und Hotzenplotz, ja sogar dic in fremder Hand befind- 

lichen Quellfliisse der Oder in Frage.

Wenn auch der Besitzcr stark auf Ausnutzung der Wasserkraft sehen 

wird, so wird von ihm das Talsperrenwasser doch erst verbraucht werden, 

wenn die mit ihm verbundenen Flufikraftwerke an March und Beczwa 
wegen geringer Wasserfiihrung dic Zuhilfenahmc des Talsperrenwassers 

erforderlich machen, dann fliefit das Abflufi wasser der Talsperren der 

Oder zu, meistens zur Zeit mangclnden Schiffahrtwasscrs. Nach Erbau- 

ung des Donau-Oder-Kanals hat die Tschechoslowakei den grófiten Vor- 

teil von einer móglichst gut schiffbar zu erhaltcnden Oder. Sollte aber 

der Zulauf des Zuschufiwassers aus dem Quellgcbiete der Oder einmal 

nicht ganz den deutschen Wiinschen cntsprechen, so hat man es in der 

Hand, wenn man am Stande des Pegels von Ratibor eine ungeniigende 

Speisewasserzufuhr erkannt hat, diese noch rechtzcitig aus der Talsperre 

von Ottmachau ganz nach Wunsch zu verbessern. Je mehr Talsperren im 

Quellgebiete der Oder erbaut werden, desto mehr wird auch die Haufig- 

keit der fiir die Schiffahrt in der gestauregelten Oderstrecke so aufier- 

ordentlich schadllchen, spitzen Hochwasserwellen abnehmen, und desto 

hóher wird das NW der Oder.
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durch die Bewegung der Auflagersteine, teils infolge des von oben ein- 

dringenden Wassers durch Frost zerkliiftet. Das ging so weit, dafi hier 

und da aus den Spalten bereits kieine Baumchen sprossen. Die 

mannhohen Bcttungsabschlufimauern aus Zicgelsteinen hatten sich zum 

Teil geneigt und wiesen Lócher auf, durch die sich Erde und Bettung 

schoben. In den gesamten Ansichtsflachen der Pfeiler und Widerlager

packung, nun verfallen, móchte von Hause aus in Abweichung von dem 

Entwurf aus dem Jahre 1844 ais tragender Teil der drei Pfeiler gedacht 

gewesen sein, war unbegriindet. Wir raumten die Umhiillung fort und 

fanden die unteren Teile der Pfeiler genau nach dem alten Entwurf aus

gefiihrt und unversehrt: Spundwande, dahinter Pfahle mit aufgekammten 

Balken in der Langsrichtung, iiber diesen Balken in der Querrichtung

A lle  R e c h te  v o r b e h a lte n . Die Instandsetzung der Klodnitzbriicken bei Laband.
Von Reichsbahnoberrat Roloff in Oppeln.

war die Schalenbildung In den Ziegelsteinen durch Frost weit fort- 

geschritten. Das Abklopfen deutete auf einige hohle Stellen. Pfeiler 4 

in der Mitte des Flusses war bis iiber MW hinaus von einem Kórper aus 

Natursteinen umhiillt (Abb. 2), die von Hause aus wohl mit Mortel zu*

Die zweigleisigc Klodnltzflufibriicke in km 154,05 der sehr stark be- 

fahrenen Strecke Kandrzin— Gleiwitz und die zwcigleisige Klodnitzkanal- 

brucke in km 154,25 derselben Strecke zeigten bedenkliche Schaden. 

Beide haben Pfeiler aus dem Jahre 1844 und einglelsige Ubcrbauten aus 

St 37 mit obenliegender Fahrbahn vom Jahre 1907. In der 123,38 m 
langen

K lo d n itz f lu f ib r iic k e  (Abb. 1) 

waren die Auflagersteine, die bis zu ihrer Oberkante in Ziegelmauerwerk 

gebettet waren, unter den 14,8 m weit gespannten Ubcrbauten auf den 

Widerlagern und Pfeilern zum Tell lose geriittelt, wie wir das heute bei 

Uberbauten geringer Stiitzweite infolge des ungiinstigcn Verhaitnlsses 

zwischen waagerechter Kraft und Auflagerdruck haufiger finden. Das 

Ziegelmauerwerk in den Kronen der Widerlager und Pfeiler war teils

sammengefiigt gewesen 
waren. Der Mortel war 

ausgespiilt, die Natur- 

steine waren in sich zu- 

sammengefallen. Eine 

solche Umhiillung zelg- 

ten auch die Uferpfeiler 3 

u. 5 an der Wasserseite. 

Die Sorge, diese Um-

Abb. 1. Klodnitzflufibriicke. Langsschnltt und Grundrifi. Abb. 2. Pfeiler 4 mit Umhiillung.
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Balken mehr zu nehmen, die Fufiweg und Gelander tragen, 

sondern kurze, und zur Sttitzung der Gehwege stahlerne Aus- 

kragungen an die Haupttrager zu nteten. Der Gewlnn ist dieser: 

Die Bruckenbalken fordem viel weniger Holz, weil die ein- 

gehangten Gehwegbalken nur geringen Querschnitt haben. 

Die Gleisbalken konnen unschwer ausgewechselt werden, weil 

sie vom Gelander befreit sind und durch ihre Kiirze viel hand- 

' licher sind. Und nicht zuletzt verliert bei einem sehr langen 

Bruckenzug ein Gelander, das auf Schwellen befestigt ist, voll- 

standig seine Form und beleidigt das Auge.
Die Krummungsverhaltnisse der in Richtung Gleiwitz an 

das Bauwerk anschliefienden Hauptgleise waren ungiinstig. Das 

zeitigte den Gedanken, ihre Obergangsbogen in ganzer Aus- 

dehnung auf die Oberbauten der drei Ostlichen Offnungen zu 

legen, obwohl sie kein durchgehendes Schotterbett haben. 

Dazu wurde es nOtig, die Oberbauten dieser Offnungen im 

Grundrifi aus der Achse der iibrigen zu rucken und dic 

Schwellen durch sorgfaitiges Zuschneiden der OberhOhungs- 

rampe anzupassen. Einen Querschnitt in dieser Gegend zeigt 

Abb. 3. Neueren Anschauungen entsprechend sind hier auch 

die Streifen auBerhalb der Fahrfiachen mit Waffelblechen ab

gedeckt. Der Umstand, dafi zur Umgestaltung der PfeilerkOpfe 

die Hauptgleise abwechselnd aufier Betrieb gcsetzt und die Oberbauten des 

jeweils stillgelegten Gleises in gehobener Lage abgestutzt werden muBten, 

wurde benutzt, auch im geraden Strang die Lage der Oberbauten im 

Grundrifi in dem Sinne zu berichtigen, dafi die Auflagerpunkte giinstiger 

zu den Pfeilermitten gelegt wurden.

Im Herbst 1928 setzten wir das Gleis Kandrzin— Gleiwitz aufier 

Betrieb und begannen alsbald, im Zuge dieses Gleises die Kronen der 

Widerlager und Pfeiler bis zur Unterkante der aus Eisenbeton geplanten 

Auflagerbanke abzubrechen. In dieser HOhe fanden wir Ziegelmauerwerk 

aus gut erhaltenen Steinen und einem trockenen KalkmOrtel, der zwar 

nicht erstklassig war, aber immerhin noch genugend Festigkeit aufwies 

und auch alle Fugen einwandfrei ausfiillte. Es stand nichts im Wege, 

hier entwurfsmafiig die Eisenbetonbanke auf dem alten Mauerwerk auf- 

zubringen.

Anders fanden wir zu unserer Uberraschung im Friihjahr 1929 das 

alte Mauerwerk im Zuge des Gleises Gleiwitz— Kandrzin, ais wir nach 

Ausschaltung dieses Gleises die Kronen bis Unterkante der geplanten 

Eisenbetonbanke abbrachen. So zeigte Pfeiler 3 im Grundrifi einen mehr 

oder weniger starken Kranz aus einwandfreiem Ziegelmauerwerk und im 

Innem einen Kern aus Bruchsteinen, der von dem Kranz durch breite 

Spalten getrennt war (Abb. 4 u. 4a unten links). Man hat den Pfeiler 

vor 81 Jahren wohl in der Weise hergestellt, dafi aufien ein Ring aus

gehenden Mauerwerk ausstemmen und durch neue ersetzen. Schlechten 

KalkmOrtel aus den Fugen kratzen und durch ZementmOrtel ersetzen.

Die stahlemen Oberbauten, die der Klasse G geniigen und sich spater 

einmal auf E bringen lassen, konnten beibehalten werden. Da die auf den 

Haupttragern Iiegenden Bruckenbalken sehr schlecht waren und aus

gewechselt werden muflten, lag der Gedanke nahe, dann keine langen

Ziegelsteinen aufgefiihrt und in den Hohlraum von oben abwechselnd 

eine Karre Kalk und eine Karre Bruchsteine gekippt wurde. Wir glaubten 

bei dieser Entdeckung zunachst an eine Einzelerscheinung, trugen die 

Halfte des Pfeilers bis weit unter Gelande ab und ersetzten sie durch 

Beton. Ais wir in der Langsseite des Pfeilers 4 eine Kammer ausbrechen 

mufiten, bot sich uns fast der gleiche Anblick (Abb. 5). Auch bei

Osłwiderlager

Abb. 4. Pfeiler 3. Nordseite. 

Beginn des Abbruches.

Abb. 4a. Pfeiler 3. Nordseite. 

Beendigung des Abbruches.

Abb. 5. Pfeiler 4.

Langseite mit ausgcbrochener Kammer.

Abb. 3. Querschnitt am Ostwiderlager. Gleise iiberhoht.

eingekammt, zwischen diesen Bohlen, die das Sockelmauerwerk aus 

Kalk- und Sandsteinen mit meist unversehrten Mórtelfugen trugen. 

Die statische Untersuchung ergab, daB Pfeiler und Widerlager einschliefilich 

der Pfahlgriindung fiir den Lastenzug E, dem die Strecke kiinftig geniigen 

soli, ausreichen, vorausgesetzt, daB der innere Zustand des Bauwerks noch 

einwandfrei war. Wie schon gesagt, schien der aufiere Befund der 

unteren Endigungen der Pfeiler 3, 4 und 5 darauf hinzudeuten, dafi auch 

ihr Inneres noch fest war. Ebenso ergaben Aufgrabungen an den Wider- 

lagern und einigen Vorlandpfeiiern ein befriedigendes Bild. Wir haben 

dann noch in das aufgehende Mauerwerk mehrerer Pfeiler in verschiedener 

HOhe LOcher von etwa 50 cm Tiefe gestemmt und uns iiberzeugt, dafi 

das Mauerwerk in den Ausbruchstellen, abgesehen von dem der aufieren 

Haut, aus guten Ziegelsteinen in verhaitnismafiiggutem KalkmOrtel bestand. 

Man wird spater sehen, wie sehr wir uns getauscht haben, einmal weil 

wir zufailig nicht die schlechtesten Stellen anschlugen, dann aber vor allem, 

weil wir die Locher nicht tief genug trieben. Nach dem immerhin 

gtinstigen Untersuchungsergebnis legten wir uns auf folgende Sicherungs- 

mafinahmen fiir Widerlager und Pfeiler fest: Abtragen ihrer KOpfe einschl, 

der Aufiagersteine aus Granit, Einbau von Auflagerbanken aus Eisenbeton, 

aus denen Aufiagersteine aus Eisenbeton in solcher Hohe herauswachsen, 
dafi die Untersuchung der Lager und der an sie grenzenden Oberbauteile 

leicht gemacht wird und dafi die Druckwasserpressen beim Auswechseln 

von Lagerkórpern Platz finden, Bettungsabschiufi- 

mauern aus Eisenbeton, die mit den Auflager

banken aus gleichem Baustoff eine Einheit 

bilden. Stark verwitterte Ziegeisteine im auf-
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Tafel 1.

Nr.

Der Probe 

on
Hóhe uber 

Mittelwasser 

m

Zustand
bel

Entnahnic

Kieselsdure SI O2 

unldslich | lOslIch

% ! °/„

Alumlnlum- 

oxyd AI2O3 

%

G e h a l t  a n

Eisen- Mangan- 
oxyd e; O.i 1 oxyd Mn O

% ! %

Calcium- 
oxyd Ca 0  

%

Calciuni- 
sulfat Ca SO4

%

Mafinesium- 
oxyd Mg O

°/o

14 Pfeiler 2
:

feucht 84,34 1,19 0,62 2,52 0,11 4,77 0,41 0,45
1 , 3 4,00 n 74,96 2,32 0,44 1,80 0,11 12,26 0,31 0,29
6 „ 3 2,50 trocken 59,19 2,56 0,83 1,30 0,09 21,85 0,36 0,42

10 , 3 0,10 feucht 46,91 4,33 2,74 6,29 0,45 13,16 1,46 6,60
12 „ 3 0,10 68,13 5,94 2,59 1,65 0,10 9,24 1,27 0,65
13 » 3 — -- 88,07 0,69 0,79 2,32 0,07 3,58 0,12 0,34

Pfeiler 7 trafen wir auf bcdenkliche ahnllche Zerstórungen des Inneren. Der Gedanke an Abbruch und Neuaufmauerung muBte daher ais gefahr-

Wir haben sie kenntlich gemacht, indem wir den Pfeiler von aufien lich abgetan werden. Es blieb nur noch die MOglichkeit, die alten Bau-

óffneten (Abb. 6 u. 6a). Nach diesem Befund durften wir nicht mehr kórper durch Einpressung zu sichern. Diese Arbeiten wurden Mitte

annehmen, daB es sich um nur wenige und órtlich eng begrenzte Schaden September 1929 der Firma Adolf Wolfsholz in Dusseldorf iibertragen und

handelte, wir muBten vielmehr voraussetzen, dafi zum wenigsten samtliche am 7. Dezember 1929 beendet.

Nordhalften der Pfeiler und Widerlager gleich schlecht waren, ja, dafi Da das Wasser der Klodnitz und auch das Grundwasser 500 mg Sulfat

je Liter aufweist und dcmnach ais betonzerstórend anzusprechen ist, 

schlug Adolf W o lfsho lz  ein besonderes Verfahren vor, das unseres 

Wissens hier e rs tm a lig  angewendet wurde. Er wurde in seiner An- 

schauung gesttitzt und gefórdert durch Dr. Richard G r iin , Direktor am 

Forschungsinstitut der Hutten-Zement-Industrie in Diisseldorf. Zunachst 

wurden aus mehreren Pfeilern in verschiedener HOhe und Tiefe —  vgl. 

die Hinweise in Abb. 1 —  Proben von altem Kalkmórtel und alten Natur- 

stcinen entnommen und Im Laboratorium von Dr. Griin untersucht. Die 

Ergebnisse sind in Tafel 1 zusammengetragen.

Probe 13 war einer sehr miirben Stelle des aus Natursteinen er- 

richteten Sockelmauerwerks unmittelbar iiber dem Wasser entnommen. 

Die Analyse ergab, dafi sie Reste eines Sandsteins darstellte, der offen- 

bar durch lange Einwirkung der Feuchtigkeit zersfórt war. Der Sandstein 

mufi so ziemlich ais einzelner hier eingefiigt sein, denn sonst bestand das 

Sockelmauerwerk durchweg aus Kalksteinen, die gut erhalten waren. 

Die iibrigen Proben der Tafel 1 sind dem alten Kalkmórtel entnommen. 

Probe 14 : viel Sand, wenig Kalk, hoher Eisengehalt infolge stark lehmigen 

Sandes; Sulfat mit 0,4°/0 in normaler Menge, so dafi von Verseuchung, 

die ein nachtragliches Treiben nach sich ziehen konnte, keine Rede; im 
Abb. 6. Pfeiler 7. Nordseite mit durchstoflenem Mauerring. Mórtel punktfórmige Ausscheidungen, die sich unter dem Mikroskop ais

winzige, Igelfórmig beisammen sitzende Kristalle und ais eine Gipsbildung 
wohl 'auch [In den jSudabschnitten, die wir 1928 mit Eisenbetonbanken erwiesen, wie sie sonst bei einem durch Sulfat zerstórten Beton haufig

versehen hatten, dem Auge unzugangllch Hohlraume und mangelhaftes ist (Abb. 7). Probe 1: viel Sand; hóherer Kalkgehalt entweder weil der

Gefiige sein mufiten. Was nun tun? Wohl w8re es móglich gewesen, Mórtel mit hóherem Kalkgehalt hergestellt oder durch Auslaugung noch

die Nordhalften der Widerlager und Pfeiler abzubrechen und in Beton nicht an Kalk verarmt ist. Wieder hoher Eisengehalt entweder durch

neu aufzufiihren, denn das Gleis Gleiwitz—Kandrzin war ja aufier Betrieb stark lehmigen Sand oder durch Abschcldung von Eisenoxydul aus dem

gesetzt. Auf der Siid- einwirkenden Wasser; wenig Sulfat, weiBe Nester nicht festgestellt.

seite unter dem Gleis ; Probe 6: hóherer Kalk-

Kandrzin — Gleiwitz , gehalt, hier also offen- 

wMre der Abbruch nur bar mit viel Kalk gc-

Abb. 7. Abb. 8.

Probe 14. Gipsbildung. Bearbeiten mit Prefiluftmeifiel.

Abb. 6 a. Pfeiler 7. Nordseite.

Der durchstofiene Mauerring grófier dargestellt.

móglich gewesen, wenn man die mit vielen Kosten eben hergestellten 

neuen Auflagerbanke aus Eisenbeton geopfert hatte. Doch was hatte 

werden sollen, wenn nach Niederlegung der einen Pfeilerhalfte die 

andere, Ihres Haltes beraubt, In Kern und Schale zerfallen ware. 

Dann hatte der Betrieb auf der Briicke eingestellt werden miissen, und 

das elgentltche Oberschlesien ware vom Yerkehr abgeschnitten gewesen.

arbeitet, wenig Sulfat, Mórtel recht gut erhalten. Probe 10 und 12: hier 

mit 1,46 und l,27°/0 ĆaSO4 eine offenbare Anreicherung mit Sulfat.

Im Hinblick darauf, dafi im Kalkmortel teilweise mehr ais 1 %  Sulfat 

gefunden war, fiirchtete Adolf Wolfsholz, daB auch spater nach Auspressen 

mit Zementmórtel das schwefelsaurehaltige Wasser seinen Weg durch die 

Poren zum alten Kalkmórtel finden, In diesem im Lauf weiterer Jahrzehnte
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Abb. 9.

Pfeiler 6 mit Prefiluftmeifiel bearbeitet.

eine Gipsbildung hcrbei- 

fiihren und schlieBHch 

ein Treiben verursachen 

werde. Er regte deshalb 

an, den Kalk im alten 

Mortel vorab durch cin 

B le if lu a t  unschadlich 

zu machen und erst da- 

nach Zementmórtel ein- 
zupressen. Dr. Griin fand 

den Mórtel noch nicht 

so stark verseucht, daB 

ein nachtrSgliches Treiben 

zu bcfurchten sei, und 

urteiltc, daB er durch 

Einpressen von Zement- 

milch und ahnliche Mafi- 

nahmen, wie sie in der- 

artigen Failen iibllch sind, gerettet werden konne. Er hatte nun kurz 

zuvor aus andcrem AnlaB Versuche mit der WasserlOslichkeit von Kalk- 

mOrtel angestellt und dabei ermittelt, dafi die Lóslichkeit eines Kalk- 

mórtels durch Fluatieren auf l/2o seiner urspriinglichen sinkt. Er konnte 

deshalb die Fluatierung ais zweckmaBig zur ErhOhung der UnlOslichkeit 

des MOrtels empfehlen, verlangte jedoch eindrlnglich, .nach Einwirkung 

der Fluate die Einpressung von Wasserglas und nachtragliches Durch- 

spiilen mit Wasser, um eine Schadigung des Zementes durch zuriick- 

bleibendes Fluat zu verhindern. Dieser Weg wurde nun auch be- 

schritten.

Zunachst wurde das alte Ziegelmauerwerk mit Prefiluftmeifieln be

arbeitet, um die Ziegelsteine von losen und weichen Teilen zu befrelen 

(Abb. 8). Mit diesen Meifieln wurde auch der lose MOrtel aus den Fugen 

geraumt. Die Wirkung einer solchen Bearbeitung des Pfeilers 6 zeigt 

Abb. 9. An elnigen Stellen wurden dabei lose sitzende Schalen durch- 

stoflen, wie das Abb. 6 von der Nordseite des Pfeilers 7 in kleinerer, 

Abb. 6a in gróBerer Darstellung wledergibt. Solche LOcher wurden zu- 

gemauert. Dann wurden die BaukOrper mit Sandstrahl gereinigt und mit 

BohrlOchern besetzt, iiber der Erde mit waagerechten, unter ihr mit 

schragen. In den Pfeilern waren jene 1 m, diese 2 bis 2,50 m lang. In 

den Widerlagern waren sowohl die waagerechten LOcher iiber Gelande 

ais auch die schragen unter Gelande 2 bis 2,50 m lang. Der weitere 

Arbeitsvorgang spielte sich nun so ab. Schliefien der Bohrlócher mit 

Holzpfropfen. Aufschleudern eines Zementputzes von etwa 3 cm Starkę, 

im Vorland bis etwa 15 cm unter Gelande, an den dem Wasser zugekehrten 

Seiten der Pfeiler 3, 4 und 5 hinab bis Oberkante Spundwand. Dazu 

Erzzement, wo Umspiilung durch das Klodnltzwasser, sonst Portland-

Abb. 10. Ausspiilen des Steinmchls.

zement. —  Den Schleuderputz an die Kópfe der Spundbohlen anzu- 

schlieBen, war ohne besondere Hilfsmittel móglich, weil das Wasser 

wahrend der Ausfiihrung ausnahmsweise tief stand. Der 3 cm starkę 

Schleuderputz befahigte die BaukOrper, dem Druck von 3 bis 6 at, dem 

ihr Inneres ausgesetzt wurde, standzuhalten. Er wurde mit einem senk

recht stehenden Richtscheit glatt gezogen. —  Beseitigen des Steinmehls 

aus den BohrlOchern durch Ausspulen mit Druckwasser, Sichern des 

alten Kalkmórtels durch Einpressen von Bleifluat. Einpressen von Wasser

glas, um etwaige Reste von Bleifluat unschadlich zu machen. Nachspulen 

mit Druckwasser, wobei welBe Kristalle, die eine Verbindung zwischen 

Bleifluat und Wasserglas darstellen, heraustraten. Einpressen von reinem 

Zement, um auch feine Haarrisse zu erfassen, danach von Zement zu

sammen mit Sand bis 2 mm und hinauf bis 3,5 mm Korngrófie in der 
Mischung 1 :3.

Wenn man den Schlauch mit Druckwasser in ein Bohrloch fiihrte, 

um das Steinmehl herauszuspiilen, schofi der Wasserstrahl meist gleich

zeitig aus einem oder mehreren anderen BohrlOchern heraus, zum 

Zeichen, dafi diese LOcher miteinander in Verbindung standen (Abb. 10). 

Diese wurden dann durch Holzpfropfen geschlossen, um den Baukórper- 

teil, den gemeinschaftlichc innere Kanale zu einer Einheit machten, zu 

verfestigen. Darauf erkundete man andere miteinander in Verbindung 

stehende Bohrlócher und so fort. In die Sockel wurde Erzzement, in das 

aufgehende Mauerwerk Portlandzement eingefiihrt. (Schlufi folgt.)

Yermischtes.
Technische Vorschriften ftir Stahlbauwerke. Herausgegeben von 

der D eu tschen  R e ichsbahn-G ese llscha ft am 1. Marz 1930.
Diese Vorschriften stellen die VII., in allen Teilen neubearbeitete 

Auflage der friiheren „Voriaufigen Fertigungsvorschriften fur Eisen- 
bauwerke" der Deutschen Reichbahn-Gesellschaft dar. Die neue Be- 
zeichnung der Vorschrlften wurde gewahlt, weil in den „Besonderen 
Vertragsbedingungen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft" alle Sonder- 
bestimmungen ais .Technische Vorschriften“ bezeichnet werden. Bei 
der Neubearbeitung sind Wiinsche und Anregungen der interessierten 
Kreise berilcksichtigt worden. Inhalt und Wortlaut wurden weitgehend 
der neuen Fassung des Normenblattes DIN 1000: „Normalbedingungen 
fiir die Lieferung von Stahlbauwerken" angepaBt. Auch wurde der Inhalt 
mit der seit 1. August 1929 giiltigen „Anleitung zur Bauiiberwachung 
von Stahlbauwerken auf der Baustelle (A St Bau)“ in Obereinstimmung 
gebracht, insbesondere hinsichtlich der Bestimmungen iiber Nietarbeit 
und Zusammennleten des Fahrbahngerippes. Alle Bestimmungen, die 
allgemeine Giiltigkeit bei Bauleistungen haben, sind durch kleinen Druck 
hervorgehoben. Es wird erwogen, diese Bestimmungen spater in die 
„Besonderen Vertragsbedingungen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
zur Verdingungsordnung fur Bauleistungen", Drucksache 13 401, auf- 
nehmen und dann hier fortfallen zu lassen.

Der Inhalt gliedcrt sich in vler Hauptabschnitie:

I. V orbem erkungen . Dieser Abschnitt behandelt die Giite-Vor- 
schriften, Giitepriifung und Abnahme der Werkstoffe. Neu auf
genommen wurden Vorschrlften iiber feuerverzinkte Bleche.

II. H e rs te llu n g  der Stahlbauwerke. Hierin sind enthalten die 
Bestimmungen iiber Zcichnungen und Berechnungen, Bearbeitung, 
Reinigung und Anstrich, Priifung wahrend der Herstellung, Auf- 
lagerung der Stahlbauwerke, Geriiste, Aufstellung der Stahlbau
werke und Aufraumungsarbeiten.

III. A bnahm e. In diesem Abschnitt folgen Vorschriften iiber die 
Priifung und Abnahme des fertigen Bauwerks und eingehende 
Bestimmungen iiber die Abrechnung, die im allgemeinen nach dem 
be rechne ten  Gewicht und nur ausnahmsweise nach dem ge- 
w ogenen  Gewicht vorgenommen wird.

IV. S ch luB bes tim m ungen . Sie betreffen die Gewahrleistung des 
Auftragnehmers, die sich, falls keine andere Frist vereinbart ist, 
auf zwei Jahre erstreckt.

Aufierdem sind den Vorschriften drei Anlagen beigefiigt:

Anlage 1: die bisher bei der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft
giiltigen „Richtlinien fiir die Herstellung hangender Geriiste 
zu Ausbesserungsarbeiten an Briicken und Ingenleurhoch- 
bauten".

Anlage 2: Ein neu aufgenommenes „Merkblatt fiir Brennschneiden mit
Azetylen - Sauerstoff “.

Anlage 3: „Bezeichnung der in Betracht kommenden Werkstoffe". Aus 
dieser Anlage geht hervor, welcher Werkstoff in der Regel 
fiir die einzelnen Gegenstande zu verwenden ist. K.

Eine wichtige Strafienbauentschliefiung. Eine grofie Zahl von 
Verbanden hat in gemeinsamer Sitzung die folgende Entschliefiung gefafit: 
Die Verb3nde sind dariiber einig, dafi alle Belastungen des Kraftfahrzeug- 
verkehrs (Kraftfahrzeugsteuer sowie Einnahmen des Reiches aus den 
Mineralólzóllen und -steuern) fiir den Strafienbau Verwendung finden 
mussen. Das gesamte bestehende deutsche Strafiennetz ist zunachst aus- 
zubauen und instandzusetzen, bevor an den Bau von „Nur-Autostrafien' 
gedacht werden kann. Der Bau von „Nur-Autostrafien" ist nur in aufiersten 
Ausnahmefallen bei Vorlicgen eines dringenden Verkehrsbediirfnisses 
denkbar, z. B. die Autostrafie Kóln—Bonn.

Die Studiengesellschaft fflr Automobilstrafienbau („Stufa") ver- 
anstaltet ihre Jahrestagung 1930 am 30. Juni und 1. Juli in Danzig. Es 
werden auf ihr mehrere beachtenswerte Vortrage gehalten. Verbands- 
direktor Dr. S chm id t, Essen (Ruhr), wird „Das deutsche Automobil- 
strafiennetz Im Rahmen Mitteleuropas" behandeln. Prof. ®r.=3ng. R isch , 
Hannover, spricht iiber „Neuere MeBverfahren zur Beurteilung von Ver- 
kehrserschutterungen*. Darauf wird ein Vortrag von Baurat Dipl.-Ing. 
Th e in , Hamburg, aber „Die praktische Bedeutung und Durchfiihrung von 
Erschiitterungsmessungen* folgen.
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durch wirtschaftliche und technische Verbindung des Rheins und der 
norddeutschen Stromgebiete mit der Donau ais das Endziel betrachtet 
werden. Ctg.

Akustisch hochwertiger Parabelsaal. Die Schweiz. Bztg. vom
25. Januar 1930 enthalt einen bemerkenswerten Bericht Uber einen akustisch 
hochwertigen Saal, bei dem sich das Podium fiir das Orchester etwa in 
der Umgegend von drei Brennzonen beflndet, die einer aus drei Ab- 
schnitten bestehenden Parabeldecke entsprechen. Grundrifi und Langs- 
schnitt sind aus Abb. 1 u. 2 ersichtlich. Die beiden Langsseitenwande 
sind nach oben hin in leichter Kriimmung einwSrts geneigt, so dafi sich 
ein etwa trapezfOrmiger Querschnitt des Saales ergibt. Dieser nach 
M. L y o n ’s Angaben im Jahre 1927 in Paris erbaute Konzertsaal ist so 
geformt, dafi alle Horerpiatze von einmal reflektiertem Schall bestrichen 
werden. Alle Wandę bestehen aus diinnen hochreflektierenden Backstein- 
platten, die an der Betontragkonstruktion aufgehangt und innen glatt 
verputzt sind. Zur besseren Dampfung wurden spater Stoffgehange (Abb. 2) 
mit Luft-Hinter- und -Zwischenraumen iiber den Tribiincn angebracht, 
die infolge ihrer leichten Entflammbarkeit im Juli 1928 zu einem Brande

Gleltschalung im Silobau. Die Eisenbeton- — r£.i |l Ib . —
gleitbauweise, die in Amerika bereits vor -ly----------- -- JL
15 Jahren und danach auch in europaischen v.
Landern angewendet wurde, ist nach einem Be- K- \ n
richte der Schweiz. Bztg. vom 15. Februar 1930 __  i
durch die Eisenbetongleitbau AG. In Basel neuer- V-— X  |X
dings auch in der Schweiz wlederholt zur An- K  ^
wendung gekommen. Es werden zwei Ausfuh- ||
rungsbeispiele fiir die Anwendung von Gleit- „ 11 % Ls
schalung besprochen, und zwar: 1. der Bau eines
Silos in Baar, 2. ein 34 zelliger Malzsilobau fiir || ||
die „Vereinigten Luzemer Brauereien AG .“ in f|| ^
Luzem. Die Gleltschalung besteht, wie aus U l i
Abb. 1 ersichtlich, aus gespundeten und ge-  1$:i
hobelten Schaltafeln von 1,20 bis 1,50 m HOhe, — S  j|| K
dic mitteis Hubvorrichtungen, die an einbe- i i i  —
tonierten Rundelsen R  angreifen, entsprechend [|| 5^
dem Arbeitsvorgang hochgezogen wird. Die ^
Schalung wird dabei stiindlich um etwa 10 cm ^  ^
gehoben. Die nach 10 bis 15 Stunden unterhalb “ °
der Gleltschalung sichtbar werdende Wand wird Zu Abb. 1.
sofort gegiattet, wobei auch der durchlaufende
Zement verstrichen wird. Der ganze Betrieb, aiso das Verlegen der Eisen, 
das Betonieren und Nachglatten ergibt einen laufenden Arbeitsvorgang 
und eine klare Organisation des Baues. Die Zellen sind durch einen mit 
der Schalung mitwandemden Arbeitsboden raumlich abgeschlosseti, so 
dafi insbesondere bel Frost der Abbindevorgang durch Heizen gefordert 
werden kann. Das zuerst angefiihrte Getreidesilo in Baar ist in einem 
Baustadium in Abb. 2 wiedergegeben, wahrend das zweite Beispiel, das 
Malzsilo, In Abb. 3 im Bau dargestellt ist. Bei dem Malzsilo sind die 
Zellenwande 16,3 m hoch. Sie hatten insgesamt bei voller Einschalung 
7000 m2 Schalbretter notwendig gemacht, wahrend durch Anwendung der 
Gleltschalung nur ein hochziehbarer Giirtel von 1,25 m HOhe erforderlich 
war. Fiir die Betonverteilung des Malzsilos und eines danebenstehenden 
hohen Turmbaues der Anlage wurden ein 36 m hoher Kran und ein Giefl- 
mast yerwendet. Zs.

U--- ---- Spm------ —-  11
flppmimatmBnzelchnungderOeckatrticIrwurfe |  

I.Brades 
Abb. 2.

Langsschnitt mit den Riickwurfzonen A, B u. C.A, B: Treppen und AufzGge.

C, D: Rampen, 

Elnpunktlert: Grofle Oper in Parls.

Abb. I. Saal Pleyel, Paris.

Der Mitteleuropaische Binnenschiffahrtstag wurde am 16. Mai in 
Stuttgart vom Geh. Baurat Prof. d e T h ie rry  erOffnet, der darauf hlnwies, 
dafi dies die erste Tagung des friiheren Deutsch-Osterreichisch-Ungarisch- 
Schweizerischen Verbandes nach dem Weltkriege sei, an den sich nun 
auch die Tschechoslowakei angeschlossen habe. Zunachst sprach Geh. 
Leg.-Rat Prof. Dr. ZO pfl, Wien, iiber die Ziele mitteleuropaiscber Gemein- 
schaftsarbeit auf dem Gebiete des Verkehrs und Reichsminister a. D. 
G o th e in  iiber wirtschaftliche Probleme der mitteleuropaischen Binnen- 
schiffahrt.

Den Abschlufi der Tagung bildete ein Vortrag von Prof. Antonin 
Sm rcek, Briinn, uber technische Probleme der Wasserstrafien und 
Binnenschiffahrt, soweit sie auf Herabsetzung der unwirtschaftllchen Be- 
fOrderungskosten und Beschleunigung des Transportes von Massengutern 
abzielen, und dereń LOsung der Binnenschiffahrt helfen soli, den Wett
bewerb mit Eisenbahn und Kraftwagen erfolgreich zu bestehen. Er
forderlich sei eine Verkehrs- und Tarifpolitik, bei der Eisenbahn, Schiff- 
fahrt und Kraftwagen ihrer Eigenart entsprechend voll ausgenutzt werden 
konnen. Bel den Umschlaghafen sollte kiinftig mehr Riicksicht auf den 
Lastkraftwagen genommen werden, der fiir die Schiffahrt ais Zubringer 
und Verteiler bis auf 50 km Entfernung von Bedeutung ware. Auf die 
schwebenden Kanalplane ging der Redner nicht ein, doch darf die 
Herstellung eines einheltlichen Wasserstrafiennetzes fiir Mitteleuropa

9Wolken.

futirten, durch den das Innere des 
Saales żerstOrt wurde. Die Schale des 
Saales blieb erhalten, so dafi die Saal- 
form in der alten Weise im Jahre 1928 
wiederhergestellt werden konnte. Durch 
den neuen Ausbau war gleichzeitig Ge- 
iegenheit gegeben, eine vollkommenere 
Schalldampfung durch ein System von 
Asbest - Haarfilzwolken zu erzielen 
und aufierdem noch alle senkrechten 
und waagerechte n Flachen der Bal- 
konteile mit dicken Asbest-Haarfilz- 
gehangen zu verkleiden. Die Anord
nung der neuen Dampfung ist in 
der Skizze in Abb. 3 zu erkennen. 
Der Saal darf heute ais ein Muster 
fur Musik- und Sprechvortr3ge an- 
gesehen werden. Zs.

SWolken-

iWotke-

SWolken

1fach~-
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Der 6sterreichische Eisenbetonausschufl hat die Herren Prof. Dr. 
J. M e lan , Prag, Prof. Dr. E. M tirsch, Stuttgart, und Prof. Dr. M. Roś, 
Ziirich, in Anerkennung ihrer groBen Verdienste um die Wissenschaft des 
Eisenbetons zu standigen Mitgliedern gewahlt.

Mindestslarke 

bekteidetes KanaWett im fetsigen Baugrund 

Abb. 1.
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das gleichzeitig ais Arbeitsbiihne und Wanderschalung diente (Abb. 3). — 
Ein Abschnitt der fur die Betonierung vorbereiteten Strecke ist in Abb. 4 
dargestellt. Zs.

Kursę uber Baukontrolle. Im Interesse der Ein- und Durchfiihrung 
der Baukontrolle halt Prof. Sr.=3»g. A. K le in lo g e l in Darmstadt in der 
Zeit vom 15. bis 17. Juli einen weiteren —  fiinften — Kurs ab. Wie 
bisher werden den Teilnehmern vormittags in 2- bis 3stundigen Vor- 
trSgen, in Auswertung der ncuesten Forschungsergebnisse, die zur Zeit 
maligebenden Gesichtspunkte und dic wichtigsten Regeln mitgeteilt. 
An die Vortrage schlieBen sich nachmittags praktische Obungen in Ver- 
bindung mit der Materialpriifungsanstalt an. —  Anmeldungen sind an 
Herm Prof. A. K le in lo g e l, Darmstadt, Roąuetteweg 33, zu
richten, von wo auf Wunsch niihere Auskunft erteilt wird.

Abb. 2.

Washington gelegene und zu entwiissernde Gebiet umfafit 72 000 acres 
am Yakima-FIufi. Ungefahr die Halfte des ganzen etwa 26 engl. Meilen 
(47 km) langen Kanalbettes erhielt eine Eisenbetonbekleidung ais Ufer- 
und Sohlenbefestigung, wodurch wegen einer Herabminderung des erforder
lichen Querschnittes Ersparnisse erzielt werden konnten. Die Querschnitte 
der unbekleideten und der in erdigem und felsigem Untergrund gebauten 
Kanalstrecken sind aus Abb. 1 ersichtlich.

Besondere Schwierig
keiten bereitete die bel 
entleertem Kanał zum
Schutze der Betonbeklei- 
dung wegen des Grund-
wasserandranges erforder- 
liche Bodenentwasserung. 
Aufierdem wurde Sorge
dafiir getragen, dafi das 
Tagewasser nicht hinter
die Bekleidung gelangen 
konnte. Unter der Sohle 
wurden teils mittig in der 
Kanalachse, teils unter den 
Profilecken Dranageróhren 
in ausgeworfenen Graben 
verlegt. Die Graben wur
den mit Teerpappe ausge- 
kleidet und dann mit Schot- 
ter angefiillt (Abb. 2).

Der Durchmesserder Ent- 
wasserungsrohren schwankt 
je nach den órtlichen Bo- 
denverhaltnissen und der 
Lange der Abflufistrecken 
zwischen 4 und 12".

Abb. 3. An Stellen mit be
sonders starkem Grund- 

wasserandrang wurden Schotterlagen vorgesehen, die an steilen Teilen 
der Bóschung vor Aufbringen der Bekleidung mit trockenem Mórtel ver-
strichen wurden. Trotz aller Vorsichtsmafinahmen wurde die Sohle an
einzelnen Stellen durch den Grundwasserdruck beschadigt und erneue-
rungsbediirftig.

Personalnachrichten.
Deutsches Reich. R e ich sbahn- G ese ilscha ft. Versetzt: Direktor 

bei der Reichsbahn Franz Berg m ann, Abteilungsleiter bei der R. B. D. 
Halle (Saale), in gleicher Eigenschaft zur R. B. D. Frankfurt (Main), die 
Reichsbahnoberrate K o li, Vorstand des Betriebsamts Hamburg, ais Ab
teilungsleiter zur R. B. D. Altona, M c ilic k e , Dezernent der R. B. D. 
Breslau, ais Abteilungsleiter zur R‘. B. D. Halle (Saale), L ó lig e r , Vorstand 
des Betriebsamts Stettin 2, ais Dezernent zur R. B. D. Breslau, Rudolf 
S chubert, Vorstand des Betriebsamts Gorlitz 1, ais Vorstand zum Be
triebsamt Hamburg unter Ubertragung der Stellung eines Mitgliedes der 
R. B. D. Altona, G rossart, Dezernent der R. B. D. Oppeln, in gleicher 
Eigenschaft zur R. B. D. Frankfurt (Main), F e il, Dezernent der R. B. D. 
Regensburg, in gleicher Eigenschaft zur R. B. D. Niirnberg, R iem er, 
Dezernent der R. B. D. Magdeburg, in gleicher Eigenschaft zur R. B. D. 
Osten in Frankfurt (Oder) und K lem  me, Werkdirektor des Ausbesserungs- 
werks Halle (Saale), ais Dezernent zur R. B. D. Altona, die Reichsbahn
rate ®r.=3ng. Z im m erm an n , Vorstand des Betriebsamts Arnsberg(Westf.), 
ais Vorstand zum Betriebsamt Bad Salzungen, Fafinacht, Vorstand des 
Betriebsamts Kónigsberg (Neum.), ais Vorstand zum Betriebsamt Stettin 2, 
H aese ler, Vorstand des Betriebsamts Essen 2, ais Vorstand zum Be
triebsamt Gorlitz 1, 35r.=3i!tg. Ru m m l er, Vorstand des Betriebsamts Bad 
Salzungen, ais Vorstand zum Betriebsamt Arnsberg (Westf.), O denbach , 
Vorstand des Betriebsamts Jtilich, ais Vorstand zum Betriebsamt Essen 2, 
D eu tschk ron , bisher beim Betriebsamt Beuthen (Oberschl.), zur R. B. D. 
Halle (Saale), Walter Gaecks, Vorstand des Neubauamts Stettin 1, ais 
Vorstand zum Betriebsamt Kónigsberg (Neum.), Paflm ann , genannt 
M id d e ld o r f , bisher beim Betriebsamt Essen 4, ais Vorstand zum Be
triebsamt Jiilich, S che lk le , bisher beim Betriebsamt Magdeburg 2, ais 
Vorstand zum Neubauamt Stettin 1, Schoyack , bisher beim Betriebsamt 
Schweidnitz, zum Betriebsamt Breslau 1, Schau , bisher bei der R. B. D. 
Halle (Saale), zur R. B. D. Berlin, H a lfe ld , bisher bei der R. B. D. 
Haonover, ais Dezernent zur R. B. D. Oppeln, Fritz O tto , bisher beim 
Betriebsamt Olsnitz (Vogtl.), zur R. B. D. Breslau, 2)r.=3>ng. K óh le , bisher 
bei der R. B. D. Stuttgart, zur R. B. D. Osten in Frankfurt (Oder), A iche le , 
bisher beim Neubauamt Stuttgart 1, zum Neubauamt Ludwigsburg, 
E lb e lt , Abnahmebeamter in Gorlitz, zum Abnahmeamt Hagen (Westf.) 
mit dienstlichem Wohnsitz in Barmen-Elberfeld, Deter, Leiter einer Ab
teilung beim Ausbesserungswerk Brandenburg West, ais Werkdirektor 
zum Ausbesserungswerk Halle (Saale), Paul G reve , bisher bei der 
R. B. D. Breslau, ais Leiter der Zentralschule zum Ausbesserungswerk 
Brandenburg West und K a ifilin g , Leiter einer Abteilung beim Aus
besserungswerk Koln-Nippes, zum R. Z. A. (Hauptverwaltung) in Berlin, 
die Relchsbahnbaumeister Seeger, bisher beim Betriebsamt Bremen 1, 
zur R. B. D. Koln und Johannes M u lle r , bisher beim Betriebsamt Dort
mund 1, zum Neubauamt Dusseldorf 1, sowie der Reichsbahnamtmann 
M ild e n b e rg e r , Leiter einer Abteilung beim Ausbesserungswerk Ludwigs
hafen (Rhein), ais Leiter einer Abteilung zum Ausbesserungswerk Kaisers- 
lautern.

Oberwiesen: die Reichsbahnrate Hermann En B lin , Vorstand des 
Neubauamts Stuttgart I, ais Vorstand zum bautechnischen Buro der R. B. D. 
Stuttgart und von Bock und P o la ch , bisher beim Betriebsamt Breslau I, 
zur R. B. D. Breslau.

In den Ruhestand getreten: Reichsbahnrat Wilhelm Schu lze  in 
Berlin, zur Zeit beurlaubt, und die Reichsbahnamtmanner Rechnungsrat 
Albert Bork, Hilfsdezernent bei der R. B. D. Stettin, Johannes F uh lro tt, 
Betriebskontrolleur bei der R. B. D. Essen, August A nsch iitz , Vorstand 
des Bahnhofs Nordhausen, Franz Deeg beim Betriebsamt Augsburg, 
Rudolf R u gens te in , Vorstand des Betriebsbiiros der R. B. D. Schwerin, 
und Karl Bódeker, Vorstand der Bahnmeisterei 102 in Langendreer.

Ausgeschieden: Reichsbahnoberrat Franz L e inem ann , Dezernent 
der R. B. D. Munster (Westf.), infolge seiner Ernennung zum Ministerial- 
rat im Reichsverkehrsministerium.

Gestorben: Direktor bei der Reichsbahn Ernst K um m e l, Abteilungs
leiter bei der R. B. D. Altona.

Abb. 4.

Durch Wahl von kleinen Kriimmungshalbmessern in den bekleideten 
Teilen war es móglich, die Kanalstrecke móglichst in guten Untergrund 
zu legen, so dafi nur an einzelnen Stellen sorgfaltig eingewalzte Auf- 
schiittungcn erforderlich wurden.

Der Bodenaushub geschah mittels Lóffel- und Eimerseilbagger. Die 
Betonbekleidung wurde mit Hilfe eines fahrbaren Geriistes aufgebracht,
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