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Yerbesserung des Fahrwassers der Eibe zwischen km 189 und 190 (Clódener Enge).
Alle Rechte vorbehnlten. Von Regierungsbaurat Klaus, Wittenberg.

1. BegrOndung des Baubedurfnisses und allgemeine Anordnung 
des Entwurfs.

Der Elbstrom bildet unterhalb Pretzsch bel km 189 bis km 190 eine 
scharfe, knieartige Kriimmung, dereń Durchfahrung fiir die Schiffahrt von 
jeher mit grofien Schwierigkeiten verbunden war und die besonders bei 
kleineren Wasserstanden sehr haufig zu Schiffsunfailen und Verkehrs- 
stórungen Veranlassung gab. Das rechte Ufer der Kriimmung war durch 
ein Deckwcrk befestigt, vor dem im Laufe der Jahre Wassertiefen bis zu 
annahernd 6 m unter MW entstanden waren, wahrend vom linken Ufer 
aus sich ein Sand weit in den Strom vorstreckte und das Fahrwasser so 
stark einschrankte, dafi der Schiffsverkehr auch bei mittleren Wasser
standen nur nach einer Richtung betrieben werden konnte. Die Berg- 
schleppziige mufiten daher unterhalb der Kriimmung vor Anker gehen 
und oft langere Zeit warten, um eine Begegnung mit den ankommenden 
Talfahrzeugen innerhalb der Kriimmung zu vermeiden. Trotzdem kam 
es haufig vor, dafi Kahne auf dem linkscitigen flachen Sande festfuhren 
und dabei Schaden nahmen. Mit zunehmender Grófie der Fahrzeuge 
und der Schleppzugiangen wuchsea dic Schwierigkeiten fiir den Schiffs- 
verkehr in der Clódener Enge derart, dafi ein Ausbau dieser Stromstrecke, 
der den Bediirfnissen der Schiffahrt geniigte, sich nicht mehr umgehen 
liefi. In friiheren Jahren vor dem Deckwerk hergestellte Kopfschwellen 
zur Abweisung der StrOmung vom rechten nach dem linken Ufer hin 
waren ohne nennenswerten Erfolg geblieben.

Wie der Tiefen-

Lagep/an 
der Clódener Enge
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plan und der Quer- 
schnittbeikm 189,64 
(Abb. 1) erkennen 
lassen, fiel dasStrom- 
ufer vor dem Deck
werk sehr steil ab, 
und es war zu be- 
fiirchten, dafi das 
Bauwerk dem An- 
griff des Hochwassers 
nicht mehr lange 
standhielt. Eine 
durchgreifende In
standsetzung des 
Deckwerks durchVer- 
stSrkung der Stein
schiittung und Wie- 
derherstellung der 
1 :3 geneigten Bó
schungen hatte einen 
dauernden Erfolg 
ebensowenig erwar
ten lassen wie ein 
Verbauen der Uber- 
tiefen unter Abbagge- 
rung des vorsprin- 
genden Sandes, weil 
in der scharfen 
Kriimmung nach den 
Erfahrungen bald
wieder Versandungen vor dem linken und entsprechende Vertiefungen 
vor dem rechten Ufer eingetreten waren. Der Aufwand an Kosten 
fiir diese Arbeiten hatte daher dem nur voriibergehend zu er- 
reichenden Nutzen nicht entsprochen. Auch waren beim Fortbestehen 
der scharfen Kriimmung die Schwierigkeiten fiir die Schiffahrt nicht 
behoben worden. Es kam daher nur eine Abflachung der Kriimmung 
durch Vortreibung des rechten Ufers unter entsprechender Abbaggerung 
der linkseitigen Buhnen und des vorspringenden Sandes in Frage. Der 
Kriimmungshalbmesser dieser Abflachung wurde zu 500 m gewahlt, weil 
erfahrungsgemafi die hier verkehrenden Schleppziige derartige Kriimmungen 
bei geniigender Fahrwasserbreite ohne Schwierigkeiten durchfahren kónnen 
und dic Wahl eines grófieren Kriimmungshalbmessers die Ausfiihrung der 
Arbeiten wesentlich verteuert hatte.

Der nach vorstehenden Gesichtspunkten geplante Ausbau des Fahr
wassers bedingtc die Yorziehung des vorhandenen Deckwerks in einer

Lange von 1 km, wobei dieses in der Mitte der Ausbaustrccke um rund 
100 m, also um volIe Strombreite, vorgeschoben werden mufite (Abb. 2).

Bei Bemessung des neuen Stromąuerschnittes war darauf Bedacht zu 
nehmen, dafi bei Niedrigwasser keine schadliche Senkung des Wasser- 
spicgels eintrat und bei hóheren Wasserstanden die Abmessungen des

Querschnittes zur Ab- 
fuhrung der Wasser- 
mengen geniigten. Das 
Gefalle auf der Strom
strecke bei Clóden be
trug nach einem im 
Jahre 1904 ausgefiihrten 

Niedrigwasserspiegel- 
niveliement 29 cm auf 
1 km und die ent- 
sprechcnde Abflufi- 

neuerOuerschnitt '  menge 60 m3/sek. Fiir
mhandener Ouerschnitt diese Werte wurden zu- 

Abb. 2. Vorschiebung des vorhandenen Deck- nachst Versuchsrech- 
werks um 100 m in der Mitte der Ausbaustrecke. nungen zur Bestimmung

des Abflufiąuerschnittes
bei Niedrigwasser nach der Formel von Ganguillet und Kutter und der von 
Teubert fiir die Eibe aufgestellten Formel durchgefuhrt, wobei sich jedoch 
wesentlich kleinere Querschnitte ergaben, ais im Strombett der Eibe bei 
Clóden und auf den benachbarten Strecken vorhanden sind. Da hiernach 
die obigen Formeln fiir niedrige Wasserstande der Eibe nicht anwendbar 
waren und von der Aufstellung einer geeigneten Geschwindigkeitsformel 
wegen der damit verbundenen zeitraubenden und kostspieligen Arbeiten 
abgesehen werden mufite, so wurde fiir die Ausbaustrecke ein Querschnitt 
gewahlt, der sich in seinem Abfiihrungsvermógen den vorhandenen, 
ziemlich regelmafiig ausgebildeten Querschnitten der benachbarten Strom- 
strecken anpafitc (Abb. 2). Der fiir dic Leistungsfahigkelt dieses Quer- 

schnittes mafigebende Wert F \R  betrug fiir Niedrigwasser 155 und fiir
5

Mittelwasser 493 z m, wahrend die vorhandenen Querschnitte der Aus

baustrecke ein mittleres F ]'/? von 188V m fiir Niedrigwasser und ein 

mittleres F ^ R  von 523V m fiir Mittelwasser aufwiesen. Fiir Mittel
wasser stimmten also beide Werte annahernd iibercin, wahrend fiir 

Niedrigwasser das F  |-'/? sich nach dem Ausbau der Stromstrecke um 
17°/0 verringerte. Infolgedessen war nach dem Ausbau bei Niedrigwasser 
eine geringe Hebung der Wasserstande zu erwarten, die jedoch ftir den 
Schiffsverkehr wie im Interesse der Landeskultur nicht ais nachteilig an- 
gesehen werden konnte. Die Sohle des neuen Querschnlttes wurde hier
nach auf -f 1,50 am Pegel zu Maucken oder 1,45 m unter dem niedrigsten 
Wasserstand von 1904 festgelegt.
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Abb. 1. Abb. 3.
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Yeriangerung der Buhne 6 rechtes Ufer.

Zur Herstellung des neuen Strombettes waren 130 000 m3 Boden zu 
baggern. Da die Bodenschiittungcn zwischen dem vorhandenen Ufer 
und dem neuen Deckwerk aber rd. 230 000 m3 erforderten, muBte die 
restllche Menge von 100 000 m3 aus benachbarten Stromstrecken ent
nommen werden.

2. Bauausfiihrung.
Die starkę Strómung in der Clódener Enge gestattete es nicht, zur 

Herstellung des neuen Deckwerks den durch Abbaggerung des Sandes 
vor dem linken Ufer zu gewinnenden Boden vor dcm alten Deckwerk 
zu verstiirzen und die Bodenschiittungen allmahlich in den Strom vor- 
zutreiben, ohne gleichzeitig dafiir Sorge zu tragen, dafi der angeschiittete 
Boden gegen Fortspiilung gesichert wurde. Es mufite daher zunachst 
ein System von behelfsmaBigen Buhnen erbaut werden (s. Lageplan Abb. 1), 
in dereń Schutze die Bodenschiittungen vorgenommen wurden. Da der 
Schiffahrtbetrieb durch die Bauausfiihrung keine Unterbrechung erleiden



638 D IE  BAUTECHNIK. Heft 42, 26. September 1930.

durfte, konnten dic Arbeiten nur allmahlich, und zwar in der Weise 
durchgefiihrt werden, dafi das rechte Ufer durch Anlage der vor- 
bezeichneten Buhnen vorgestreckt und die Fahrrinne nach dem linken 
Ufer vorgetrieben wurde.

Die Inangriffnahme der Arbeiten geschah im April 1926 durch Vor- 
treibung der alten Buhne 6 am oberen Ende des neuen Deckwerks 
unter entsprechender Verkiirzung der gegeniiberiiegenden Buhne (s. Lage- 
plan Abb. 1 u. 3).

Vor dem Buhnenkopf wurden von zwei zusammengekoppelten, im 
Strom verankerten Baukahnen aus Senkfaschinen von 60 cm Durchm. 
versenkt und auf diesen ein PackwerkkOrper aus Faschinen errichtet. 
Die Krone der vorgestreckten Buhne sowie ihr Kopf erhielten zur 
Sicherung gegen den Angriff der besonders bei Hochwasser sehr heftigen 
StrOmung eine starkę Abdeckung aus Kies und Steinen.

Bei Herstellung 
der anschliefienden, 
behelfsmafiigen Buh
nen I bis IX empfahl 
sich die Verwendung 
von Senkfaschinen 
ais Unterlage fur 
den PackwerkkOrper 
weniger, weil es sich 
hier zunachst um die 
Ausfiillung grOBerer 
Wassertiefen han- 
delte, die betracht- 
llche Massen crfor- 
derten, und die
sem Zwecke bcsser 
durch Sinkstiicke ent- 
sprochen werden 
konnte,' dereń Her
stellung sich schnel
ler und mit geringe- 
ren Kosten ermOg- 
lichen lieB ais die der Senkfaschinen. Die Sinkstiicke wurden je nach der 
Wassertiefe in zwei bis drei Lagen ubereinander verlegt, so dafi die Ober
fiache der obersten Sinkstiicke etwa 2 m unter MW lag. Auf diesen 
wurden nunmehr die PackwerkkOrper vorgestreckt und dereń Kronen mit 
Kies und Schiittsteinen beschwert (Abb. 4 u. 5).

Die Sinkstiicke wurden in 10 m Lange, 8 m Breite und 1 m Hohe
auf einem am Ufer errichteten schragen Holzgeriist hergestellt und auf
hOlzernen Walzen zu Wasser gelassen (Abb. 6). Bei der starken StrOmung 
bedurfte es besonderer Vorkehrungen, um das Abtreiben der Sinkstiicke 
żu verhindern und sie nach der Verwendungstelie zu befordern. Zu 
diesem Zwecke wurde ein mit einer Sellwinde ausgerusteter Baukahn im 
Strome verankert und an dem Seilende das jeweils zu versenkende Sink- 
stiick mit einem Haken befestigt. Durch Nachlassen des auf der Seil- 
trommel aufgerollten Seiles wurde das Sinkstilck in die rlchtige Lage 
gebracht. Das Verholen in seitlicher Richtung geschah durch Taue, die 
ohne Zuhilfenahme von Winden von Arbeitern bedient wurden.

Die Herstellung eines Sinkstuckes crforderte bei Beschaftigung von
12 Arbeitern vier Stunden, wahrend die BefOrderung zur Verwendung- 
stelle und dic Versenkung V /2 Stunden in Anspruch nahmen. Wahrend 
der Bauzeit wurden im ganzen 150 Sinkstiicke versenkt,

Zur Ausfiihrung der Baggerungen dienten zwei Bagger von 900 und 
1100 m3 Tagesleistung bei neunstiindiger Arbeitszeit. Sie baggerten dem 
Vortrieb der Buhnen entsprechend den vor dem linken Ufer lagernden 
Sand ab, wobei der gewonnene Boden dem Tiefgang der Prahme ent- 
sprcchend bis zu 1,20 m unter Wasser verklappt und dariiber hinaus 
verspiilt wurde.

Nachdem die Arbeiten in den ersten beiden Monaten gut fort- 
geschritten waren, sctzte Anfang Juni Hochwasser ein, das schadliche 
Folgen fiir die in der Ausfiihrung begriffenen Arbeiten, insbesondere fiir 
die vorgestreckten Packwerkbuhnen befiirchten lieB. Da diese aber durch 
Aufbringen von Schiittsteinen ausreichend gesichert waren, so zeigtcn

wf

Abb. 8. Bergschlcppzug beim Durchfahren der Baustrecke.

sich nach Ablauf des etwa drei Monate anhaltenden Hochwassers keine 
nennenswerten Schaden. Wahrend des Hochwassers wurde der Bagger- 
betrieb aufrechterhalten, soweit die Lange der Eimerleitern dies ge- 
stattete. Fiir das Unterbringen des Bodens in den Buhnenfeldern waren 
die hohen Wasserstande sehr giinstig, denn dic gewonnenen Bodenmassen 
konnten dort annahernd bis zur zukiinftigen Geiandehóhe verklappt und 
die Kosten fiir die bei kleineren Wasserstanden sonst notwendige Ver- 
spiilung des Bodens erspart werden. Da das Baggergut grofitenteils aus 
grobem Kies bestand, so blieb der verklappte Boden in den Buhnen- 
feldern liegen, ohne vom Hochwasser fortgespiilt zu werden.

Anfang September war das Hochwasser so weit gesunken, dafi die 
Kronen der neuen Buhnen aus dem Wasser hervortraten und derVortrieb 
der Buhnen sowie die Spiilarbeiten wieder aufgenommen werden konnten. 
Abb. 7 zeigt eine behelfsmafiige Buhne, in dereń Schutze der Bagger-
boden bereits bis zur endgiiltigen Geiandehóhe angeschiittet worden ist.
Unterhalb der Buhne arbeitet der Spiiler im ruhigen Wasser an der

Zufiillung des nach- 
sten Buhnenfeldes.

Durch das all- 
mahliche Vortreiben 
der Fahrrinne von 
der rechten nach der 
linken Seite des 
Stromes konnte der 

Schiffahrtbetrieb 
wahrend der ganzen 
Bauzeit ohne nen- 
nenswerte StOrungen 
aufrechterhalten blei
ben. Allcrdings war 
es bei den oft 
schwierigen Fahr- 
wasserverhaltnissen 
zeitweise notwendig, 
Talkahne mit Hilfe 
fiskallscher Dampfcr 
durch die Baustrecke 
zu schleppen, wah
rend die Bergziige 
in voller Lange die 
Strecke ohne Schwie
rigkeiten durchfah- 
ren konnten. Abb. 8 
zeigt einen an der 
Baustelle vorbeifah- 
renden Schleppzug.
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Abb. 4. 
Langenschnltt 
der Buhne IX.
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Dank der giinstigen Witterungsverhaitnisse konnten im ersten Bau- 
jahrc dic Arbeiten bis zum 20. Dezember fortgesetzt und die ausgcfilhrten 
Werke so weit gesichert werden, daB Schiiden durch Hochwasser und 
Eisgang nicht zu befiirchten waren. Der Stand der Bauarbeiten am 
Schlusse des ersten Baujahres ist aus dem Lageplan Abb. 9 zu ersehen. 
Das neue Dcckwerk war in einer Lange von 300 m fertiggestellt und der 
Vortrleb der unterhalb liegenden Buhnen durchschnittlich bis zur Halfte 
ihrer endgultigen Lange durchgefiihrt. Die durch Aufspiilung cntstandenen, 
rd. 4,2 ha groBen Neulandfiachen waren mit Steinknack in einer Starkę 
von 15 cm abgedeckt und die Ufer des neuen Gciandes durch Faschinen- 
lagen und Schuttsteine vorubergehend gesichert. Im iibrigen boten die 
um 15 m uber die Uferlinie vorgestreckten Buhnen einen wirksamen 
Schutz gegen Beschadigungen des Ufcrs durch Hochwasser und Eisgang 
(Abb. 10).

rechtes Ufer 
Steinknack,

Packwerksbuhne m it 5teinbewurf 
Abb. 10. Vorubergehende Sicherung des vorgestreckten Ufers 

(s. Schnitt A —B  Abb. 9).

Die vorstehend bcschricbenen Sicherungsarbciten hatten sich ais aus- 
reichend erwiesen, denn trotz des Ende Dezember einsetzenden Eistreibens 
und des Hochwassers im Marz und April sind bei Wiederaufnahmc der 
Bauarbeiten im Friihjahr 1927 nennenswerte Schaden an den Bauwerken 
nicht festgestelit worden.

Auch im zweiten Baujahre nahmen dic Arbeiten einen ungehlnderten, 
giinstigen Verlauf. Zunachst wurden die linkseltigen Buhnen bis zur 
neuen Streichlinie abgebrochen und die BuhnenkOpfe ausgebaut. Alsdann 
geschah der weitere Vortrieb der Buhnen auf der rechten Stromselte 
unter gleichzeitiger Fortsetzung der Baggcrungen im Strome. Im August 
des zweiten Baujahres waren samtliche Buhnen bis zur Streichlinie vor- 
gestreckt, so daB nunmehr die endgiiltige SchlieBung der Buhnenfelder 
und die Befestigung des neuen Ufers durch ein Deckwerk yorgenommen

rcchtes Ufer

Steinknack JUZ
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linken Stromscite und der Regullerung des anschlieBenden VorIandes 
bestanden.

Die Eigenart der Bauausfuhrung, ihre Abhangigkeit von den Wasser- 
standen und die Riicksicht auf den Schiffahrtbetrleb haben die Bau- 
verwaltung dazu bestimmt, die Arbeiten im Elgenbetriebe auszufiihren. 
Auch die Faschinen wurden zum Teil durch Arbeiter der Reichswasser- 
straBenverwaltung gewonnen, die auf diese Weise wahrend der Winter- 
monate in den benachbarten Forsten Beschaftigung fanden.

Bei der groben Beschaffenheit des Baggerbodens crschien es anfangs 
zweifelhaft, ob sich die Fortbewegung des Baggergutes durch Verwendung 
eines Spiilgerates ermoglichen lieB. Man bcfurchtete einen zu starken 
VerschleiB der Kreiselpumpe und der Spiilrohre und zog daher die Ver- 
wendung von Elevatoren in Erwagung. Die leihweise Beschaffung der- 
artiger Gerate begegnete aber grofien Schwierigkeiten. Auch stellte sich 
heraus, daB ihre Leistung den Anforderungen des Betriebes nicht ent- 
sprach, so daB man sich zu einer zunachst versuchsweisen Verwendung 
eines lelstungsfahigen Spiilgerates entschlofi. Der von der Elbstrom- 
bauverwaltung zu diesem Zwecke iiberwiesene Spiiler II zeigte sich den 
Anforderungen in vollem Mafie gewachsen, indem cr bei einer FOrder- 
weite von 100 m taglich 1000 bis 1200 m3 Boden spiilte. Allerdlngs 
waren dic Kreiselplatten sowie die Kriimmer der Spiilrohre starkerem Ver- 
schlelfi unterworfen und mufiten haufiger ausgewechseit werden. Diese 
Nachteile fielen aber nicht ins Gewicht gegeniiber den erheblichen Vor- 
teilen, die durch die schnelle Entleerung der Prahme und die Fort
bewegung des Bodens mit Hilfe des Spiilers erzielt werden konnten. 
Dieser giinstigen Arbeitsweise war cs hauptsachlich zuzuschrciben, dafi 
der grOflte Teil der Bauausfuhrung in der verhaitnismafiig kurzeń Zeit 
von zwei Jahren beendet werden konnte.

Weiterhin hat sich die Verwendung von Sinkstiicken zur Ausfiillung 
der grofien Wassertiefen vor dem alten Deckwerk ais vorteilhaft erwiesen, 
obwohl ihre Bcfórdcrung nach der Verwendungstelle und Ihre Ab
senkung auf den Flufigrund sich bei der starken StrOmung manchmal 
schwlerig gestaltete. Die mit diesen Arbeiten betrauten Krafte waren 
jedoch innerhalb weniger Wochen darin so geiibt, dafi dic Herstellung 
und die Versenkung der Sinkstiicke im allgemeinen schnell und ohne 
stórende Zwischenfalle yonstatten ging.

Abb. 11. Befestigung des neuen Stromufers.

werden konnten. Die ausgefiihrte Ufersicherung (Abb. 11) besteht aus 
einer 30 cm starken, 1:5 genelgten Steinschiittung, die von der Sohle 
bis -H 1 m am Pegel zu Maucken, d. h. 1,05 m iiber NNW relcht. Ober
halb schliefit sich eine 1:3 geneigte Pflastetbóschung an, die sich gegen 
eine 1 m hohe Pfahlwand stiitzt. Uber den BóschungsfuB hinaus wurde 
die Stromsohle noch durch Steinschiittung in 5 m Breite gesichert, um 
einer Unterspiilung des Deckwerks vorzubeugen.

Das dritte und vierte Baujahr blieb der Ausfiihrung der rcstlichen 
Arbeiten vorbehalten, die in der Hauptsache in der AufhOhung der stark 
versackten Kroncn der durch Abbaggerung verkurzten Buhnen auf der

Abb. 12. Stromąuerschnltt bei km 189,64 (s. Abb. 1) 
nach Ausfiihrung der Regullerung.

Die Kosten der gesamten Bauausfuhrung betrugen nach dcm An- 
schlage 435 000 RM.

Das neue Deckwerk hat sich, abgesehen von kleineren Schaden, die 
durch Hochwasser und Eisgang entstanden waren und bald wieder be
seitigt werden konnten, seit seiner Fertigstellung gut gehalten. Auch 
die Sohlenlage des neuen Stromlaufs zeigte nach den letzten Pellungen 
keine wesentlichen Vcranderungcn mehr. Wie aus dem Ouerschnitt 
(Abb. 12) zu ersehen, weist die chemaligc ClOdener Enge nach der aus- 
gefuhrten Regullerung in voller Strombreite die notwendigen Solltiefen 
auf, so dafi die Schiffahrt nunmehr ungehindert dort yerkehren kann.

Der Umbau des westlichen Kreuzungsbauwerkes auf dem Hannoverschen Bahnhof zu Hamburg.
Von Reichsbahnoberrat Blunck, Altona.
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Abb. 11. Ausbildung 
und Anordnung der 

Behelfsbriicke 
zwecks Ausbaues der 
alten und Einbaues 
der neuen Konstruk

tion.

Zur Erreichung einer ausreichenden BauhOhe war es erforderlich, die 
oberen Gleise um 30 cm zu heben (Abb. 8). Dies wurde dadurch er
reicht, dafi auf die vorhandenen Bruckenbalken LangshOlzer und Schwellen 
gelegt wurden. Beide Teilc wurden zu fertigen Rahmen von rd. 4 m 
Lange zusammengebaut und fiir jedes Gleis in einer nachtlichen Be- 
triebspause mit Hilfe von zwei Kranen von 10 t Tragfahlgkeit yerlegt. — 
Inzwischen hatte man mit der Herstellung der Fundamente begonnen.
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Vorhandener Zustand'

Abb. 8. Darstellung des Neubaues unter Durchfiihrung 
des Eisenbahnbetriebes.

Nach Aushub der Baugrube wurden die vorhandenen Fundamente mit 
einer Verzahnung versehen, um eine sichere Verbindung zwischen den 
alten und neuen Teilen zu erhalten. Dann wurde das neue Sohlen- 
gcwOlbe betoniert und die erforderliche Erde wieder hinterfiillt. Neben 
dem Stellwerk sind zwei Fundamentverbindungen durch Einbau von 
Sohlengewdlben nach einem patentierten Verfahren hergestellt worden. 
Da diese neuen Fundamentteile zwischen schon unter Belastung stehenden

Bauteilen eingezogen wur
den, mufiten sie vor ihrer 
Verbindung mit dem vor- 
handenen Bauwerk durch 
eingebaute Druckwasscr- 
pressen unter einen Druck 
gesetzt werden, der der 
endgiiltigen Belastung ent- 
sprach. Es wurden an
beiden Kampfern der
SohlengcwOlbe je zwei 
Pressen eingebaut und 
der zwischen diesen ver- 
bleibende Raum nach Her- 
stcllung der Spannung
ausbetonlert. Nach acht 
Tagen wurden dann die 
Pressen wieder heraus- 
genommen und auch an 
diesen Steilen die Vcr- 
bindung zwischen altem 
und neuem Bauteil her
gestellt.

Abb. 9. Geflochtener und eingeschalter Rahmen.

wehrung kamen Trageisen von 14 bis 36 mm Durchm. und Biigeleisen von
10 mm Durchm. zur Vcrwendung. Das Verlegen der Eisen geschah von 
der einen Seite des Rahmens, die bel der Aufstellung der Schaiung 
zunachst offen blieb (Abb. 9). Nach Fertigstellung der Bewehrung und 
Vervollstandigung der Schaiung folgte das Betonieren des Rahmens. Zehn 
Tage danach durften die Walztrager der Fahrbahndecke verlegt und nach 
weiteren vier Tagen die tragende Schaiung ausgebaut werden. Fiir den 
Beton wurde anfangs hochwertiger Zement, spater nur Portlandzement 
vervvendet. Die Zuschlagstoffe bestanden aus 2,5 Teilen Elbtravekies 
und 1,5 Teilen Basaltsplitt 15/25 mm. Der Beton wurde ais Gufibeton 
verarbeitet.

Die eisernen Rahmen wurden in nachtlichen Betriebspausen eingebaut. 
Es wurden zunachst die vorhandenen Quertr3ger durch Pfosten abgefangen 
und die alten Aufiagersteine sowie der Pfeilerkopf bis U. K. des neuen 
Rahmenriegels abgebrochen. Dann schob man die neuen Riegel ein und 
stiitzte auf diese die alten Quertr3ger ab. Anschlieficnd fing man die 
Riegel zu beiden Seiten der vorhandcnen Maucrwerkpfeiler ab, um letz- 
tere abbrechen und die neuen eisernen Rahmenstiele einbauen zu kCSnnen 
(Abb. 10). Nach Vernictung der Stófie wurde die Eisenkonstruktion mit 
Moniereisen umgcben, elngeschalĘund betoniert.

Abb. 12. Rechts fertige Decke, links Betonicrung einer Decke 
unter Behelfsbruckc, Pfeilerabstemmung zwecks Ummantelung 

der Yorspriinge.

Fiir dic nun folgenden Arbeiten zwecks Herstellung der neuen Fahr
bahn war es nOtig, in den betreffenden Feldern dic Gleise durch Behelfs- 
briicken abzufangen. Der Einbau dieser Briicken (Abb. 11), die aus vier 
Breitfianschtragern B.P.38 bestanden, vollzog sich nachts in Zugpausen 
von fiinf Stunden, wobei die alten Briickenbalken sowie die bei der 
Gleishebung verlcgten LangshOlzer und Schwellen ausgebaut wurden. 
Im Schutze dieser Behelfsbriicken konnten nun die alten Langstrager aus- 
gebrannt und die neuen Dcckentrager seitlich mit Hilfe eines 10-t-Kranes 
eingeschoben werden. Auf einer Seite erhielten die Walztrager rechts 
und links von der Auflagerschlene Knaggen aus Flachelsen, um ein festes 
Auflager zu schaffen. Nach Verlegen der Rundeisen wurde die Schaiung 
hergestellt, die wegen des unter der Decke stattfindenden Rangierbetriebes

Abb. 10. Entlastung der alten Pfeiler

zwecks Abbruchs.

Die Ausfiihrung der 
Eisenbetonrahmen wurde 
durch die beengten Raum- 
vcrhaitnisse teilweise sehr 
erschwert. Fiir die Be-

............................ > jp|Suuuu i
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Enbrinaen der Behelfsbriicken
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Abb. 13. Erneuerung der Fahrbahn an den Stellen der alten 
Quertrager.

nicht unterstutzt" werden konnte, sondern an den TrSgern aufgchangt 
werden mufite. Es folgte nun das Betonieren der Decke, Aufbringen des 
Glattstriches, der Isolierung aus doppelter Lage Tektolith und der Monicr- 
schutzschicht. Nach geniigender Erhartung des Betons der Fahrbahn 
konnten dann die Behelfsbriicken ausgebaut und die Gleise im neuen 
Schotterbett veriegt werden. Da dic alten Quertrager nur fiir eine einzige 
Behelfsbriicke ais Auflager benutzt werden konnten, mufite immer ein 
Feld uberschlagen werden, wodurch die Bauzeit naturgemafl verlangert 
wurde (Abb. 12).

Nachdem alle Felder soweit fertig waren, blieben noch die Telle der 
Fahrbahndecke zu erneuern, in der die alten Quertr3ger lagen. Hierzu 
wurden die Gleise an diesen Stellen durch Schienenbiindel abgefangen 
und in ihrem Schutze die weiteren Arbeiten ausgefiihrt (Abb. 13). Bei 
dieser Gelegenheit wurden auch die Dehnungsfugen hergestellt, die un- 
gefahr alle 13 m vorgesehen waren.

Durch den Umbau des westlichen Kreuzungsbauwerkes wurde eine 
Konstruktion geschaffen, die den neuen Verkehrslasten gewachsen und 
gegen die Angriffe der Rauchgase widerstandsfahig ist (Abb. 14 u. 15). 
Die Unterhaltungskosten des neuen Bauwerks werden daher gegenuber 
der friiheren Eisenkonstruktion verschwindend gering sein.

Abb. 14. Zugverkehr wahrend der Bauzeit.

Abb. 15. Durchsicht durch das fertige Bauwerk 
in Richtung der Rangiergleise.

Baugrundbelastungsversuche mit Fiachen verschiedener Grofie.
Von 5Dr.=3«g. Heinrich Prcfi, Berlin.

Bei Bestimmung der Tragfahigkeit eines Bodens ist es zur Zeit un- 
erlafilich, Belastungsversuche zur Feststellung der Beziehung zwischen 
Last, Setzung und Zeit anzusteilen.

Die Belastungsversuche zur Bestimmung der Tragfahigkeit der unter- 
suchtcn Schicht sind aber nur dann von Wert — vorausgesetzt, dafi die 
Mechanik der Setzurigsvorgange eingehend bekannt ist — , wenn sie mit 
zu normenden Apparaten *) im Boden, der petrographisch eindeutig be- 
zeichnet ist und dessen physikalische Eigenschaften und Schichtenbau 
untersucht sind, vorgenommcn werden.

Selbstverstandlich sind zur Beurteilung der spateren Grundung nur 
auf der Baugrubensohle durchgefiihrte Belastungsversuche von aufierst 
geringem Wert, da die mit kleinen Fiachen angestellten Untersuchungen 
nicht dic tieferen Schichten mitbelasten. Es ist daher dringend erforder
lich, den Baugrund bis zu den Tiefen hinab, die nicht mehr vom spateren 
Bauwerk beansprucht werden (iiblich also 20 bis 30 m tief unter Grun
dungssohle), zu untersuchen und in den Bohrlochern selbst Belastungs- 
versuche mit Fiachen bestimmter GróBe vorzunehmen, die unter denseiben 
Bedingungen fiir Belastungsversuche auf der Bauwerksohle angewandt 
wurden. — UnerlaBlich erscheint es auch, neben dieser durch das Bohr- 
rohr immerhin in der GróBe beschrankten Belastungsflache zumindest mit 
zwei gróBcren Fiachen weitere Belastungsversuche auf der Bauwerksohle 
und in von Baugrundbeschaffenheit und Bauwerkart abhangigen Tiefen 
unter Grundungssohle durchzufiihren.

Dic Vornahme der Belastungsversuche wie die Wahl der Fiachen 
geschehe im Anschlufi an die vom Deutschen AusschuB fiir Baugrund- 
forschung herausgegebenen Yorschiage und Richtlinien2).

J) Der Belastungsapparat nach DIN E 1179 wie das ganze Oenorm- 
verfahren befriedigen nicht.

2) Zu beziehen durch die Geschaftstelle der Deutschen Gesellschaft 
fiir Bauingenleurwesen.

Zur Zeit sind aber die Beziehungen zwischen der Tragfahigkeit und 
den Einsenkungswerten kleiner Lastfiachen und jener grófierer gleicher 
Form, wie auch die Ver3nderung der Werte durch yerschiedenartige Last-

£insenkunqen
Abb. 1. Druck-Einsenkungskurven quadratischer Fiachen 

im untersuchten Sand.

fiachenformen oder gar verschiedener Form der Lastkórpersohle allein 
schon bei gleicher Belastung und Elastizitat des Lastkórpers noch nicht 
erforscht. Da also von der Tragfahigkeit einer kleinen Flachę nicht auf
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1fi<r/cm2

100 200 300 100 500 600
Flachen

Abb. 3. Flachen -Einsenkungskurven ąuadratischer Flachen bei gleicher 
Bodenpressung im untersuchten Sand (Bereich der kleineren Flachen).

jene einer grofien zu schliefien ist, diirfte aus den Ergebnissen der Probc- 
belastungen nicht sicher die zulassige Beanspruchung des Bodens durch 
das geplante Bauwerk zu ermitteln sein.

Verfasser hat es unternommen, Baugrundbelastungen mit den ver- 
schiedenartigsten Flachen auf ais gleichmafiig anzusprechenden Baugriinden 
durchzufiihren.

1000 2000 3000 1000 5000 6000 7000 3000 Cm2

Flachen

Abb. 2. Flachen-Einsenkungskurven ąuadratischer Flachen 
bei gleicher Bodenpressung im untersuchten Sand (Bereich 

der grófieren Flachen).

1000 2000 3000 C/712
F/achen

Abb. 5. Flachen -Ein- 
senkungskurven rechteckiger 
Flachen mit stets gleicher 
Breite und wachsender Lange 
bel gleicher Bodenpressung 

im untersuchten Sand.

[insen/ri/ngen 
Abb. 4. Druck-Einsenkungskurven 

rechteckiger Flachen mit stets gleicher Breite 
von 25 cm und wachsender Lange im unter

suchten Sand.
10 mm

Einsenkungen

Abb. 6 . Druck-Einsenkungskurven ąuadratischer Flachen 
im untersuchten Lehm.

Von diesen nicht dem 
Einflufi des Grundwassers 
ausgcsetztcn, im Januar und 
Februar 1930 beim Berliner 
Ringbahnhof Zentralviehhof 
vorgenommenen Versuchen 
selen zunachst die in einem 
locker gelagerten, trocke- 
nen, feinen Sandboden, wie 
die in dem dort vorgcfun- 
denen 46 °/o feinen Sand 
enthaltenden erdfeuchten 
Lehm mitgeteilt.

Die Versuche wurden 
alle unter denselben Be- 
dingungen im gewacbse- 
nen Boden durchgefiihrt. 
Jeder Belastungsversuch 
wurde zweimal wiederholt. 
Zur Belastung der kleinen 
Flachen wurden unmittel-

1000 2000 3000 m o  5000 cm- 
F/ćchen

Abb. 7. Flachen-Einsenkungs- 
kurven ąuadratischer Flachen Flachen

bei gleicher Bodenpressung im 
untersuchten Lehm 

(Bereich der grófieren Flachen).

Abb. 8. Flachen-Einsenkungskurven ąuadratischer Flachen 
bel gleicher Bodenpressung im untersuchten Lehm 

(Bereich der kleineren Flachen).

bar genau zentrisch aufge- 
brachte Eisenbarren be- 
nutzt; bei grófieren Flachen
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wurden mittels zwischen Versuchsfiache und Totlast ange.ordnetcr Druck- 
wasserpresse die erforderlichen Driicke erzeugt. Die Beobachtung der 
Einsenkungswerte geschah an zwei diametral gegeniiberiiegendcn Stellen 
durch Niveilierinstrumente3). Die Einsenkungszeiten wurden sorgfaitig 
vermerkt.

Abb. 14) zeigt die mit quadratischen Fiachen verschiedener Grofie 
in einem graugelben, trockenen, reinen, fast glcichmafilgen Feinsand mit 
geringeni Kalkgehalt vom Raumgewicht =  1,52 und einem Hohlraum 
von ss42,0% erzlelten Einsenkungswerte.

Die Versuche lassen erkennen (Abb. 2 u. 3), dafi bei dem unter- 
suchten Sand die Setzungswerte grOfierer Fiachen ungefahr im geraden 

Verhaltnis mit ]l~F zunehmen, und dafi im Bereich der Proportionalitat

3) Zur Beobachtung noch grOfierer Fiachen empfiehlt sich die Ab- 
lesung an drei Stellen.

•*) Der iibersichtlichen Darstellung wegen sind nur die wesentlichsten 
Werte einer Versuchsreihc aufgctragen. Die weiteren gleichen zur Kon
trolle ausgefiihrten Versuchsreihen sind des Raummangels wegen nicht 
zum Abdruck gelangt.

zwischen Setzung und Belastung der Einflufi der LastflachengrOfie auf 
die Setzung gering ist. Die Versuche zeigen ferner, dafi unter einer 
bestimmten Lastfiache liegende Fiachen mit abnehmender Grófie bei 
gleicher Bodenpressung grófiere Einsenkungswerte aufweisen.

Abb. 4 u. 5 zeigen in demselben Boden zwar nur einmal wieder- 
holtc Belastungsvcrsuchc mit Fiachen gleicher Breite und wachscnder 
Lange. Um den Einflufi des grofieren Umfangs bei gleicher Flachę besser 
ersichtlich zu machen, sind in Abb. 5 ais gestrichclte Kurven die Setzungs- 
ergebnisse der Abb. 2 (quadratische Fiachen) nochmals aufgctragen.

Die Belastungsversuche mit ąuadralischen Fiachen im erdfeuchten 
46 °/o Sand enthaltenden braunen Lchm mit einigem Kalkgehalt vom 
Raumgewicht =  2,3 sind in Abb. 6 aufgezeichnet.

Diese Versuche bestatigen (Abb. 7 u. 8), dafi fiir die grofieren Last- 
flachen die bei gleicher Einheitsbelastung auftretenden Setzungen an
nahernd mit der wachsenden Flachę im geraden Verhaltnis zunehmen, und 
dafi die Grenzbelastung der grofieren Fiachen von der Grófie der Last
fiache fast unabhangig ist. Auch hier weisen die unter einer bestimmten 
Lastfiache liegenden Fiachen mit abnehmender Grófie bei gleicher Bodcn- 
spresung grófiere Einsenkungswerte auf.

Bau einer neuen Kaimauer in Bordeaux-Bassens.
Von Dipl.-Ing. Emil Strafiberg, Berlin-Wilmersdorf.

A. Allgemeines.
Der Hafen Bordeaux wetteifert mit Le Havre und Dunkerąue um 

die dritte Stelle unter den franzosischcn Hafen — nach Marseillc und 
Rouen. Er liegt an den Ufern der Garonne, 98 km vom Ozean entfernt. 
Eine von Napoleon I. gebaute lange steinerne Briicke verbindet beide 
Ufer, zerschneidet aber gleichzeitig den Hafen in zwei Teile: den Flufihafen

liegen, zum Ausbau der Hafenanlagen geniitzt. So auch in Bordeaux- 
Bassens, wo man an Stelle eines alten Holzbollwerks den Bau einer neuen, 
rd. 2500 m langen masslven Kaimauer in Angriff nahm. Die Halfte dieser 
Mauer Ist auf Holzpfahlen gegriindet. Die andere Halfte, in der Kon
struktion einheitllch, weil sowohl Baukórper ais auch die Griindung aus 
Eisenbeton besteht, soli im nachfolgcnden beschrieben werden (Abb. 1).

und den Seehafcn. Dank der seit dcm Krlege vorgenommenen Flufi- 
regulierungen kónnen Schiffe bis zu 8,50 m Tiefgang auch bei Ebbe in 
den Seehafen gelangen, ein sehr giinstiger Umstand, dem wohl in starkem 
Mafie die standig wachscnde Bedeutung von Bordeaux fur die Seeschiffahrt 
zu verdanken ist. Die Hafenverwaltung ist fortwahrend um die Erweiterung, 
Verbesserung und Modernisierung der Umschlageinrichtungen bemiiht. 
Der raumlichen Ausdehnung sind auf dem linken Ufer, wo die Altstadt 
und der alte Hafentell liegen, durch die Briicke einerseits und durch vor- 
handene dichte Bebauung anderseits Grenzen gesetzt. Auf dem rechten 
Ufer, wo sich in den Vorstadten Lormont und Bassens seit Jahren eine 
Reihe wichtiger industrieller Unternehmungcn festgesctzt haben, sind 
verhaltnlsmafiig giinstige Vorbedingungen fiir eine Erweiterung der bereits 
bestehenden Hafenanlagen vorhanden.

Ziemlich weitgeherid hat man in Frankreich die wirtschaftlichen Móglich- 
keiten, die in den Vcrpflichtungen Deutschlands zu Reparationsleistungen

B. Gestalt der neuen Kaimauer.
Aufier dem alten Holzbollwerk, das cnlfernt wird, um der neuen 

Eisenbetonmauer Platz zu machen, ist landwarts noch cinc alte, massivc, 
auf Holzpfahlen gegriindete Mauer vorhanden, die bei den Bauarbeiten 
zur Herstellung der neuen, vorgelagerten Mauer, wie wir spater sehen 
werden, mitbenutzt und nach dereń Fertigstellung mit ihr durch eine 
Eisenbetonplatte verbunden wird. Die neue Kaimauer ist aufgelOst in 
einzelne Eisenbetonpfeiler, gegen die sich 6,90 m tiefe Eisenbetongewolbe 
mit einer lichten Óffnung von 8,50 m lehnen ( A b b .  2). Dic Pfeiler springen 
wasserseitig gegeniiber dem Gewólbe um etwa 0,60 m vor und haben 
an dieser Seite eine Neigung von 1 : 20. Zum Schutze gegen den Anprall 
der Schiffc sind an jedem Pfeiler zwei cichene Kanthólzer 30/30 cm be
festigt, die unten mit zwei entsprechenden hólzernen Rammpfahlen von
30 cm Durchm. verbolzt sind. Die Pfeiler sind 4,60 m hoch und 4,50 
bzw. 5,50 m brelt, so dafi der Abstand der Pfeiler von Mitte zu Mitte

*S.3lfll/t

Mzpfahle
*30011

durch die Mittelachse 
dessen Bewehrung.

Abb. 2. Querschnitt durch den Gewólbescheitel und Ansicht des Pfeilers 
und des Gewólbes von der Wasserseite aus.

Abb. 4. Querschnitt

eines Pfeilers und
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Abb. S. Querschnitt fiir dic Baustellcneinrichtung.

7*26/m,

8*73/'//d n i

Abb. 3. Bewehrung der Gewólbe.

wehrt ist. Wasser- und Iandseitige S.tirnwande, die bis zur Sobie hin ab- 
getreppt werden, bilden den Abschlufi. In der Mitte des Pfeilers ist 
wasserseitig aufierdem eine wesentliche Verstarkung zwecks Aufnahme

13 bzw. 14 m betragt. Einzelne Gruppenpfeiler, die den einseltigen 
Schub der Gewólbe infolge der Fugenanordnung aufnehmen sollen, sind
9 m breit. Die normalen Pfeiler sind auf je 31 achteckigen Eisenbeton- 
rammpfahlen von 40 cm Starkę und 19 m Lange gegrflndet. Ein Teil der

Abb. 6. Das bewegliche Rammgeriist. Einschlagen eines 
Eisenbetonpfahles.

Pfahle ist geneigt, und zwar im Verhaitnis 1:4, 1:8, 1:10. Auf den 
einzelnen Pfahl entfallt im Durchschnitt eine Last von 25 t. Die Pfahle 
haben die iiblichc Langs- und Spiralbewehrung.

Die Starke”des Ge- 
wóibes wflchst von 85 cm 
im Scheitel auf etwa

- s, 1,40 m am Pfeiler. Wasser-
__, seitig schllefit sich eine

• ' J B H R B m * Stlrnmauer von 60 cm

Abb. 7. Der Arbeitsboden ist an den Eisenbetonpfahlen 
mittels darunterliegender Klammern befestigt.

der Pollerverankerung vorgesehen. Wasserseitig erhalten die Pfeiler 
an den Kanten eine Granitstelnverkleidung, die an den Pfeilerecken 
abgerundet ist.

Ober der wasserseitigen Gewólbestirnmauer liegt ais Abschlufi und 
ais Einfassung der Sandaufschuttung eine Granitsteinplatte; iiber dem Pfeiler, 
in dessen Mitte, wasserseitig, eine 40 cm hohe, 1 m breite Granitplatte zur 
Befestigung des durch Rundeisen im Kern des Pfeilers verankerten 
Bollers.

Die Mauer macht, vom Wasser aus gesehen, einen wuchtigen Ein- 
druck, der verstarkt wird durch das Hervortreten der kraftigen Pfeiler.

C. Bauausfiihrung und Baustelleneinrichtung (Abb. 5).

Die Ausfuhrung mufite vor allem von der etwas unbeąuemen Tat- 
sache ausgehen, dafi der Wasserspiegelunterschied zwischen Ebbe und 
Fiut 5 m ausmacht. Die Arbeit beginnt abschnittweise mit dcm Abreifien 
des alten holzernen Boliwerks. Sodann wird ein bewegliches Rammgeriist 
auf einem beweglichen Unterrahmen aufgestellt. Dieser Unterrahmen 
stiitzt sich einerseits auf voriibergehend gerammte, aufierhalb der eigent- 
lichen Mauer stehende Holzpfahle, anderseits auf die alte massive Kai- 
mauer, die ihm landwSrts ais Auflager dient. Das Rammgeriist (Abb. 6) 
steht jeweils iiber einem der spateren Pfeiler und ist so eingerichtet, dafi 
samtliche, verschieden geneigte Eiscnbetonrammpfahle von dort aus ge- 
rammt werden kónnen. Die Pfahle werden hergestellt auf einem besonderen 
Platze, der durch ein Pfahltransportgleis mit der jeweiligen Ver\vendungs- 
stelle verbunden ist. Zum Betonieren der Pfahle dienen eiserne Schalungen, 
in derien drei iibereinanderllegende Pfahle, durch eine Pappschicht von-

Abb. 8. Der untere Abschnitt der Schalung Die Pfeiler (Abb. 4)
ist verlegt. Vorn werden die Eisen an den bestehen aus einer 2,80 m
Pfahlspltzen freigelegt zur Erzielung einer starken Sohle, die mit
Yerankerung im Betonkórper des Pfeilers. eisernen Schienen be-

einander getrennt, nacheinander ln einem Arbeitsgang gestampft werden.

Sind die Pfahle gerammt, so wird bei Ebbe ein hólzerner Arbeits- 
bodeu aufgestellt (Abb. 7), der mit Hilfe verbolzter, hólzerner Klammern, 
die um die Pfahle greifen, unterstutzt wird. Die Enden der Eisenbeton-
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Abb. 13. Blick auf die Baustelle mit einem Teil der fertlgbetonierten Mauer. Abb. 14. Blick auf die fertige Mauer vom Wasser aus.

Abb. 9. Einschalung des oberen Pfeilerabschnitts. Abb. 10. Die eiserne Schalung vom Wasser aus gesehen.

Abb. 11.
Yerlegung der Eisenbcwehrung und Betonierung der Gewólbe.

pfahle ragen aus dem Arbcitsboden hervor. An den Spitzen werden 
deren Rundeisen freigelegt, um eine besserc Verankcrung im Betonkórpcr 
des Pfeilers zu erzielen (Abb. 8).

Mit Hilfe von Vollportalkranen, die an der alten Kaimauer entlang- 
laufen, wird dic eiserne Schalung zum Betonieren der unteren Pfeilerhaifte 
verlegt. Sie besteht aus Eisenblech, das mit C-Eisen ausgcsteift wird. 
Die Schalungswande werden an den Ecken miteinander vcrschraubt. Nun 
werden zuerst die Verf<leidungsteine und Platten verlegt, dann wird 
betoniert. Zum Schutze des frisch betonierten Pfeilerabschnittes vor Ein- 
dringen des Wassers bei Fiut wird, vor deren Eintritt, eine Taucherglocke 
ubergestiilpt. Das Wasser wird durch Luftdruck ferngehalten. Bei der 
nachsten Ebbe wird dhnn die Glocke wieder entfernt und der obere Ab
schnitt der Pfeiler- sowie die Gewólbeschaiung verlegt (Abb. 9). Da- 
nach wird nun dieser zweite Abschnitt betoniert (Abb. 10 u. 11). Zur Be-

Abb. 12.
Die fertig betonierte Mauer vor der Sandaufschiittung.

fórderung des Betons auf der Baustelle wurden Betonkiibel auf fahrbaren 
Untersatzen verwendet. Nach Beendigung des Betonierens werden, um 
den Zwischenraum von etwa 1,50 m von Innenkante der neuen bis Aufien- 
kante der alten Kaimauer zu uberbrflcken.Eisenbctonplatten verlcgt (Abb. 12). 
Jetzt kann die Sandaufschiittung, das Legen der Kabel und Gleise sowie 
der ubrige Ausbau beginnen (Abb. 13).

D. Umfang und Stand der Arbeiten.

Die Arbeiten fiir die 1250 m langen Kaimauern glicdern sich In: Ent- 
fernen des alten Holzbollwerks, Herstellung und Rammen von 40000 m 
achteckigen, 40 cm starken Eisenbctonpfahlen, Betonierung der eisen- 
bewehrten Betonpfeiler und der verbindenden Gewólbe, d. s. 30 000 m3 
Eisenbeton, Aufschiittung und Ausbauarbelten. Die Beseitigung des alten 
Holzbollwerks geschieht in der Weise, dafi die Holzpfahle unterhalb der 

Querverbindungen abgesagt und nach deren Entferncn 
hochgezogen werden. Zur Betonherstcllung wurde eine 
Mischung von 350 kg Zement, 400 1 Feinklcs und 800 I
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Grobkies (was einem Mischungsverhaitnis 1:5 entspricht) unter ziemlich 
reichlichem Wasserzusatz plastisch verarbeitet.

Die im Jult 1928 begonnenen Arbeiten sollen bis April 1931 beendet 
sein. Bis jetzt ist, dem Bauprogramm entsprechend, die Halfte der Ramm- 
arbeiten geleistet worden. Ein Drittel der gesamten Maueriange ist be
reits fix und fertig (Abb. 14).

Der zuvorkommenden Bereitwilligkeit der franzOsischen Hafenbehorde 
in Bordeaux verdanke ich eine sachkundige und eingehende Fiihrung 
durch die interessante Baustelle.

Die Gesamtausfiihrung der Kaimauer wurde der Tief- und Eisenbeton- 
unternehmung Polensky & Zoliner iibertragen, die mir in freundlicher 
Weise die Piane und zahlenmafiigen Unterlagen zur Verfiigung stellte.

Bdeuchtung

■slahlerner Kraglrager

Verankerunqs-
M

-Uronkerung 
-------- 20,90-

Vermischtes.
Auflagerlangen an Eisenbeton- und Steindecken. Nach einem 

Erlafi des preufi. Ministers fiir Volkswohlfahrt vom 9. 7. 1930 — II. 6201/17 —  
hat der SonderausschuB fiir die Eisenbetonbestimmungen in seiner Sitzung 
vom 27. und 28. 6. 1930 es fiir geniigend erachtet, im Entwurf fiir die 
Neufassung des Teiles A der Bestimmungen vom 9. 9. 1925 folgende 
Vorschrift an Stelle von § 17, Ziff, 2 b ‘) einzufugen:

„Die Tiefe eines Auflagers auf Mauerwerk soli mindestens gleich 
der Deckenstarke in Feldmitte, mufi aber mindestens gleich 8 cm sein.'

Hierzu bemerkt die Stadtische Baupolizei Berlin, dafi nach der Vor- 
merkung zu Teil B der Eisenbetonbestimmungen diese Vorschrift auch fiir 
Steineisendecken gelten wiirde.

Besuch der deutschen Technischen Hochschulen im Sommer- 
halbjahr 1930. Die Gesamtbesucherzahl war:

Davon:
a) b) o

Ins*
Aus-

| Studłe- 

! rende

Pach-

hOrer

Gast-

hOrer
gesamt1) Deutsche

Aus-

Iflnder

Iflnder
deutsch.
Abkunft

Aachen . . . 9642) 22 302 1328 (1504) 1237 91
Berlin . . . 5650 243 224 6117 (6582) — — —

Braunschweig . 1136 76 146 1358 (1276) 1280 78 —

Breslau . . . 802 87 92 981 ( 936) — — —
Danzig . . . 1741 23 82 1846 (2053) — — —

Darmstadt . . 2649 26 223 2898 (3130) 2679 145 74
Dresden. . . 3955 94 139 4188 (4030) 3722 209 1183)
Hannover . . 1715 46 142 1903 (2193) 1843 60 —

Karlsruhe . . 1234 35 141 1410 (1630) 1150 94 253)
Miinchen . . 3722 33 156 3911 (4184) 3634 161 116
Stuttgart . . 1914 50 309 i 2273 (2042) 1864 53 473)

') Die eingeklammerten Zahlen bedeuten die Besucherzahl imWinter- 
halbjahr 1929/30. — 2) Dazu 40 Bcurlaubte. — 3) Nur a) und b) zusammen.

Von den Studierenden (a) gehOrten an der Abteilung fiir:

IiiSC-
nleur-
bau-

weseu

Archi

tektur

Ma-
schl-
nen-
bnu

Rlek-
tro-

tech-
nlk

Chemie
und

Phar-
mazle

Hutten-

kunde

Techn. Physlk, 
Mathematlk, 

Naturwlssenschaft, 
Allgemelnes

Aachen . . . 169 86 194 110 53 197 87
Berlin . . . 1121 567 1360 1234 301 94 429
Braunschweig. 138 82 222 138 184 — 372
Breslau . . . 133 17 233 149 84 77 52
Danzig . . . 353 155 406 261 168 — 213
Darmstadt . . 334 255 763 526 156 — 615
Dresden. . . 334 297 9?59 309 — 2026
Hannover . . 395 188 577 344 102 — 109
Karlsruhe . . 203 238 378 225 110 — ' 80
Miinchen . . 716 296 1569 298 — 700
Stuttgart . . 365 452 497 199 146 32 223

AuBerdem: Bergbau: Aachen 68, Berlin 212, Breslau 57.— Schiff- 
und Schiffsmaschinenbau sowie Luftfahrzeugbau: Berlin 332, 
Danzig 185. — Landw irtschaft: Miinchen 143.

Tagung des Vereins Beratender Ingenieure vom 30. August bis
2. September in Hamburg. Der 31. August war den geschaftlichen Be- 
ratungen gewidmet. Am 1. September, io Uhr vorm. eroffnete der Vor- 
sitzende des Vereins, Berat. Ing. VBI SpeckbOtel, Hamburg, dic offent- 
liche Vcrsammlung im Hotel Atlantik. Nach Begriifiung der Gaste wies 
er darauf hin, dafi der Beratende Ingenieur nicht nur beratend, sondern 
auch projektierend tatig sei. Er sei nicht nur berufen, technisch, sondern 
auch wirtschaftlich zu denken und vor Errichtung eines Werkes wirt
schaftliche Erhebungen anzustellen. — Fiir den Auftraggeber ist es wichtig, 
den rlchtigcn unabhanglgen Berater zu finden. Da die friiher selbst- 
verstandiiche Vertrauenswurdigkeit heute leider nicht mehr iiberall er- 
wartet werden darf, sind alle Mitglieder dem Vorstande gegeniiber auf 
ihre Unparteilichkeit innerhalb ihres Fachgebietes eidesstattiich ver- 
pflichtet. — Trotz des wirtschaftlichen Tiefstandes hat der Verein In den 
letzten Jahren seine Mitgliederzahl verdoppeln kOnnen. Der Hamburger 
Geschaftstclle ist eine Auftragsvermittlung angegliedert, die fiir alle 
Zweige der Technik Beratende Ingenieure kostenlos nachweist.

Prof. Dr. Hort von der Technischen Hochschule Berlin hlelt dann 
einen Vortrag iiber „Mechanische Schw ingungen".

Ł) Diese Stelle findet sich im Beton-Kalender 1931, Teil I, S. 379. 
Die Anderung wiirde dort nachtraglich zu beriicksichtigen sein.

GewOhnlich versteht man unter Schwingungen schlechthin die 
„mechanischen" Schwingungen, die beim Betriebe von Maschinen und 
Fahrzeugen vorkommen und dem Menschen durch Ubertragung auf die 
KOrpcrfiache fiihlbar werden. Meistens sind mit den fuhlbarcn Schwin
gungen auch hOrbare (akustische) Schwingungen verbunden. Die Schwin
gungen (oder Erschiittcrungen) wirken aber nicht nur auf den Menschen, 
sondern auch auf die Maschinen und Fahrzeuge selbst, sowie auf Bau
werke und Strafien. Ihre Wirkung ist im allgemeinen eine nachteillge, 
indem sie die Abnutzung der Maschinen, Fahrzeuge, Bauwerke und 
Strafien beschleunigen, oft auch geradezu ZerstOrungen zur Folgc haben. 
Die Starkę dieser nachteiligen Wirkungen hat sich neuerdings sehr erhOht 
infolge der Zunahme der Geschwindigkeit und Krafte beim Betriebe der 
Maschinen und Fahrzeuge. Daher ist die Erforschung der mechanischen 
Schwingungen besonders wichtig geworden, mit dem Ziele, die Schwin
gungen oder ihre Wirkungen nach Moglichkeit zu vermeiden.

Uber die verschiedenen hier sich bietenden Wege berichtete der 
Vortragende an Hand zahlreicher LIchtbilder.

Prof. Dr. Aufhauser, Hamburg, sprach dann iiber „Die zweite Welt- 
kraftkonferenz 1930".

Bogendach aus Stahl- und Holzkonstruktion. In St. Louis, 
Mo., wurde nach einem Bericht in Eng. News-Rec. 1930, Bd. 104, 
Nr. 23, S. 935, fiir die National Exhibition Co. eine bemerkenswerte 
Halle errichtet. Der GrundriB ist ein Oval, dessen Langachse 145 m 
und Querachse 42,25 m mifit. Die entsprechend dem Grundrifi 
geformte Arena ist von 21 000 Sitzpiatzen umgeben, die von einer 
auf Betonfundamenten gegrundeten Stahlkonstruktion getragen werden. 
Die Decken bestehen aus Eisenbeton, wie Abb. 1 zeigt. Aus dieser 
Abbildung ist die Ausnutzung des Raumes unter den Sitzpiatzen 
ersichtlich, ferner auch die eigentumliche, kragarmartige Veriangerung 
der Stahlkonstruktion, die den unteren Teil des DachgewOlbes tragt. An 
beiden Langseiten der Halle sind je fiinf solcher Kragbinder vorgesehen 
und ebenso viele an den beiden halbkuppelfOrmigen Enden, wo zwischen 
je zwei radial stehenden Kragbindern noch zwei Tragrippen eingeschaltet

sind. Die Enden 
der Kragbinder sind 
durch eine um- 
laufende Stahlkon
struktion verbunden, 
in der die Liiftung 
und die kiinstliche 
Beleuchtung der 
Halle liegt. Dieseum- 
laufende Konstruk- 
tion dient gleich
zeitig ais Auflager 
fiir ein MittelgewOlbe 
aus holzernen La
mellen, dessen Form 
aus Abb. 1 u. 2 
erkennbar ist. Die 
Lamellen bestehen 
aus Douglas - Tan- 
nenholzstaben von 
374 X  17V2” und 15' 
Lange.

Unter dem siid- 
lichen EndgewOlbe 
ist iiber den Sitz-

Abb. 2.

Hohdach 
50 m Spanmeite^

16 9 m.

Araia-nmden

- — ń,zo - 
Abb. 1.
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iiber Wasser liegende Teil des Pfeilers
no? so________ -__________________  Arm u-Ufer . konnte dann in offener Grube hergestellt

werden.
— — mj>« • -  t6i.n n. 161,s« r,, f liz - * -  Die oberhalb der Sohle des Gewassers

___  - liegenden Teile des aus einzelnen, aus-

S
 _ II : II..... ..... ń einanderschraubbaren Platten zusammen-
- .V v-! V gesetzten Stahlzylinders wurden nach

n is 16 n  tg iS zobisM Fertigstellung des Pfeilers jeweils wieder
,, ,,i abgebaut und wieder verwendet. Diese

1) (l--  (i- .-..— (p (j— eigenartige Bauweise ermOglichte also,
vcBogen i Beton und Eisenbewehrung sorgfaitig in

Abb. 1. Ansicht und GrundriB der Briicke. ° f*ner Grube einzubringen ohne daB
dabei lrgendwelche Teile von Baugerusten 
nutzlos verlorengingen.

Abb. 3 zeigt das Aufbauen eines Stahlzylinders zwischen seinem im 
Achteck auf langen Grundpfahlen stehenden Fiihrungsgeriist. Zs.

Eine neue BetonstraBe. In einer Sonderschrift „Sheet Concrete" 
macht die „Sheet Concrcte Pavement Corp. of America", New York, 
Stimmung fiir eine von ihr erfundene neue BetonstraBendecke, die man 
etwa ais „Lagenbetondecke" bezeichnen kann. Das Wesentliche und Neue 

V  • dabei ist namlich, dafi dic Betonstrafie in zwei Lagen hergestellt wird,
, iTr jf t  die durch ein Drahtgewebe voneinander getrennt sind. Der Grundgedanke,

ry, . von dem dabei ausgegangen wird, ist der, daB keine StraBendecke ewig
/ ;\ i halt, und dafi auch eine Betonstrafie von der Oberfiache ausgehender

| ZerstOrung ausgesetzt ist; da scheint es nun zweckmafiig, daB man die
A  I obere, der Abnutzung unterworfene Schicht beseitigen und erneuern kann,

L-— ___ ohne daB die darunterllegende, tragende Schicht dabei beruhrt wird, und
Mjwfl j ' dies soli durch das Drahtgewebe zwischen den beiden Schichten und da-

durch crrcicht werden, daB der Beton unter dem Gewebe crhcblich grob- 
kórniger ist ais der der Deckschicht. Die Abbildung zeigt, daB sich die 
Deckschicht in handlichen Stiicken ablOsen lafit. Ob freilich dann eine 
neue Deckschicht eine geniigend feste Verbindung mit dem Unterbeton

3. eingeht, kann zweifelhaft sein. Wenn der Unterbeton durchbrochen werden
15,97— ^ mufi, um etwa Leitungen unter der Strafie zu verlegen, soli die Strafie

f I , 11 . besonders dazu geeignet sein, so wieder hergestellt zu werden, dafi eine
5 ^7 = = %  "fc einwandfreie Decke entsteht.
S y  J ) ^  Fiir den Unterbeton sind nach den Angaben der Druckschrift die

------  —  Bestandteile so zu wahlen, daB nach 28 Tagen eine Druckfestigkeit von
1 --  etwa 160 kg/cm2 entsteht. Ais Mischungsverhaitnis wird I Sack Zement

---------- ------- (42,7 kg) zu 2‘/2 Kubikfufi (0,07 m3) feinen und 5 Kubikfufi (0,15 in3) groben
tW &  I ' _ Steinzuschiagen empfohlen. Auf eine solche Mischung sollen 22,5 1 Wasser

------ F kommen. Der Unterbeton soli abgestrlchen, gewalzt oder gestampft
werden. Auf ihn soli alsbald, ehe er abgebunden hat, das Gewebe auf- 
gelegt werden; es soli durch leichtes Stampfcn oder Walzen etwas in 
ihn elngedrtickt werden. Von den Randem soli das Gewebe 5 cm Ab
stand haben. Eine Uberlappung oder ahnliche Verbindung an den StOfien 
der Gewebcbahnen wird nicht fiir nOtig gehalten; im Gcgenteil, die eln- 

M . J  .  ■ U . . . i i  *2i, w  zelnen Bahnen kónnen 2 cm Abstand voneinander haben.
r- r, . ^ uj jgg Qewet,e [<ommt die 5 cm starkę Deckschicht aus einem

' 8 StMu/inder Beton, bei dem zu 1 Sack Zement (42,7 kg) 1 ł/2 KubikfuB (0,04 m3) feine
" ■■ -Łlt___ 1 und 3 KubikfuB (0,08 m3) gróbere Steinbestandteile genommen werden.

We - ':£• l i t  jn  .'■■ M /e
K i \y  :e' 1  t J W E W I Ł ' * H I '  I W  i l I W I B I I  I||M|II|||

Suisun-Ufer
Hubbrucke 
*— 161,38— 161,&‘I

■i 21’33

Lagenbetondecke: obere Schicht entfernt.

Die feineren Teile sollen eine Korngrófie von 6 mm, die gróberen von 
15 mm nicht iiberschrelten. Der Wasserzusatz soli hóchstens 20 i fiir 
1 Sack Zement betragen. Auf der Strafie soli die Deckschicht mit einer 
15 cm starken, aufs hohe gestcllten Bohle, die mindestens 22 kg/m wiegt, 
abgcstrichen werden. Ergibt sich dabei keine geniigend glatte Oberfiache, 
so ist das Abstreichen zu wiederholen. Die Oberfiache kann auch mit 
einem Band aus Segeltuch abgerieben und schliefilich mit dem Bcsen 
abgekehrt werden.

Empfohlen wird, die StraBe in Streifen von 3 bis 4 m Breite her- 
zustellen. Der Verkehr soli auf ihr nicht eher zugelassen werden, ais 
bis der Beton eine Festigkeit von 35 kg/cm2 hat; wenn nicht ein friih- 
hochfester Zement genommen wird, diirfte das ungefahr 10 Tage dauern. 
Diese Zeit kann auch auf 5 Tage verkiirzt werden, wenn die Oberfiache 
des Betons mit Kalziumchlorid behandelt, mit Rupfen abgedeckt und

piatzen noch eine galerieartige Eisenbetondecke auf Stahltragcrn an den 
Kragbindern des Daches angehangt, die Platz fiir 100 Musiker bietet.

Die Halle bietet durch ihre Dachkonstruktion ein bemerkenswertes 
Beispiel fur zweckmafiige Anwendung von Stahl- und neuzeitlicher Holz- 
konstruktion fur weitgespannte DScher. Zs.

diese Sandftillung setzte man den Eisenbeton-Senkkastcn der Pfeiler auf 
und senkte ihn uurch den Sand und Untergrund bis auf den gewachsenen 
Fels herunter. Abb. 2 stellt diese Grundungsform im Schnitt dar. Die 
lotrechten Schachte in dem Eisenbeton-Senkkasten, die zum Hochschaffen 
des Bodenaushubes dienten, wurden schliefilich mit Beton ausgefullt. Der



648 DIE BAUTECHNIK, Heft 42, 26. September 1930.

Stauwand

E inlauf
SchutimauerĄ

■Stauschwelle

Schutimauer
K*̂ /lusgleichskammer
^ersch/uS

Krafthaus
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Steinbrecher
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auf der Talseite 

r il. .  '

Max.W.S. 156,00

feucht gehalten wird, wobei Voraussetzung ist, dafi die WSrme nicht unter 
17 0 C sinkt.

Im letzten Teil des Jahres 1927 und im Jahre 1928 sind Auftrage, die 
uber 800 000 m2 umfassen, zur Herstellung von Betonstrafien nach dem 
vorstehend beschriebenen Verfahren erteilt worden; dazu kommen noch 
etwa 50 000 m2 Betondecken fur Bruckenfahrbahnen, fiir die sich eine 
solche Decke besonders eignen soli. Man kann dabei mit der Deckschicht, 
um an Gewicht zu sparen, bis auf 2,5 cm heruntergehen. Wkk.

Stauwand bei Calderwood, Tennessee. Am Little-Tennessee-Flufi 
wird bel Calderwood nach einem Bericht in Eng. News-Rec. vom 19. De- 
zcmber 1929 von der .Aluminium Company of America" cin drittes Kraft
werk erbaut. Aufier der sehr bemerkenswerten Stauwand umfafit die 
Anlage noch eine stromabwarts eingebaute Stauschwelle, den Druckstollen 
und das Kraftwerkgebaude.

Das Cheoah-Kraftwcrk, das erste dieser am Little Tennessee fiir die 
Aluminiumgewinnung errichteten Werke, war im Jahre 1918 fertiggestellt 
worden. Das zweite, das Santeetlah-Werk, liegt am Cheoah-Flufi 8 engl. 
Meilen (13 km) stromabwarts der Elnmundung in den Little Tennessee; 
es wurde 1928 beendet.

Abb. 3.

Z l^  Entwasserung
\ ---------------------veranderlioh~
I  10'c. to c offene Entwasserung

Abb. 2.

..waagerechte und schraglaufende Reihen von 
Marken angebracht, deren Bewegungen von 
einem stromabwarts in der Bogenachse auf- 

gestellten Pfeiler aus mit Hilfe einer besonderen Mefivorricbtung kon- 
trolliert werden konnen. Aufierdem wurden in den Beton elektrlscbe 
Warmemesser eingebettet, um auch die Temperaturanderungen bei der 
Verformung beriicksichtigen zu kOnnen. — Die Griindung geschah mit 
grofier Sorgfalt unter Ausfiihrung von Bohrproben. Weiches Gestein in 
der geologischen Schichtung wurde durch Betonfiillung ersetzt.

Etwa 1200 m talwarts von der Stauwand wurde eine Betonschwelle 
errichtet, deren Riicken entsprechend der Oberfallkurve geformt ist (Abb, 2).

Am rechten Flugel des Staudammes ist, wie aus Abb. 3 ersichtlich, 
der Einlauf des Druckstollens vorgesehen, der in der Sehne des Flufi- 
bogens, im Fels eingebettet, nach dem Krafthause hin abfallt. — Das 
Krafthaus ist eine mit Steinen verkleidete Stahlkonstruktion. Es steht 
unmittelbar am Flufibett. Eine Betonmauer am Abhang schiitzt es gegen 
abrollendes Gestein. Die Maschinenanlage umfafit drei Gencratoren fiir je 
56 000 PS; die Reaktionsturbinen arbeiten mit rd. 65 m Gefaile. Zs.

Neubearbeitung der Zementnormen. Der vom Herrn Reichsver- 
kehrsminister eingesetzte Ausschufi fiir die Neubearbeitung der Zement
normen hat in mehrjabriger Arbeit einen Entwurf Deutsche Normen fiir 
Portlandzement, Eisenportlandzement und Hochofenzement aufgestellt, 
der in Nr. 38 der Zeitschrift Zement vom 18. September d. Js. mit Ein- 
spruchfrist bis zum 1. November zur Offentlichen Kritik gesteilt wird.

Der Entwurf fafit zum ersten Małe die drei Normenzemente in einer 
Vorschrift zusammen. Er ist in*drei Teile gegliedert. Der erste Teil 
behandelt die Kennzeichnung, Begriffserkiarung und Eigenschaften, der 
zweite die Priifverfahren, der dritte (Anhang) den Normensand und die 
Prufvorrichtungen. Der Entwurf behandelt auch den hochwertigen Zement. 
Viele Bestimmungen sind gegenuber den zur Zeit gultigen Normen 
wesentlich erganzt, besonders die Festsetzungen iiber die Priifverfahren, 
manche auch geandert. Die vorgesehenen Mlndestfestigkeiten sind die 
gleichen, wie die nach dem Erlafi des Reichsverkehrsministers vom 
15. Oktober 1927 zur Zeit gultigen.

Deutscher Stahlbau-Verband (D. St.V.). Der Deutsche Stahlbau- 
Verband, Berlin, hat sich dazu entschliefien miissen, mit Rucksicht auf 
die sich von Monat zu Monat verscharfende wirtschaftliche Lage, in diesem 
Jahre von einer Hauptversammlung. im Rahmen der friiheren Jahre unter 
Hinzuziehung von Gasten abzusehen.

Der nunmehr im Bau befindllche Calderwood-Damm ist eine 70 m 
hohe, aus einzelnen fiir sich betonierten Abschnitten bestehende Stau
wand. Aufsicht und einige Querschnitte sind in Abb. 1 wiedergegeben.

Die Oberfallóffnungen der Stauwand sind oben an der stromabwarts 
Iiegenden Kante der Dammkrone vorgesehen, um erstens die Wasserlast 
in statischer Hinsicht auszunutzen und zweitens das iiberstrOmende Wasser 
moglichst weit von den Fundamenten unten auftreffen zu lassen. Die 
einzelnen Verschliisse der Oberfallóffnungen werden durch einen auf der 
Krone laufenden Kran bedient.

Wahrend des Baues wird das Flufiwasser durch fiinf am Fufie der 
Mauer freigelassene Offnungen hindurchgefiihrt (vgl. Abb. 1); diese sind 
durch Stahltore an der Wasserseite verschlieflbar und durch lotrechte, in 
der Mauer ausgesparte Schachte mit Beton ausfiillbar eingerichtet.

Eine bestehende Bahnstrecke wurde ebenfalls am Fufie der Stauwand 
durch Błock 13 hindurchgefiihrt. Sie wird spater durch Schiffsverkehr an 
dieser Stelle ersetzt.

Um die Formanderungen des Bauwerks bei steigender Beckenfiillung 
iiberwachen zu konnen, wurden an der Talseite der Mauer lotrechte,

Personalnachrlchten.
Preufien. Der Regierungsbaumeister (W.) Sr,=3«g. Paul Schmies 

beim Kulturbauamt in Meppen ist zum Regierungsbaurat ernannt und ais 
solcher planmafiig angestellt worden.

Die Regierungsbaumeister (W.) Ferdinand Schweicher und Alfred 
Herbst sind unter Wiederaufnahme in den Staatsdienst der Regierung in 
Trier bzw. dem Kulturbauamt in Stargard iiberwiesen worden.

Bayern. Der Oberregierungsrat und Vorstand des Kulturbauamtes 
Rosenheim Karl Pfniir ist zum Oberregierungsrat bei der Regierung von 
Unterfranken und Aschaffenburg in etatsmafliger Weise befOrdert worden.

Baden. Dem Regierungsbaurat Sr.sSng. Paul BOB in Karlsruhe ist 
fiir die Daucr seiner Zugehorigkeit zum LchrkOrper der Technischen 
Hochschule Karlsruhe die Amtsbezeichnung auBerordentlicher Professor 
verliehen worden.
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