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Uferschutzbau an der deutschen Ostseekuste. A" 'Rech" vorb"'”l,e"
Von Regierungsbaurat von Zychlinski, Kolberg.

Im Bezirk des Hafen- beobachten und hieraus wertvo!le Anregungen fiir den Ausbau weiterer 
Teilstrecken zu erhalten.

Nachstehend sollen an Hand der gemachten Beobachtungen und der 
bisher gesammelten Erfahrungen einige grundsatzliche Fragen des See- 
buhnenbaues behandelt werden. Es darf vorweg betont werden, dafi die 
— allerdings nach den Erfahrungen der letzten Jahre — namentllch in 
den Baujahren 1929 und 1930 abwelchend von bisherigen Grundsfltzen 
durchgefiihrten Mafinahmen so lange ais Versuche zu werten sind, ehe 
sie sich im Laufe einer Reihe von Jahren unter den verschiedensten 
Einwlrkungen der Naturkrafte, namentlich bei Sturmfluten und Eisgang, 
endgiiltig bewahrt haben. Immerhin diirften die hier ais im grofien 
angestellte Versuche anzusprechenden Bauausfiihrungen schon jetzt einen 
weiteren Beitrag zur Lósung von Fragen darstelien, wie sie dem unter 
ahnlichen Verhaitnissen den Kampf mit der Meeresgewalt fiihrenden 
Ingenleur gestellt wird. Einer Anregung der Schriftleitung der Bautechnik 
folgend, darf hleriiber kurz berichtet werden, wobei

1. auf die Ausgestaltung des Ostlichen Abschlusscs von Buhnengruppen,
2. auf den Abstand der Buhnen innerhalb eines Buhnensystems von- 

einander,
3. auf die GrundriBanordnung von Buhnen und
4. auf die Ausgestaltung des Landanschlusses von Buhnen 

eingegangen werden soli.

bauamts Kolberg sind fol
gende umfangreiche Buh- 
nenbauten zu einem ge
wissen Abschlufi gebracht:

1. die aus 23 Buhnen be- 
stehende Buhnengruppe 
bei Ost - Deep an der 
Regamiindung,

2. die aus 28 Buhnen be- 
stehende Buhnengruppe 
bel Henkenhagen - Zie- 
genberg, etwa 13 km 
Ostlich von Kolberg,

3. die aus 175 Buhnen bc- 
stehende Buhnengruppe 
zwischen dem Leucht- 
ttirm Funkenhagen und 
der in der Kósliner Bucht 
gelegenen Ortschaft 
Kleinmóllen,

4. die aus 45 Buhnen be- 
stehende Buhnengrup|)e 
zur Sicherung der schmn- 
len Nehrung zwischen 
Ostsee und dcm Buk- 
kower See bei dem 
Fischerdorf Damkerort, 
etwa 15 km westllch 
Riigenwalde.

Dic 5. aus 30 Buhnen 
bestehende Buhnengruppe 
zur Sicherung des Strandes 
óstlich Riigenwaldermunde 
im AnschluB an die Hafen- 
molen ist ais solche eben
falls fertiggestellt. Es ist 
zur Zeit noch der Elnbau 
von Krcuzfliigeln im Gange, 
worauf weiter unten noch 
naher eingegangen werden 
wird.

Die allgemeine Lage 
der genannten Buhnengrup
pen gibt Abb. 1; dic Abb. 2 
bis 6 zeigen die Anordnung 
im einzelnen, wobei hin
sichtlich der Buhnengruppe 
unter Ziffcr 3 der óstliche 
Abschlufi ab Buhne 109 
dargestellt ist.

Der entsprechend dem 
jeweiligen Fortschreiten des 
Strandverlustes gefórderte, 
aber nicht zuletzt beson
ders auch aus finanziellen 
Griindcn nur schrittweise 
mógliche Ausbau dieser um- 
fangrcichen, zum Schutze 
des Ostseestrandes durch- 
gefiihrten Buhnengruppen 
gab bereits im Laufe dieser 
Bauausfiihrungen Gelegen- 
heit, an fertiggestellten 
Teilstrecken ihr Vcrhalten 
im Kampf mit der See zu

1. Ausgestaltung des Sstlichen Abschlusses von Buhnengruppen.

Eine immer wieder an der ostpommerschen Kiiste beobachtete Er- 
scheinung ist der fortschreitende Kiistenabbruch am óstlichen AnschluB 
der soeben fertiggestellten Buhnengruppe. Diese Erscheinung steht im 
engsten Zusammenhang mit den aus westlicher Richtung vorherrschenden 
Winden, wodurch dic westóstliche Sandwanderung iiberwiegt und fiir die 
Kiistenerbaltung bestimmend ist. Durch sandfangcnde Buhnenanlagen 
wird ein erheblicher Teil des wandernden Sandes zum Wiederaufbau der 
durch Buhnen befestigten Abbruchstrecke festgehalten. Die óstlich 
anschliefiende Kiistenstrecke erhalt bis zum vollendetcn Wiederaufbau der 
westllch anschllefienden Abbruchstrecke eine vermlnderte Sandzufuhr und 
gerat somit je nach den Ortlichen Verhaltnlsscn mehr oder weniger in 
Gefahr, aus Mangel an Sandzufuhr abzubrechen. Durch besondere bauliche 
Mafinahmen wird man bis zu einem gewissen Gradc den wohl in der 
Natur der Sache liegenden uiwermeidlichen óstlichen Abbruch immerhin 
hintanhaltcn kónnen. Es komrnt dabei besonders darauf an, den Ostlichen 
AbschluB einer Buhnengruppe so zu gestalten, daB der nach Osten ge- 
richtete Kiistenstrom an die Ostlich der Buhnengruppe anschliefiende 
Strandstrecke herankommen kann, um hier die von ihm immerhin noch 
mitgefiihrten Sande zur Erganzung der Abbrilche ablagern zu kónnen. 
Sr.=$;itg. Heiser empfahl In seiner in der Bautechn. 1927, Heft 53, ver- 
óffentlichten Abhandlung .Uferschutzbau an der deutschen Ostseekiistc“ 
die Buhnenstreichlinie (vgl. Abb. 7), das ist die scewartige Verbindungslinie 
der BuhnenkOpfe, sich ostwarts unter einem gewissen Winkel (2°bis5°) zum 
allgemeinen Kiistenstrich verlaufen zu lassen. Auch Dipl.-Ing. B. KreBner 
(vgl. Bautechn. 1928, Heft 25, S. 386) kam auf Grund von Laboratoriums- 
versuchen in der Versuchsanstalt fiir Wasserbau der Technischen Hocli- 
schulc Danzlg zu ahnlichen Ergebnissen; er schlug fur den Abfall der 
Strelchlinle im Kiistenstrich Winkel von gS 6° vor. Allcin dic inzwischen 
gesammelten Erfahrungen mit den in dieser Weise zunachst Ostlich ab- 
geschlossenen Buhnengruppen Henkenhagen (vgl. Abb. 3, Buhne 1 bis 10), 
Bauerhufen-KleinmOllen (vgl. Abb. 4, Buhne 116 bis 121) und Damkerort 
(vgl. Abb. 5, Buhne 21 bis 37) lassen wohl bereits mit hinreichender 
Sicherheit erkennen, dafi die Abschragung der Buhnenstreichlinic zum 
Strande hin keln so erfolgreiches und ausrelchendes Heilmittel gegen 
den Weiterabbruch der Kiiste nach Osten zu darstellt. Im Gegenteil, 
es konnte ein besonders schnelles Weiterabbrechen der Kiiste beobachtet 
werden, so dafi weitere Erganzungsbuhnen notwendig wurden. Der 
verstarkte Abbruch mufi wohl darauf zurilckgefiihrt werden, dafi 
dic Zufiihrung des Kiistenstromes gegen den Strand trotz des schwach 
geneigten Anfalles der Streichlinie an den Strand immer noch zu 
hart war und daher der damit crstrebte Vorteil der Sandzufuhrung 
durch die sich gleichzeitig auswirkenden Angriffskrafte voll aufgehoben 
wird. Abb. 3 bis 5 zeigen, dafi auf Grund der Erfahrungen mit schragen
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Streichlinten die zunachst ausgeftihrte Abschragung der Streichlinie grund- 
satzlich durch nachtraglichc Vcrlangcrung der kiirzeren Buhnen wieder 
beseitigt wurde. Es wurde daneben folgende zufailige Beobachtung an 
einer anderen Buhnenbaustelle nutzbringend bei der Ostlichen Aus- 
gestaltung der Buhnengruppen Henkenhagen, Kleinmóllen und Damkerort 
angewendet. Infolge ungiinstiger Witterungsverhaltnisse konnte eine vor- 
laufig eine Buhnengruppe ostlich abschliefiende doppelrcihigc Buhne mit 
Strauchpakung und Betonsteinabdeckung im Herbst nicht mehr ausgepackt 
werden; sie blieb unvollendet den Winter iiber stehen, und zwar mit dem 
unerwarteten Erfolge, dafi ein Abbruch in der Ostlich anschliefienden 
Strecke nicht stattfand. Demzufolge sind im Sommer 1929 die ostlich 
abschliefienden Buhnen bei Henkenhagen, Kleinmóllen und Damkerort 
zunachst versuchsweise nicht mehr voll ausgepackt worden; die bisherige 
Auswirkung ist eine recht gute. Das Wesentliche scheint dabei zu sein, 
daB durch die liickenhaftc Doppelbuhne (vgl. Abb. 8) der sich der un- 
geschiitzten Kiiste wieder zuneigende Kiistenstrom geschwacht wird und 
cin Teil der vom Kiistenstrom mitgefiihrten Sande auch iiber dic Buhnen
gruppe hinaus zur Ablagcrung gelangt und damit weitere Uferabbriiche 
ausschliefiend entgegenwirken kann, ohne dafi wie bel der schrag ab- 
fallenden Streichlinie der Strom ungeschwacht zu neuer Angriffsarbeit 
der ungeschiitzten Kiiste unmittelbar zugefiihrt wird. Es ware zu erwagen, 
ob man nicht dadurch noch einen Schritt weitergehen sollc, dafi man 
die Buhnenstreichlinie nicht nur parallel zur Kiiste, sondern von dieser 
sogar seewarts abweichend ausfiihren sollte (vgl. Abb. 9). Natiirlich
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Buhne 139 und 145) an Stelle der planmafiigen gleich ihrer Lange von- 
einander entfernten Buhnen diese zunachst nur im doppeltcn Abstandc 
vonelnander hergestellt, mit dem Vorbehalt, dic fehlenden Buhnen 
erforderlichenfalls spater nachzuholen. Die Wirkung war recht giinstig. 
Der gute Erfoig ermutigte, wie Abb. 2 bis 6 erkennen lassen, auch an 
noch weiteren Buhnenbaustellen die Lange der Buhnenfeldcr zu ver- 
doppeln. Unter besonders giinstlgen ortllchen Versandungsvcrhaltnissen, 
wie z. B. zwischen Buhne 23 und 26 (Abb. 3) bei Henkenhagcn-Zicgen- 
berg, Ist bei 80 m Lange der Buhne zwischen erstrebter Strandlinie und 
Buhnenkopf sogar eine Buhnenfeldlange von 240 m gewahlt worden. 
Die Verhaitnisse lagen hier auch insofern besonders giinstig, ais die 
Buhnengruppe ab Buhne 23 nach Osten zu bereits fertiggestellt war und 
nur noch nach Westen zu durch vier weitere Buhnen 26, 28, 30 und 32 
auszubauen war. Sollte sich entgegen dcm bisher auch unter den starken 
Angriffen der See im Herbst 1930 Im allgemeinen durchaus giinstigen 
Verhalten solcher Buhnenfeldcr im Laufe der Zeit unter den verschieden- 
artigsten Einwirkungen der See die Buhnencntfernung etwa doch ais zu 
grofi erweisen, so lage nichts im Wege, die Buhnenfelder durch Zwischenbau 
von Buhnen noch nachtraglich zu kurzeń. Auf jeden Fali konnten durch 
die grofiere Buhnenentfernung zunachst erhebliche Geldmittel eingespart 
und an anderer Stelle zur Behebung weiterer Schaden an starker gefahrdeten 
Stellen verwendet werden; schon hierin lage ein grofier wlrtschaftlichcr 
Gewinn, selbst wenn etwa spaterhin noch durch Zwlschcnbuhnen die 
grofien Buhnenfelder unterteilt werden mufiten.
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miifitcn auch hier die letzten zwei bis drei Buhnen sanddurchiasslg gebaut 
werden. Zur weiteren Unschadlichmachung des Kiistenstronis bei seiner 
Wlederheranfiihrung an den Ostlich angrenzenden, ungeschiitzten Strand 
und zum Schutz des Diinenfufies gegen die Brandung ist bei Henkenhagen 
(Abb. 3 u. 17) und Kleinmóllen (Abb. 4) noch cin 20 m langer, aus einer 
mOglichst dicht gerammten Pfahlward bestehender Fliigcl, bel Damkerort 
(Abb. 4) ein 200 m langes leichtcs Langswerk (Abb. 10) mit dem in Abb. 10 
dargestellten Querschnitt, das sich allmahlich dem Dunenfufi der un- 
geschiitzten Strecke anschmiegt, angeordnet worden. Diese Fliigelbautcn 
haben sich bei den starken Stiirmen im Novembcr 1930 entschiedcn 
bewahrt, wenn auch namcntlich an dem Damkerorter Langswerk voriiber- 
gehend .neue Angriffe des Strandes und des Diinenfufies nicht zu ver- 
meiden waren; diese Angriffe blieben jedoch von kciner bleibenden 
Wirkung; wie bald nach der erstmaligen Herstellung des Langswerkes 
haben sich auch inzwischen wieder grofiere Sandmassen am Strand und 
Diinenfufi von neuem abgclagert.

2. Buhnenabstand.

Eine weitere wichtige Frage ist die: In welchem Abstandc von- 
einander solien die Buhnen innerhalb einer Buhnengruppe angeordnet 
werden? Bewahrt hat sich entschiedcn in vielen Ausfiihrungen ein Ab- 
stand gleich der Lange der Seebuhnen, gerechnet von der geplanten 
Strandlinie bis zum Buhnenkopf, wie ihn auch S i ' . = 5 S i t g .  Heiser in seiner 
bereits angezogenen Abhandlung vorschlug. Es fragt sich nur, ob diese 
immerhin dichte Folgę der Buhnen in allen Failen unbedingt notwendig 
ist. Bedenkt man, dafi eine ostpommersche Pfahlbuhne je nach den Ort- 
lichen Verhaitnissen etwa 10 000 bis 20 000 RM kostet, so erkennt man, 
welche finanzielle Auswirkung es haben mufi, ob die Buhnen in mehr 
oder weniger grofiem Abstand voneinander errichtet werden. Auch im 
Hinblick auf das Landschaftsbild wird es nur begrufit werden konnen, 
wenn die nun einmal ais notwendig erkannten Buhnen wenigstens nicht 
naher aneinandergeriickt werden, ais es unbedingt zur Erreichung ihres 
Zweckes notwendig ist; eine zu dichte Haufung der Buhne wirkt ent- 
schieden recht unerfreulich auf das Auge des Naturfreundes.

In der Versuchsanstalt fiir Wasserbau der Technischen Hochschule 
Danzig ausgefiihrte Vcrsuche (vgl. Bautechn. 1928, Heft 25, S. 389 ff.) 
hatten das Ergebnis, dafi die gegenseitigen Abstande der Buhnen dem zwei- 
bis dreifachen MaB der Sollange der Buhnen entsprechen diirfen. Diese 
Laboratoriumsversuche gaben neben Ortlichen Beobachtungcn mit Ver- 
anlassung, entsprechende Versuche auch in der Natur durchzufiihrcn, 
zumal es darauf ankarn, mit den verfiigbaren knappen Geldmitteln eine 
mOglichst lange Strandstrecke zunachst wenigstens einmal einigermafien 
zu schiitzen. So wurden 1929 bei KleinmOllcn (vgl. Abb. 4, zwischen

Abb. 8

Wenn in einem Falle — es handelt sich um die im Spiilvcrfahren 
1930 im Abstand von 160 m voneinander hergestcllten drei Buhnen Ostlich 
der Regamiindung (vgl. Abb. 2) — unter der Einwirkung der November- 
stiirme 1930 eine gróBere Anzahl Pfahle trotz normaler Lange ausgespiilt 
wurden, so durfte, soweit bisher zu beurteilen, der Grund wohl doch 
nicht in der grofien Buhnenentfernung zu suchen sein. Es Ist vielmehr 
anzunehmen, dafi sich im Verlauf des Sturmes, beeinfluBt durch die 
westlich angrenzende Ostmole der Regamiindung, starkę Strómungen ent- 
lang den Buhnenfeldern und in diesen gebildet haben, die kolkend und 
auflockernd auf den sandigen Untergrund gewirkt und so dic Buhnen zum 
Teil zerstOrt haben. Es ist auch, da solche Erfahrungen an anderen 
Buhnen, die gerammt wurden, nicht gemacht worden sind, nicht aus- 
gcschlossen, dafi die Ursache im Spulverfahrcn zu suchen ist, insofern 
ais durch das Spiilen der Untergrund gelockert, seiner bindenden Be- 
standteile beraubt und nicht so gedichtet wird wie beim Rammverfahren; 
auch ist vielfach ein fiir die Anwendung des Spiilverfahrens geeigneter 
Boden an sich weniger fest ais der sonst bel Anwendung des Ramm- 
verfahrens angetroffene Tonuntergrund, der die Pfahle an sich und durch 
die beim Rammen eintretende Verdichtung fester stehen lafit. Da aber 
immerhin bei grOBerer Buhnenentfernung, begiinstigt durch Ortliche Ver- 
haltnisse wic im Falle Deep, der Seeangriff auf die Buhnen starker werden 
kann ais bei enger gestellten Buhnen, mufi fiir Neuplanungen empfohlen 
werden, die Buhnenpfahle langer zu nehmen, ais man sie nach den bis
herigen Erfahrungen bei geringerem Buhnenabstand gewahlt hatte. Das 
gilt besonders auch bei Anwendung des Spiilverfahrens, das im iibrigen 
nach den gemachten Erfahrungen trotzdem so erheblich billiger bleibt 
ais das Rammverfahren mit den dabei notwendigen vertcuernden schweren 
Baugeriisten, daB man es wohl immer vorziehen wird, wenn cs iiberhaupt 
nach den Bodenverhaitnissen mOglich ist. Auf jeden Fali, ob man spiilt 
oder rammt, Ist der durch etwas langere Pfahle bedingte Mehraufwand 
an Materiał neben den iibrigen Kosten doch yerhaitnismaBig so gering, 
daB der wirtschaftliche VorteiI grofierer Buhnenfelder dadurch nicht im 
entferntesten aufgewogcn wird.

3. GrundriBanordnung der Buhnen.

Dic allgemein ubliche Anordnung der Buhnen ist die senkrecht zum 
Ufer; sie hat sich an der im allgemeinen von Westen nach Ostcn ver- 
laufcnden ostpommerschen Kiiste bewahrt. Nicht gleich giinstig waren 
zeitweilig die Erfolge mit den ebenfalls senkrecht zum Strand angeordneten 
Buhnen ostlich der Hafenmolen von Riigenwaldermunde. Wie das Wind- 
richtungsdiagramm bei Abb. 6 zeigt, veriauft hier die Kiiste fast in der 
Richtung SSW—NNO, wahrend der fiir das Ufer gefahrllchste Secgang 
der von WNW bis W ist. Die senkrecht zum Ufer liegenden Buhnen ver-
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laufen also gleiclilaufend mit dem Hauptwellenschlag, der demnach von 
den Buhnen nicht gebrochen werden kann; diese, namentlich die ein- 
reihigen Pfahlbuhnen infolge ihrer verhaitnismafilg recht glatten Ober
fiache leiten vielmehr die Brandungswellen an sich entlang, so daB diese 
bei starkerem Seegang mit fast unverminderter Kraft bis zur Buhnenwurzel 
auflaufen, diese uberspiilen und die Vordiine stark angreifen. Es kommt 
hinzu, daB infolge der weit in See hinausgreifenden Molen der westlichen 
angrenzenden Einfahrt zum Hafen Rugenwaldermiinde die Sandverfrachtung 
von der Kiiste abgelenkt wird, so daB bei der vorherrschenden nach Osten 
gerichteten Strómung die natiirliche Sanderneuerung stark vermindert 
wird. Demzufolge ist im westlichen besonders sandarmen Tell der Buhnen- 
anlage ein kraftiges Langswerk parallel zum Strand verlaufend errlchtet 
worden, an dem sich die Macht der Wellen bricht, bevor sie Strand und 
Diinc erreichen. Derartige Langswerke sind aber sehr kostspielig (rund 
1000 RM/m). Es entstand daher der Gcdanke, fiir die an das Langswerk 
anschliefiende Strandstrecke an Stelle der geradlinig und senkrecht zum 
Ufer verlaufenden Buhnen solche mit gebrochener Linienfuhrung an- 
zuordnen, die den Seegang nicht nur aus einer, sondern aus verschiedenen 
Richtungcn zu brechen vermógen und so wenigstens noch móglichst vlel 
von dem geringen von der See mitgefiihrten Sand zur Ablagerung bringen.

Der zur Zeit in China weilende friihere Vorstand des Hafenbauamts 
Kolberg, Regierungsbaurat Franzius, brachte seinerzeit folgende beide 
Buhnenformen in Vorschlag:

a) sogenannte V-Buhnen nach Abb. 11,
b) sogenannte T-Buhnen nach Abb. 12.
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Diese Landanschliisse haben 
Strandlinie trotz ihrer hohen Kosten den ge-

stellten Erwartungen nicht iiber- 
all auf die Dauer entsprochen. 
Es soli aber nicht verkannt wer- 

a Abb. 14. 6 den, daB namentlich auch dic
schwalbenschwanzformige Aus

bildung bei schmalem Strand und starkem Diinenabbruch zu Anfang ein 
dankenswertes Schutzwerk gegen weitere gcfahrbringende Abbriiche dar- 
stellte und zunachst auch sonstige gewisse Erfolge erzielte. Diese hohen 
starren Anschliisse waren aber, wie die Erfahrung inzwischen gezeigt hat, 
nicht befahigt, den weiteren Ausbau des Standes und namentlich das 
Weiteraufziehen der Diine nach den Anfangserfolgen weiter zu fordem. 
Der Ubergang der festen Buhne in den weichen Diinenkórper scheint zu 
hart zu sein. Auch hat sich namentlich bei schnellem Ausbau einer 
langeren Buhnengruppe und der dann, wenn auch vorubergehcnd, ver- 
minderten Sandzufuhr in den óstlichen Buhnenfeldern, insbesondere bei 
an sich wenig sandfiihrcndem Kustenstrom, wie z. B. am Oststrand von 
Rugenwaldermiinde, die Hochfiihrung der Landanschliisse bis auf + 2,50m 
iiber MW nicht recht bewahrt. Durch dic zahlreichcn unvermeidlichen 
Liicken zwischen den Pfahlen strómt beim Auflaufen der Wellen Wasser 
unter starkem Druck hindurch und spiilt beiderseits der Buhne eine Rinne, 
die allmahlich tiefer wird und das Auf- und Riicklaufeii der Welle immer 
mehr erleichtert, so daB schliefilich eine geschlosscne Wassermasse bis 
zur Buhnenwurzel vordringt und diese in die Diine eingreifend umspiilt.
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Sie sollten zunachst im Laboratorium erprobt werden. Allein der durch 
weitere Sturme veranlaBte starkę Kiistenabbruch zwang, ehe die Versuche 
in der Versuchsanstalt eingeleitet werden konnten, zu handeln; man 
entschloB sich, 1929 weitere senkrechte Buhnen mit dem Vorbehalt des 
spateren Anbaues von Fliigeln zu bauen, sofern die Versuche im Labora
torium entsprechend giinstig veriiefen. Auf Orund der inzwischen vor- 
liegenden Versuchsergebnisse der Versuchsanstalt fiir Wasserbau und 
Schiffbau zu Berlin wurde fiir eine Reihe von Buhnen am Oststrand 
Rugenwaldermiinde der nachtragliche Einbau von Fliigeln in der aus 
Abb. 13 ersichtlichen Form angeordnet, die von der Wasscrbaudirektion 
Stettin vorgeschlagcn worden waren und bei den Versuchen die beste 
Wirkung gezeigt hatten.

Die Fliigel, je 20 m lang, sind senkrecht zur Buhnenachse und 40 m 
hinter den Buhnenkopf zuruckverlegt, da die Versuchc bei dieser Form 
geringere Auskolkungcn ergaben ais bei der zunachst geplanten An
ordnung nach Abb. 12. Oberkante Fliigel liegt in gleicher Hóhe (+ 50 m 
iiber MW) wie die Buhne selbst. Mit der Ausfuhrung der Fliigel ist im 
Herbst 1930 begonnen; iiber ihre Bewahrung kann zunachst noch nichts 
AbschlieBendes gesagt werden. Durch Auftragung planmaBIger Pellungen 
wird ihre Wirkung auf dem Seegrund und dem Strand standig verfolgt. 
Es kann zur Zeit nur gesagt werden, daB sich bis jetzt nachteilige Ein- 
wirkungen auf die Sandablagerung nicht ergeben haben. Bei der ver- 
haltnlsmafiig geringen Sandzufuhr gehóren aber Jahre mit verschieden- 
artlgen Seeverhaltnlssen hlcrzu, ehe ein einigermaBen zutreffendes Urteil 
gefailt werden kann. Auch wird die Zukunft erst zeigen miissen, ob die 
den Seeangriffen stark ausgesetztcn Fliigel, namentlich auch in eisreichen 
Wintem, den dann noch verstarkten Naturgewalten gcwachsen sein werden.

Fliigel kleineren Umfanges, etwa 2 m lang, sogenannte Sporne, sind 
1929 versuchsweise an mehreren Buhnen der Buhnengruppe Ost-Deep 
(Abb. 2 u. 15) bereits ausgefiihrt worden; sie haben den damit erstrebten 
Zweck, die an der Buhne entlanglaufende Welle zu schwachen und 
damit das Auflaufen bis zur Buhnenwurzel móglichst zu verhindern, 
bisher recht gut erfiillt; ein endgiiltiges Urteil ist aber auch hierbei noch 
verfriiht.

4. Ausbildung im einzelnen.

Die ostpommerschen Buhnen werden bckanntlich je nach den órt- 
lichen Verhaltnissen ais ein- oder zwcireihige Buhnen, letzlere im all- 
gemelnen mit Zwischenfiillung aus Strauch mit Abdeckung durch Bruch- 
stein oder Betonblócke hergestellt. Die Ausfuhrung hat sich im all
gemeinen durchaus bewahrt. In einem Faile — Buhne 23 und 32 in 
Abb. 3 — sind versuchswcise zum Teil eiserne Spundbohlen verwendet 
worden; ein Urteil bleibt noch vorbehalten.

Die Landanschliisse, das ist der Teil der Buhne zwischen angestrebter 
Strandlinie und DiinenfuB, wurden bis 1928 ais einfache Pfahlreihe, vom 
Strand bis zur Diine von -+- 0,50 m bis + 2,50 m iiber MW ansteigend, aus- 
gebildet, sie liefen geradlinig (s. Abb. 14a) in den Diinenkórper ein oder 
schlossen nach Abb. 14 b schwalbcnschwanzfórmig an diesen an.

Auch bilden sich im Windschattcn der hohen Pfahle Windausrisse, da sich 
hier nur schwer Sand ablagern kann. Es sind daher im Einvernehmcn 
mit der Wasserbaudireklion Stettin in den beiden letzten Jahren mit 
bisher recht gutem Erfolge an verschiedenen Stellen die unversandet ge- 
bliebenen hohen Landanschliisse abgeschnitten worden, und zwar so, 
daB der LandanschluB von der angestrebten Strandlinie bis zum Diinen- 
fufi nur noch von + 0,50 m bis + 1,50 m iiber MW ansteigt. Diese tiefere 
Kronenhóhc, die auch wesentlich billiger kommt, soli fortan innegehalten 
werden. Zum Teil sind dabei die Pfahle der Schwalbenschwanze 
(vgl. Abb. 14b) sogar ganz gezogen und durch im GrundriB keilfórmige 
oder geradllnige Strauchpackungen ersetzt worden.

Nach den Beobachtungen kommt es anscheinend besonders darauf 
an, daB die Landanschliisse und der erste Teil der eigentlichen Seebuhne 
móglichst dicht hergestellt wird. So ist bei bereits fertigen Pfahlbuhnen 
dem Durchschlagen des Wassers durch die Liicken der Pfahle neuerdings 
zum Teil mit recht gutem Erfolge dadurch begegnet worden, daB die 
Pfahlreihe zwischen Strand und Diine beiderseits móglichst dicht 
schlieBend verbrettert wurde; es ist dabel wichtig, die Bretter móglichst 
tief in den Strand (etwa 0,75 m) einbinden zu lassen, um ihrer Unter- 
spiilung móglichst vorzubeugen. Die Verbretterung mit waagerechten 
Brettern ist auch des besseren Aussehens wegen der mit senkrechten 
Brettern vorzuziehen. Recht wirksam ist auch das SchlieBcn der Pfahl- 
liicken durch vorgclagerte und móglichst tief eingegrabene Faschinen- 
biindel; die Faschinen werden mit Draht an den Pfahlen angebunden. 
Abb. 15 zeigt eine solche in der Ausfiihrung begriffene Abdichtung. 
Daneben sind in den beiden letzten Jahren auch versuchsweise an Stelle 
der bisher ausschlieBiich angewendeten Pfahlwandlandanschliisse zahl- 
reiche Landanschliisse nach ostpreuBischer Bauart ausgefiihrt worden; 
diese Bauart besteht darin, daB im AnschluB an die im Wasser gerammte 
Buhne etwa 0,50 m hohe und 2 bis 3 m breite Faschinendamme bis zum 
DiinenfuB verlegt und durch groBe Steine belastet werden; der Strauch 
ist dabei etwa 0,50 m tief in den Strand einzupacken, so daB sich die 
Buhne unmittelbar nach Fertigstellung nur etwa 0,50 m iiber den Strand 
erhebt. Gegen See zu laufen die Landanschliisse einerseits an die Pfahle 
der Seebuhne mit etwa 2 m Uberdeckung heran, an der anderen Seite 
sowie vor Kopf werden sie durch einige besondere Stiitzpfahle gesichert, 
um sie so bei voriibergehenden Unterspiilungen von See aus gegen Ab- 
rutschen und Nachstiirzen des anschlieBenden Packwerks zu schiitzen. 
Ais vorteilhaft hat sich auch ein gewisser Verband des Strauchwerks 
nach See zu erwiesen; es wurde die untere Faschinenlage mit móglichst 
langen Reisigstangen in die Langsrichtung des Landanschlusses verlegt, 
so daB sie verankernd wirkte, wahrend die zwcite obere Faschinenlage 
quer dazu angeordnet wurde. Beide Lagen wurden mit Draht mit
einander verbunden. Nach den bisher gemachten Erfahrungen sollte man 
die Strauchlandanschliisse auch nicht zu schmal anlegen. Dies gilt sowohl 
fiir die Strauchunterlage wie fur das Belastungsmaterial. Die Strauch- 
unterlage muB móglichst gleichmafiig verlegt werden, und zwar so, dafi
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Abb. 15. Abb. 17.

Sie haben sich bisher alle bewahrt; zukilnftig ist beabsichtlgt, nur 
die einfachste Form a anzuwenden. Abb. 17 zeigt einen LandanschluB 
unter Ver\vendung von Betonstelnen der Form Abb. 16a, Abb. 18 einen 
LandanschluB unter Verwendung von natilrllchen Steinen. Beide Bilder 
lassen die bereits eingetretene gute Wirkung dieser Landanschliisse 
erkennen.

In einem besonderen Falle (bei Damkerort) sind auch mit Beton ge- 
fiillte grOBere S2cke (Zuckersacke) ais Aufiast der Strauchlandanschliisse 
zur Verwendung gelangt. Zu dieser Bauart filhrte ein gewlsser Zufall. 
Die Faschinenunterlage war ausgelegt, mit dem Versetzen der Steine 
begonnen, ais unerwartet schnell Seegang aufkam, der die Faschinenlage 
aufgehoben und zwischen der Seebuhne und dem Strand weiter gekolkt 
hatte. Um dem entgegenzuwirken, lieB die Bauleitung schnell Zucker
sacke mit Kies und Sand fiillen und auf die Faschinen legen. Das Ver- 
fahren hatte auch den erwunschten Erfolg und fiihrte zu dem Gedanken, 
an Stelle der planmSBig vorgesehenen BetonkOrper mit Beton gefullte 
Sacke zu verwenden. Das entsprechend durchgefiihrte Verfahren hat sich 
an mehreren Damkerorter Buhnen im allgemeinen auch bewahrt. Abb. 19 
zeigt eine solche Buhne. Vor einer weiteren planmaBigen Anwendung 
dieser unter besonderen Verhaitnissen entstandenen Bauweise hat man 
aber Abstand genommen und den bereits sonst bewahrten, auch wohl 
fester und dlchter stampfbaren Betonąuadern, die sich mittels der ein- 
gebauten Tragbilgel auch besser zum Anheben und Wlederversetzen 
elgnen, den Vorzug gegeben. Immerhin ist das Sackbetonverfahren unter 
besonderen Umstanden durchaus anwendbar und zu empfehlen.

Es darf gesagt werden, daB sich die bel den eingangs genannten 
fiinf Baustellen bereits eingebauten ostpreuBischen Landanschliisse (vgl. 
Abb. 2 bis 6) bisher recht gut bewahrt haben. Ais groBer Vorteil gegen- 
iiber den bisherigen Pfahlanschliissen wurde ihre schnelle Herstellungs- 
mOglichkeit, die erhebllch gróBere Dlchtigkelt gegen die auflaufenden 
Wellen und die grOBere Rauhlgkeit des Faschinenunterbaues empfunden, 
wodurch die Kraft der auflaufenden Wellen gebrochen wird. Auch bei 
den Strauchlandanschliissen hat sich bisher die nledrigere Anordnung 
bewahrt; sie schliefien wie die nachtraglich abgeschnittenen Pfahlland-

die einzelnen Knuppel abwechselnd mit ihren Stammenden nach rechts 
und links zum Einbau gelangen. Dadurch wird die Strauchunterlage fester, 
sie setzt sich gleichmafiiger und verhindert so leichter ein Kippen der 
Steine. Der Strauch soli dabei etwa 0,75 m seitlich iiber die Steinlage 
hlnausragen. Das ist besonders auch mit Riicksicht auf das nachtragliche 
Anheben der Landanschliisse bel fortschreitender Versandung notwendig. 
Bei zu schmalem Unterbau neigt sonst der LandanschluB zum Kippen, 
besonders wenn bel starkerem Seegang der Strand von neuem in Abbruch 
gerat und damit der LandanschluB wieder mehr frelgespiilt wird.

Die ostpreufiische Bauart mufite an der ostpommerschen Kuste bei 
dem fast vOlllgen Mangel an geeignetem Steinmaterial dahln abgeandert 
werden, daB an Stelle der naturlichen Steine im allgemeinen Beton ver- 
wendet wurde. Nur an den sechs óstlichsten Buhnen, an besonders ge- 
fahrdeter Stelle, óstlich Rugenwaldermiinde wurden versuchsweise natiir- 
liche Bruchsteine elngebaut, 
da hier die Steinfahrzeuge im H*7- 
nahe gelegenen Hafen gelóscht 
und die Steine mittels Lore 
mit vertretbaren Mitteln zur 
Verwendungstelle befordert 
werden kónnen.

Die Betonsteine sind 0,50 m 
hoch, 1 m breit und 1 m lang 
angefertigt worden. Sie wur
den zunachst riickwarts im 
Schutze der Diine hergestellt 
und nach Abblnden zur Ver-
wendungstelle befórdert; um das Versetzen zu erlelchtern, erhielten sie 
einen eisernen Tragbiigel. Spaterhin ging man mit Erfolg dazu iiber, 
die Blocke an Ort und Stelle zwischen Schalung zu stampfen; nur die 
vordersten, dem Wasserangrlff mehr ausgesetzten Betonblócke wurden 
nach wie vor vom Lagerplatze herangebracht. Verschiedene Versuche 
wurden hinsichtlich der Fugenausgestaltung der BetonkOrper durchgefiihrt 
(vgl. Abb. 16).

Abb. 16a bis d.

Abb. 18. Abb. 19.
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anschliisse auf etwa + 1,50 m iiber MW an die Diine an. Dabei werden 
auf den letzten 5 m des Landanschlusses die Betonsteine fortgelassen 
und die Liicke zwischen dem letzten Betonstein und der Diine bis zur 
Hohe der Betonsteine mit Faschinen ausgebaut, die durch Draht ver- 
spannt und durch einige etwa 1,5 m lange Pfahle gesichert werden. 
Gerade auch dieser nachgiebige Strauchkórperanschlufi an die Diine schelnt 
recht wirksam zu sein.

SchlieBlich kann nach den gesammelten Erfahrungen nur emplohlen 
werden, dafiir zu sorgen, daB gleichzeitig mit dem Bau der eigentlichen 
Seebuhne auch der LandanschluB vorgetrieben wird und die Liicke 
zwischen diesem und der Seebuhne so schnell wie móglich geschlossen 
wird, da sonst infolge der durch die Liicke strómenden Wassermassen 
schnell ein weltercr Strandabbruch stattfindet, der eine Weiterfiihrung 
der teuren Seebuhne landwarts erfordert.

Die Unterhaltung der Faschinenlandanschltisse ist verhaitnism3Big 
einfach und mit ungelernten Arbeitern durchfiihrbar. AuBerdem ist die 
Herstellung nicht unerheblich billiger ais die der Pfahllandanschliisse.

Mit wachsendem Strande kann der Strauchlandanschlufi unschwer auf- 
gehóht werden.

Zusammenfassend darf noch einmal hervorgehoben werden, daB dic 
bei den umfangreichen Seebuhnenbauten im Hafenbauamtsbezirk Kolberg 
gemachten Erfahrungen und Beobachtungen sowie die sich daraus er- 
gebenden Geslchtspunkte fiir dic Planung und Durchfiihrung von Buhnen- 
anlagen vornehmlich an der Ostseekiiste noch in mancherlei Hinsicht 
der weiteren Erprobung bediirfen und sich unter den verschledenartigsten 
Seeverhaitnissen, namentlich bei Sturmfluten und Eisversetzungen, erst 
voll bewahren miissen, ehe man ein endgiiltiges Urteil iiber sie abgeben 
kann und sie allgemein zur Anwendung empfehlen darf. Immerhin haben 
dic Kolberger Buhnenbauten in vielen Fragen recht beachtenswerte 
Ergebnisse gezeitigt. Zweck dieser Mitteilungen sollte es auch nur sein, 
interessierten Ingenieuren Kenntnis von den bisherigen Beobachtungen 
und Erfahrungen zu geben, um sie bel ahnlichen Bauten von vornherein 
und zur weiteren Kiarung der verschiedenen beriihrten Fragen nutz- 
bringend verwenden und weiter verfolgen zu kónnen.

Alle  Rechte vorbeha lten . Neue Wassertiirme im Bezirk der Reichsbahndirektion Stettin.
Von Direktor bei der Reichsbahn G. Koehler, Mainz.

In den letzten Jahren sind im Direktionsbezirk Stettin drei Wasser- 
behaiter erbaut worden, die sowohl wegen ihrer Bauart ais auch ihrer 
aufieren Gestaltung gewisse Beachtung verdienen und deshalb kurz be- 
schricben werden sollen.

1. Wasserturm auf Bahnhof Jadickendorf (Abb. 1 u. 2).

Die Erweiterung der Lokomotivanlagen des Bahnhofs Jadickendorf an 
der Strecke Wriezen — Kónigsberg (Neum.) im Jahre 1924 forderte auch 
die Verbesserung der Wasserversorgung durch Neubau eines Wasser- 
behaiters von 300 m3 Fassungsvermógen. Ais Standort hierfiir konnte 
ein in unmlttelbarer Nahe des Bahnhofs gelegcner Hiigel gewahlt werden,

verbunden, die im Jahre 1928 zum Neubau eines Wasserbehaiters mit 
einem Fassungsvermógen von 150 m3 und einer Fallhóhe von 14 m iiber
S.-O. fiihrte. In der fiachen Landschalt kam nur die Errichtung eines 
Wasserturmes in unmittelbarer Nahe des Bahnhofes in Frage. Es war 
zunachst beabsichtigt, auf einem achteckigen Unterbau einen runden 
eisernen Behalter, wie in Jadickendorf, zu setzen. Die Ausschreibungen 
ergaben aber, dafi die Ausfiihrung in Eisenbeton 1800 RM billiger wurde 
ais eine solche In Eisen. Durch den Fortfall der Unterhaltungskosten 
wird eine weitere Ersparnis erzielt, die mit 1500 bis 2000 RM fiir die 
alle 5 bis 6 Jahre erforderliche Entrostung nebst Anstrich eines eisernen 
Behalters einzusetzen war.

dessen Kuppe 12 m iiber dem Bahnhofgelande liegt. Infolgedessen konnte 
das Bauwerk verhaitnismafiig niedrig gehalten werden, da es zur Erzielung 
des erforderlichen Wasserdruckes gcniigte, die Behalterunterkante nur
9 m iiber dem Standort anzubrlngen.

Ais Behalter ist ein eiserner Zylinder mit Kalottenboden ausgefiihrt, 
der auf zwólf kraftigen Pfeilern aus Ziegelmaucrwerk ruht. Gerade Wandę 
verbinden die Pfeiler und belassen dem Bauwerk die zwólfeckige Form. 
Durch Zuriicksetzung der Umfassungswande im mittleren Drittel ihrer 
Hohe ist eine gute Schattenwirkung erzielt (s. Abb. 1). Der fiir die 
Unterhaltung des Behalters und zum Schutze gegen Frost notwendige 
Umgang ist 80 cm weit. Ais Dach ist eine Holzkuppel ausgefiihrt. Sie 
besteht aus einem verbolzten Bohlenflechtwerk, das in der Mitte durch 
einen hólzernen Ring zusammengehalten wird. Die Kuppel ist von der 
Unternehmung Metzke & Grein, Berlin, gebaut und hat sich gut bewahrt. 
Ais Deckung ist griines Ruberoid -gewahlt. Einzelheiten des Bauwerkes 
sind aus den Abb. 2 a bis 2e zu ersehen. Die Baukosten haben rund
52 000 RM betragen.

2. Wasserturm auf Bahnhof Pyritz (Abb. 3 bis 7).

Mit der Erweiterung des Bahnhofes Pyritz an der Strecke Jadicken
dorf—Stargard i. Pom. war auch eine Verbesserung der Wasserversorgung

Der Unterbau fiir den Behalter besteht aus vier Saulen mit einer 
oberen und zwei Zwischendecken aus Eisenbeton (s. Abb. 3, Lichtbild 
vom Bauzustande wahrend des Betonierens des Behalters). Der zylindrische 
Behalter (s. Abb. 4 u. 6) hat einen inneren Durchmesser von 6,20 m-und 
eine Hohe von 5 m. Die Wandung ist unten in einer waagerechten 
Eisenbetonplatte eingespannt, die oben und unten kreuzweise bewehrt 
ist. Wand und Sohle sind 18 cm stark und an der inneren Ecke ver- 
starkt. Die waagerechte Bewehrung der Behaiterwand ist doppelseitig 
angeordnet und wird nach unten hin starker (s. Abb. 5). Im Innem ist 
ein 2 cm starker wasserdichter Putz mit Biberzusatz aufgebracht. Der 
Behalter steht durch eine doppclte Papplage isoliert auf einer Eisen- 
betondecke (s. Abb. 6a). Hierdurch wird vermieden, dafi Temperatur- 
spannungen im Behalter Nebenspannungen im Unterbau hervorrufen. 
Die den Behalter tragendc, ebenfalls kreuzweise bewehrte Eisenbeton
platte Ist In zwei sich rechtwinklig kreuzende Rahmen und in die zwischen 
zwei benachbarten Rahmenstielen angeordneten Balken eingespannt (siehe 
Abb. 6d). Von der Mitte dieser Verbindungsbalken gehen Stichbalken 
zu den zwischen den Rahmenstielen liegenden anderen vier Ecken des 
achteckigen Umfassungsmauerwerkes, um alle acht Ecken des Bauwerkes 
zur Versteifung der Decke mit heranzuziehen. Die beiden sich kreuzenden 
Rahmen geben dem Bauwerk zusammen mit den in Hohe der Rahmen-

Wasserturm auf Bahnhof Jadickendorf. Eisenbetontragkonstruktion nebst Behalter.
Abb. 4. Mauerwerk 

bis Unterkante Behalter hochgefiihrt.
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riegel liegenden Vcrbindungsbalken eine grofie Stcifigkeit. Die Rahmen- 
stiele stehen auf vier Eisenbetonsaulcn, dic durch zwei Eisenbeton- 
plattenbalkendecken, und zwar in 11 bzw. 5m uber Gelande verbunden 
sind. Die Anordnung dieser Balken ist aus Abb. 6e zu ersehen. Es 
sind auch bei diesen beiden Plattenbalkendeckcn Aussteifungsstichbalkcn 
nach den vier zwischen den Stulzcn liegenden Ecken angeordnet. Die 
Stutzen stehen auf kraftig bewehrtcn Eisenbetonplatten von 2,70/2,70 m 
GrOfie (s. Abb. 6f). Der Behaiter mit scinen Stutzen aus Eisenbeton 
bildet ein selbstandiges Bauwerk, das zuerst hergestellt wurde. Auf 
Abb. 3 ist dieses Baustadium klar zu erkennen (Saulen und Decken sind 
fertiggestellt, der Behaiter ist eingeschalt).

Eisenbeton-Stuke

Abb. 6. Grundrisse und Schnitte,

fiir dic Beheizung bei starkem Frost dient. Ais Bcdachung dient 
ein massives Zeltdach (s. Abb. 6b u. c). Zwischen vier sich kreuzenden, 
in den Graten angeordneten Eisenbetonrahmen sind 10 cm starkę 
Hohlsteindecken mit Rundelseneinlagen gespannt. Die die Rahmcn- 
schiibe aufnehmenden Zugelsen sind in einem auf dcm Mauer
werk liegenden Betonbalken untergebracht, um den Raum zwischen 
Oberkante Behaiter und dem Dach frei zu behalten. Die Dachhaut be
steht aus griinem Ruberoid. Der 1,10 m hohe Sockel ist mit blauroten 
Eisenklinkern verblendet. Fiir die ubrigen Rohbauflachen sind dunkelrote 
Klinker gewahlt. Gegen die acht Eckpfeilcr springen die Putzflachen 
kraftig zuriick. Durch die 
iiberall streng betonte ge- 
rade Linienfiihrung wirkt 
das Bauwerk sehr ruhlg
und paBt sich der fiachen „
Landschaft und dem Stadt- 
bllde gut an (s. Abb. 7).
Dic Kosten haben 48000RM 
betragen. Die Bauarbeiten 
hat die Huta (Hoch- und 
Tlefbau AG.), Zwelgstclle 
Stettin, ausgefiihrt.

3. Wasserturm auf dcm 
Hauptgiiterbahnhof 
Stettin (Abb.8 bis 12).

Zur Verbesserung der 
schon seit vielen Jahren 
unzuiangllchen Lokomotiv- 
Wasserversorgung auf dem 
Hauptgiiterbahnhof in Stet
tin ist im Jahre 1930 ein 
Umbau des auf der West- 
seite des Hauptgiiterbahn- 
hofes bestehenden alten

Abb. 7. Fertiger Zustand.

Dieser Eisenbetonbau 
wird von einem achtecki- 
gen Ziegelsteinbau umman- 
telt. Zwischen dem Mauer
werk und dem Behaiter ist 
ein Umgang von 65 cm i. L. 
belassen worden. der neben 
Besichtigungszwecken auch 
der Aufstellung von Ofen

ł.Omm wasserdichkr Pufz

Abb. 8. Wasserturm auf dcm Hauptgiiter- 
bahnhof Stettin. Alter Zustand.Abb. 5. Bewehrung des Behalters
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auftretenden waage
rechten Biegungsspan- 
nungen bei einer Aus- 
bildung in Eisenbeton 
besser aufgenommen 
werden kónnen wie 
bei einem reinen 
Eisenbau.

Auf den Umfassungs- 
mauern und den Quer- 
wSnden sind schwach 
bewehrte Betonbalken 
von der Starkę der 
Wandę und von 1,05 m 
Hohe angeordnet, um 
eine gleichmafiige Be
lastung des Unterbaues 
zu erreichen (s. Abb. 9e). 
Zwischen den Ringbal- 
ken sind unter den 
beiden Behaitersohlen 

Eisenbetonunterziige 
und Rippen derart an
geordnet, daB fast ge- 
nau ąuadratische Felder 
entstehen, die durch 
kreuzweise bewehrte 
20 cm starkę Eisen- 
betonplatten iiberspannt 
werden. Auf diesen bei
den Decken stehen die 
Behaiter, isollert durch 
eine doppelte Papplage 
wie bei dem Pyritzer 
Behaiter (s. Abb. 9a
u. 9d). Die ebenfalls, 
aber nur schwach kreuz
weise bewehite Behai- 
tersohle ist gleichfalls 
20 cm stark und an 
den Randern auf 35 cm 
versta'rkt. Die langen 
Seiten der BehSlter- 
wande sind durch Eisen- 
betonrahmen verbunden 
(s. Abb. 9a u. 9b). Es 
konnten daher die Quer- 
und Langswande fast 
gleichmaBig bewehrt 
werden. Dem nach 
unten zunehmenden 
Wasserdruck ist durch 
entsprechende Verst3r- 
kung der Wandę (oben 
25 cm, unten 40 cm)

a) Schnitt A—B d) Schnitt C—D

m o .i5

---- 5,00
Zulageeisen

o,nor~

iii
b) Schnitt 6-H

Abb. 10. Bewehrung des Behaltersc) Schnitt E—F Abb. 9. Grundrisse und Schnitte
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Lichtbild wahrend des Behalterbaues.

Wasserturmes vorgenommen worden. Hier befanden sich im vierten 
ObergeschoB des Bahnbetriebwerkes (s. Abb. 8) vier eiserne, vier- 
cckige Wasserbehaiter mit zusammen nur 120 m3 Fassungsvermogen. 
Die kleinen Wasserbehaiter waren, abgeschen von ihrer Un- 
zulanglichkeit, stark verrostet und erneuerungsbediirftig. Durch ein
gehende Untersuchungen wurde zunachst festgestelit, dafi das Mauerwerk 
und der Holzpfahlrost, auf dem das Gcbaude errichtet war, sich in sehr 
gutem Zustande befanden. Es bestanden daher keine Bedenken, auf 
dem vorhandenen Unterbau einen neuen Behaiter von 500 m3 Inhalt zu 
errichten. Die grOfieren Gewichte des neuen Behalters und das Mehr- 
gewicht des Wassers konnten ohne weiteres dem vorhandenen Pfahlrost 
zugemutet werden. Die neuen Aufbauten bringen nur eine Gesamt- 
belastung von 27 t je Pfahl. Bei dem rechteckigen Unterbau kam am 
zweckmafiigstcn eine rechteckige Form des Behalters in Frage. Auch 
fur die Obertragung der Lasten auf den Unterbau war es am giinstigsten, 
die Behaiterwande unmittelbar auf die vorhandenen Wandę zu setzen. 
Da die Langswande durch zwei parallele Zwischenąuerwande im Abstande 
von 2,50 m verbunden sind, lag es nahe, diesen Raum zwischen den 
mittleren Querw3nden frei zu lassen und hier die Leitungen und den 
Zugang anzuordnen. Hieraus entwlckelte sich weiter zwangiaufig die 
Anordnung von zwei rechteckigen Behaitern links und rechts von diesem 
Gang. Es wurde Eisenbeton ais Baustoff gewahlt, weil die in den Wanden

Abb. 12. Neuer Zustand. und durch Vermeh-
rung der waagerechten

Eiseneinlagen Rechnung getragen (s. Abb. 10). An den Ecken und bei 
den Rahmenanschliissen sind entsprechend den grOfieren Einspannungs- 
momenten auf der Innenseite der Behaiter Verstarkungen angeordnet. 
Im Innem ist ein 2 cm starker Putz mit Trikosalzusatz aufgebracht 
worden. In Abb. 11 sind die beiden Behaiter deutlich zu erkennen, 
der eine Behaiter wird gerade betoniert, wahrend beim anderen die 
innere Schalung gestellt und die Eisen verlegt sind. Das Dach ist 
massiv ausgebildet (s. Abb. 9a u. 9c). Eisenbetonsparren und Gratsparren 
iibertragen die zwischen ihnen gespannten Hohlsteindecken mit Eisen
einlagen auf Fufipfetten bzw. kurze Stiitzen, die auf den BehaiterwSnden 
stehen (s. Abb. 9a, 9c, 9d). Auf einer, in dem unteren Ringbalken ein- 
gespannten Kragplatte steht eine V2 Stein starkę Wand mit Verst3rkungs- 
pfeilern und senkrechten Aussteifungstragern, so daB ein 80 cm breiter 
Umgang geschaffen wird, der wie beim Pyritzer Wasserturm der auBeren 
Besichtigung der Behaiter dient und auch eine Beheizung ermOglicht. 
Dieser Umgang ist nur bis zur Oberkante der Behaiter gefiihrt und hier 
ebenfalls durch ein Masslvdach abgeschlossen. Durch diese allseltige 
Verbreiterung des Bauwerkes auf die ganze Hóhe der Behaiter werden 
diese auch auBerlich besonders betont (s. Abb. 12, Lichtbild vom jetzigen 
Zustand). Ais Dachdeckung ist ebenfalls grunes Ruberoid gewahlt. Die 
Kosten haben 45000RM betragen. BauausfUhrende Firma war die Huta, 
Stettin.
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A lle  Rechte vorbeha lten .
Abdichtung von Ingenieurbauwerken (AIB).

Von Reichsbahnrat Yogeler, Berlin.

DerSchutz derlngenieurbauwerke gegen die ihren Bestand bedrohenden 
Einwirkutigen von Wassern und Gasen ist besonders fur die Betriebs- und 
Wirtschaftsfiihrung der mit zahlreichen Kunstbauten versehenen Eisen- 
bahnen von grofier Bedeutung. Ungeniigend geschiitzte Bauten verfallen 
in ungiinstigen Fallen sehr schnell und verursachen unter Umstanden grofie 
betriebliche Schwierigkeiten und hohe Wlederherstellungskosten. Der- 
artigen Mdglichkeiten mufi durch eine mit grófiter Sorgfalt hergestellte 
Abdichtung der Bauwerke begegnet werden, denn Lebensdauer und Unter- 
haltungskosten der Bauten hangen wesentlich von der Giite und Dauer- 
haftigkelt ihrer Abdichtung ab.

Ober die Ausfuhrungsweisen .guter Abdichtungen und iiber die 
Forderungen, die an Abdichtungsstoffe zu steilen sind, bestehen bel den 
Ingenieuren bisher jedoch im allgemeinen keine ausreichenden Kenntnisse 
und Erfahrungen. Der angefiihrte hohe Wert guter Bauwerkabdichtungen 
macht es darum notwendig, Hilfsmittel zu schaffen, die auch der AUgemein- 
heit die vorliegenden besonderen Erfahrungen vermitteln. So hat die 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft fiir die Abdichtung ihrer Ingenieur- 
bauwerke nach dem Vorbilde alterer Leitfaden1) die „Vorlaufige An- 
weisung fiir Abdichtung von Ingenieurbauwerken" (AIB)2) 
herausgegeben. Das Lehrheft soli die entwerfenden und die bauaus- 
fiihrenden Beamten iiber die Abdichtungsarten und ihre Anwendung sowie 
iiber die Abdichtungsstoffe und ihre Priifung unterrichten. Die Anweisung 
behandelt alle Eisenbahningenieurbauwerke mit Ausnahme der Dacher, 
Mallen und Behalter.

Der Stoff Ist demgemafi wie folgt eingeteilt:
I. Teil. Abdichtungsarten (Dlchtungsaufstriche, Dichtungsbahnen,

Oberfiachentrankung, Klinkerumkleidung, Putz und Vorsatz- 
beton und dichter Baukórper);

II. Teil. Anwendung der Abdichtungsarten (Allgemeine bauliche
Anordnungen, Abdichtung von Fundamenten und Unterfiihrungen 
im Grundwasser, von Stiltzmauern, Widerlagern und Pfeilern, 
von gewdlbten Briicken und Durchlassen, von Betonbalken- 
briicken, von Fahrbahntafeln eiserner Briicken und von Gebirgs- 
tunneln);

III. Teil. Priifung der Abdichtungsstoffe (Allgemeines iiber Zu-
lassungspriifung und Gebrauchspriifung, Gebrauchspriifung von 
Aufstrichmitteln und Klebemassen, von Dichtungsbahnen und

') Vgl. „Anweisung fiir Mortel und Beton" (AMB). Berlin 1929. 
Verlag von Wilh. Ernst & Sohn, 2. Auflage. Preis geh. 4,50 RM (vgl. 
auch Bautechn. 1928, Heft 44).

2) Amtliche Ausgabe vom 15. Juli 1931. Berlin 1931. Verlag von
Wilh. Ernst & Sohn. Preis geh. 3,60 RM.

Schutzbahnen, von Klinkern, Hartbrandziegeln und Betonplatten, 
und von Oberfiachentrankmitteln und Betonzusatzmitteln).

Beziiglich der Abdichtungsstoffe und ihrer Verarbeitung ist folgendes 
bemerkenswert: Fiir die Dlchtungsaufstriche und Dichtungsbahnen soli 
ais Grundstoff nur reines Bitumen aus Naturasphalt und ErdOlasphalt 
verwendet werden. Ober die Zulassutig auch von Teererzeugnissen wird 
erst nach dem Ergebnis bereits eingeleiteter Versuchsausfiihrungen ent- 
schleden werden. Bei den Dichtungsaufstrichen sollen dic hcififliissigen 
Deckaufstriche wegen ihres grofieren Deckvermógens den kaltfliissigen 
vorgezogen werden. Ais Dichtungsbahnen sollen wegen der im ganzen 
dickeren Bitumenschicht bei der fertigen Abdichtung die bereits in der 
Fabrik mit Bitumendeckschichten versehenen Bahnen den nur unter- 
einander verklebten, aber nicht bitumeniiberzogenen sogenannten „nackten" 
Wollfilzpappen vorgezogen werden. Die Bahnen werden auf das Bauwerk 
aufgeklebt. Klinker fur Verblendungen, Troge und Tunnelmauerwerk 
sollen hfichstens 3% Wasseraufnahme haben (DIN 105; ; 5%). Fiir die 
nur ausnahmsweise bei Wasserandrang (z. B. im Tunnel) zum Dichten 
von Mortel und Beton anzuwendenden Betonzusatzmittel sind besondere 
Richtlinien zu ihrer Auswahl aufgestellt3).

Der zweite, rein praktische Teil iiber die Anwendung der Abdichtungs
arten an den verschiedensten Gruppen von Bauten ist mit zahlreichen bild- 
lichen Darstellungen versehen, die im allgemeinen das Grundsatzliche 
der Dichtungsarbeit zeigen sollen. Seine Beherrschung wird auch die 
Fahigkeit verleihen, die an vielen Bauten auftretenden Sonderaufgaben 
zweckmafiig zu ldsen.

Der dritte Teil gibt kurze Anweisungen fiir die sogenannten Gebrauchs- 
priifungen der Abdichtungsstoffe in den Baustoffpriifstellen der Reichsbahn- 
direktionen. Diese Priifungen dienen ais laufende Oberwachung dariiber, 
dafi das beauftragte Werk nur Stoffe liefert, dic der sogenannten Zu- 
lassungspriifung im Sinne der Lieferbedingungen fiir Abdichtungsstoffe 
(Vordruck 835.05) entsprechen. Bevor also ein Abdichtungsstoff praktisch 
verwendet werden darf, mufi seine allgemeine Zulassung durch das Reichs- 
bahn-Zentralamt fiir Bau- und Betriebstechnik ausgesprochen sein4).

Mit diesen Bestimmungen der AIB hofft die Deutsche Reichsbahn, 
in Zukunft nur noch einwandfrele Abdichtungsstoffe und Abdichtungs- 
arbeiten zum Nutzen ihrer Wirtschaft und ihres Betrlebes zu erhalten. 
Dariiber hinaus wird die Anweisung aber auch der allgemeinen Baupraxls 
Vorteil bringen konnen, wozu ihr eine weite Verbrcitung gewiinseht sei.

3) Verf£igung der Hauptverwaltung v. 24. Dez. 1929 — 82 Stim 10—, 
s. auch „Der Bautenschutz" 1930, Nr. I, S. 11.

4) Bis zur Durchfiihrung aller Zulassungspriifungen sind die Direktionen 
noch zur selbstandigen Entscheidung befugt.

Yermischtes.
Anlegemole im Hafen von Montevideo. Im Oktober 1926 wurde 

von der Finanzkommission fiir die Arbeiten des Hafens Montevideo die 
Erneuerung der Mole Maciel ais Ersatz der bestehenden, aber unbrauch- 
baren Holzmole in Offentlichem Wettbewcrbe ausgeschrieben. Die Mole 
liegt in der Verlangerung der Zufahrtstrafie Maciel und begrenzt die 
Westseite der dreiecklgen Mole A im Hafen von Montevideo. Sie dient 
ais Landeplatz fiir die sogenannten Carrera-Dampfer, die den regelmafiigen 
Verkehr zwischen Buenos Aires und Montevideo aufrechterhalten.

Das Angebot der Firma Dyckerhoff & Widmann mit 156525 ogu. erhielt 
ais giinstigstes den Zuschlag. Der Bauvertrag wurde am 12. November 1926 
abgeschlossen. Er umfafite den Neubau der 342,50 m langen Mole mit 
allen Ausriłstungsanlagen sowie den Abbruch der alten Mole, jedoch war 
nicht inbegriffen die Hinterfiillung und die Pflasterung des Kais. Es 
waren l l/2 Jahre Bauzeit yorgesehen, die bequem eingehalten wurden. 
Die alte "Mole konnte ais Arbeitsbiihne fiir die Pfahlrammung benutzt 
werden. Der Ouerschnitt und die Ansicht (Abb. 1 u. 2) zeigen eine gut 
durchstudierte Losung 
fiir die Ausbildung die
ser Anlagemole, die fur 
eine Wassertiefe von 
— 4,5 unter Nuli yor
gesehen ist. Die Eisen- 
betonplattform ist durch 
Rammpfahle abgestiitzt, 
die in Biindeln von je 
vier Stiick durch Eisen- 
betonzylinder im Ab- 
stande von 7,5 m zusam- 
mengefafit sind. Land- 
seitig liegt die Plattform 
auf einem Bankett auf, 
das seinerseits auf dem 
Steinwurf der Bdschung 
gelagert und auflerdem 
durch in der Bdschung 
vorhandene, gut er- 
haltene Hartholzpfahle 
unterstiitzt ist. Gegen

tlsoMK

die abgepflastcrte Boschung iiber Wasser ist die Plattform mittels einer 
schrag aufliegenden Winkelmauer gestiitzt, so dafi Stefie von den an- 
legenden Schiffen nach riickwarts auf die Boschung abgeleitet werden.

Ober die Bauausfiihrung sind einige Einzelheiten erwahnenswert. Die 
Eisenbetonpfahle, die Langen von 8,0 bis 22,0 m hatten, wurden, gleich wie 
die Eisenbetonzyllnder, auf die ganze Moleniange verteilt hergestellt. Die 
Zylinder hatten einen Durchmesser von 1,60 m und bei einer Lange von 
6,25 m eine Wandstarke von 10 cm; sie wogen rd. 7,5 t. Nachdem durch 
einen Eimerbagger an der Stelle, wo die Zylinder versetzt werden sollten, 
die Steine des Boschungsfufies abgebaggert waren und der Untergrund bis 
— 5,50 ausgehoben war, wurden die Eisenbetonzyllnder durch die Ramm- 
winde hochgezogen, eingeschwenkt und an der vorbestimmten Stelle ab- 
gesetzt, wo sie zunachst gegen das alte Molengeriist abgesteift wurden 
(Abb. 3). Hiernach folgte das Rammen der vier Eisenbetonpfahle im 
Innern der einzelnen Eisenbetonzylinder, wobei die Pfahle mit ihren 
Spitzen bis auf den Fels zu stehen kamen. Die Pfahle waren achteckig 
mit einem Halbmesser des elnbeschriebenen Kreises von 18 cm; sie er- 
reichten ein Hdchstgewicht von 5,5 t (Abb. 4). Nach beendeter Rammung 
wurden die Zylinder bis etwa 1 m iiber ihrem Standort mit Schiittbeton 
gefiillt. Nach dessen geniigender Erhartung wurde ausgepumpt und der 
restllche Hohlraum des Zylinders mit Stampfbeton bis Oberkante aus- 
gefiillt. Diese Ausfiihrung gewahrt eine gute Zusammenfassung der 
Pfahle bis — 5,5 unter Nuli. Ein Verrosten der Pfahlbewehrung, wie es 
bei vereinzelt stehenden Pfahlen infolge Abplatzens des Betons iiber den

Abb. 1.

I5o — —Zso

higer Untcnjwml

Abb. 2.
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Abb. 3. Abb. 4.

Bewehrungseisen, sei es durch mechanlsche oder chemische Einwirkungen, 
móglich ist, kann hier nicht eintrcten. Man ist sichcr, dafi die Eisen gut 
eingebettet bleibcn. AuBerdem ist mit Riicksicht auf Stófie der Schiffe 
die groBere Masse fiir die Konstruktion nur vorteilhaft.

Das hintere Aufiagerbankett wurde im unteren Teil durch plastischen 
Sackbeton gebildet, da das Niedcrwasser seiten bis zur Basis herabsank. 
Anschliefiend wurde das Bankett mit den cntsprechcndcn Eiseneinlagen 
im Trockenen hochbetonicrt. Die Ausfuhrung der Platlform bot keine 
Schwierigkeiten. Der Beton gelangte unmittelbar von der fahrbaren 
Mischmaschine (Abb. 5) an die Verwendungsstelle. Die Abdeckplalten 
mit der Ausrustung durch Poiler, Ringe, Leitern, Treppcn und Reibe- 
hólzern bildeten den Abschlufi dieser Arbeiten der Fa. Dyckerhoff & Wid- 
mann (Abb. 6).

Die Ausfuhrung gestaltcte sich im grofien ganzen normal; nur einmal 
kam es vor, dafi ein Stiick der Schalung zwischen den beiden Zyiindcrn 
durch eine Sturmflut weggerissen wurde. Die Konstruktion hat sich bis 
jetzt im Betriebe ausgezeichnct bewahrt; irgendwelche Unterhaltungs- 
arbeiten waren nicht nótig. Regierungsbaumeister a. D.

Buenos Aires. Dipl.-Ing. Wilh. Lohrmann.

Ein Straflenbahntunnel in London. Das Strafienbahnnetz wird 
durch die Thcmse In eine siidliche und eine nórdliche Halfte geteilt, die 
nur an wenigen Stellen miteinander in Verbindung stehen. Ein solcher 
Punkt liegt bei der Waterloo-Briicke, wo die Strafienbahn in einem Tunnel

Abb. 6.

die der Themse bcnachbarten Strafien unterfahrt. Dieser Tunnel hatte 
von Haus aus nur eine lichte Hóhe von 4,27 m und konnte deshalb nicht 
mit den zwelgeschossigen Strafienbahnwagcn befahren werden, die in 
London ublicii sind. Man entschlofl sich daher zu einer Vertiefung des 
Tunnels, damit er diese Wagen aufnehmen kónne; cs wurde dabei nótig, 
ihn um ein Mafi zu vertiefen, das bis 2,15 m geht. Der Entwurf und die 
Ausfuhrung wurden durch die Bebauung der Gegend stark erschwert, es 
ist aber schliefilich ein Entwurf zustande gekommen, der auch dic 
Nclgungsverhaitnisse im Tunnel verbessert. Der Bau hat 18 Monate 
gedauert, der Verkehr im Tunnel brauchte aber nur etwa ein Jahr 
gesperrt zu werden; am 15. Januar 1931 ist er in vollem Umfange wieder 
aufgenommen worden.

Die alte Anlage begann an dem der Themse abgekehrten Ende mit 
einem 52 m langen offenen, unter 1:10 geneigten Einschnitt (s. Abb. 1 u. 2). 
Dann folgte ein 78 m langer Doppeltunnel, dessen beide Strange in gufi- 
eisernen Rohren von 4,4 m Durchm. verliefen. Dieser Teil stieg zunachst 
unter 1:200, dann aber unter 1:10, um einen Rohrleitungstunnel und 
eine Entwasserungsschleuse zu iiberschreitcn. Der nachste 573,5 m lange 
Teil hatte rechteckigen Querschnitt, 6,1 m breit und 4,1 m hoch; hier

fiel der Tunnel unter 
Soułhampton j . 105i um  dann mit

Rampen von 1 :20 und 
Kriimmungen von 170 m 
Halbmesser unter der 
Strafie Strand durch- 
gefiihrt zu werden (s. 
Abb. 3 bis 6). Wahrend 
die Decke des vorher- 
gehenden Teils aus Stahl 
besteht, ist dieser Teil 
auf 134 m Lange von 
einem Ziegelgewólbe 
uberdeckt. Dann folgt 
wieder ein Doppeltunnel 
ahnlich dem schon ge
nannten von 76 m Lange, 
mit 51 m Halbmesser 
gekrummt und unter
1 : 143 geneigt. Nach 
einem kurzeń waage
rechten Stiick, das 
wieder beide Strafien- 
bahngleise aufnimmt, 
miindet der Tunnel 
waagerecht in die Ufer- 
strafie der Themse.

Der Umbau begann 
nach einem Bericht im

Kingsw ay

haltestelle 
Ho/born

3 0 m  HohenmaHstab

Abb. 1 u. 2.
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f l - f l Abb. 3 bis 6.

Engng. 1931 vom 23. Januar,
S. 107, damit, daB einer der 
Doppeltunnel von oben her stiick- 
weise freigelegt wurde und eben
falls von oben her in etwa 3,1 m 
Abstand I  - Pfosten eingefiihrt 
wurden, die sich zunachst bis 
auf die Tunnelrohre erstreckten, 
aber von oben aufgehangt waren.
Zwischen diesen Pfosten wurde 
ein Tragwerk fiir die StraBe ein
gebaut, nach dessen Vollendung 
der Verkehr auf ihr wieder zu
gelassen werden konnte. Von 
den Tunnelrohren aus, in denen 
nunmchrderVerkehrruhen muBte, 
wurden ferner die Fiifie der Pfosten 
eingebaut, worauf die Tunnelrohre 
abgebrochen wurden. Zwischen 
den Pfosten wird der Tunnel von 
Eisenbetonmauern eingefaBt.

Um die Neigung an der Ein- 
fahrt in den Tunnel abzuflachen, 
muBte der Tunnel an dieser Stelle 
um etwa 7,6 m verkiirzt und an 
seiner Stelle ein vertiefter offener 
Einschnitt hergestellt werden. Eine 
Entwasserungsleitung, dic hier 
der Vertiefung Im Wege stand, 
wurde beseitigt; das von ihr ab- 
gefiihrte Wasser wurde in eine 
benachbarte Leitung eingefiihrt.
Die Rohrleitungstunnel iiber dem Straflenbahntunnel sind aber erhalten 
worden und stiitzen sich auf die Tunnelwandc. Auf einem etwa 25 m 
langen Teile der Strecke ist ein etwa 160° des Umfangs der Tunnelringe 
umfassendes Stiick des alten Tunnels ais Decke des neuen erhalten ge- 
blieben. Dieser Teil der Decke wurde zunachst so abgefangen, dafi der 
untere Teil der Tunnelringe, je drei Ringe auf einmal, abgebrochen 
werden konnte; dann wurde der Boden ausgegraben, und die Widerlager 
fiir dic Tunnelstrecke wurden eingebaut.

Der Umbau des Tunnels hat den Abbruch von 8300 m3 Mauerwerk 
und Beton und den Ausbau von 1135 t GuBeisen nOtig gemacht; 
12 700 m3 Ton und sonstigc Massen muBten ausgegraben werden. Ein
gebaut wurden 12160 m3 Beton und Ziegelmauerwerk und 135 t 
GuBeisen.

Im Tunnel liegen zwei Haltestellen; beim Umbau wurde die Gelegen- 
heit benutzt, sie zu veriangern und die Bahnstclge, die bis dahin 45 cm 
iiber S.-O. liegen, um 30 cm zu senken. Das erscheint zwar ais das 
Gegenteil einer Verbesserung; man legte aber besonderen Wert darauf, 
daB die Fahrgaste beim Ein- und Aussteigen im Tunnel dieselben 
Bedingungen vorfanden wie an den Haltestellen im Freien. Der Tunnel ist 
eiektrisch beleuchtct, und zwar ist die Beleuchtung auch an das stadtlsche 
Netz angeschlossen, damit er nicht im Dunkeln liegt, wenn der Strafien- 
bahnstrom einmal versagt. Der Strafienbahnverkehr wird durch selbst- 
tatigc Lichtsignale gesichert, dic den Abstand der Wagen regeln. Wkk.

Neue Enteisenungsanlage in einem Berliner Stadtbade. Die ein- 
fachste Enteisenung des Badewassers Offentlicher Badeanstalten besteht 
bekanntlich darin, das Rohwasser ln mOglichst fein verteiltem Zustande 
den Einwirkungen des Luftsauerstoffes auszusetzen, unter dessen EinfluB 
im Wasser unlOsliches Elscnoxyd gebildet wird, das ausgeschieden wird. 
Zu seiner Entfernung muB die Anlage haufiger fiir einige Zeit stillgelegt 
werden; es muB also eine entsprechend grofie Rescrvean!age vorhanden 
sein, um wahrend der Reinigungsdaucr einspringen zu kónnen. Die zur 
feinen Verteilung des Wassers benutzten Brausen haben den Nachtcil, 
daB das Eisenoxyd bereits in ihnen ausgeschieden wird und dabei dic 
feinen Óffnungen verstopft, so daB also fortwahrend Reinigungsarbeiten 
an ihnen notwendig werden. Aufierdem erfordert eine solche Anlage 
erheblichcn Raum.

Bei dcm Umbau des Stadtbades „DennewitzstraBe" in Berlin, der 
audi eine Erneuerung der Enteisenungsanlage erforderlich machte, beschritt 
man einen neuen Weg. Man laBt namlich das zu reinigende Wasser in 
feinem Schleier kaskadcnartlg iiber eine schrage Flachę aus Welleternit- 
platten rieseln (Abb.). Es hat sich gezeigt, daB hierbei das Eisen 
nahezu vollstandig ausfailt; im Badewasser finden sich nur noch so geringe 
Spuren davon, dafi sie den Betrieb nicht beeintrachtigen,

Welleternit ist Asbestzemcnt in Gestalt von Wellplatten. Diese haben 
in den handelsiiblichen Mafien von 930 mm Breite bei 2500 mm Lange 
und 6 mm Starkę ein Stiickgewicht von nur etwa 34 kg. Das Geriist, 
auf dem sie unter einem bestimmten Winkel angebracht werden, kann 
demnach verhaitnismafiig leicht sein; die Piatten sind wasscrundurchiassig 
und nahezu unbegrenzt haltbar, so daB Instandsetzungsarbeiten nur selten 
notwendig sind.

Wahrend des Betriebes lassen sich dic Piatten mit einem Piassava- 
besen vom ausgefailten Eiscnoxyd leicht reinigen. Deshalb, sowie wegen 
der Seltenheit von Instandsetzungsarbeiten wird man im allgemeinen 
ohne Reserveanlage auskommen, da alle derartigen Arbeiten bis zu der 
allgemeinen' Oberholung wahrend der Sommerpause im Badebetriebe 
zuriickgestetlt werden kOnnen. Dadurch ergibt sich nicht nur ein gerlngerer

Platzbedarf fiir die Enteisenungsanlage, sondern auch die Anschaffungs- 
kosten werden geringer.

Die Wirkungsweisc der Anlage ist folgende: Das zu reinigende 
Wasser wird durch eine Leitung aus Eternit-Druckrohren iiber eine gleich
falls aus Asbestzement bestehende Verteilungsrinne gefiihrt, in die es 
aus Knlestiicken strOmt. Diese sind, um das Wasser mOglichst glelch- 
mafiig zu vertcilen, in bestimmten Abstanden angelegt. Die Vertcilungs- 
rinne ist am oberen Rande der schragen Wclleternitplattc angebracht. 
Aus ihr tritt das Wasser durch feine Schlitze oder LOcher aus, die, um 
eine Verstopfung durch ausgefailtes Eisenoxyd zu verhindern, zweckmafiig 
mit kleinen KupferrOhrchen ausgekleidet sind, und etwa 100 mm Abstand 
voneinander haben. Das gereinigte Wasser gelangt in Sammeibecken am 
unteren Ende der Wcllcternitplatten.

Die Asbestzement-Erzeugnisse wurden von dem neuen Werk Bcrlin- 
Rudow der Deutschen Asbestzement-Aktiengesellschaft geliefert.

Bietet schon das in breitem Strome und geringer Starkę iiber die 
Wellplatte rieselnde Wasser dem Luftsauerstoff eine ausgezelchncte 
Angriffsfiache, so findet ln den Kaskaden auch eine griindllche Durch- 
wirbelung des Wassers mit der Luft statt. Trotzdem ist der Wasser- 
verlust nur sehr gering. Durch Anfiigen welterer Wellplatten kann dic 
Beriesclungsflachc in Breite und Lange beliebig vergroficrt werden.

Enteisenungsanlage im Berliner Stadtbad Dennewitzstrafie.

Sollte eine weitere Reinigung des Wassers notwendig sein, wobei an 
das Entfernen anderer, im Wasser vothandener unerwiinschter Bestand- 
teile gedacht ist, so lassen sich weitere Asbestzementrinncn einbauen, 
die einerseits ais Sammelrinne fiir das von oben kommende Wasser, 
anderseits ais Vertcilungsrinnc fiir seine Weitergabe an die tiefer gelegenen 
Wellplatten dienen. Durch Eternit-Rohrleitungen kann man ferner in 
diese Zwischenrinnen geeignete Chemikalien — z. B. Soda- oder Kalk- 
losungen — leiten, um die erwahnten unerwiinschten Bestandteile aus 
dem Wasser zu entfernen.
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Schliefilich kann man auch die Wellentaler mit feinen, gleichfalls 
mit KupferrOhrchen ausgekleideten Lochem versehen, durch die das 
Wasser im freien Fali auf eine darunter angeordnete, entgegengesetzt 
geneigte Wellplatte gelangt. Dabei empfiehlt es sich, die Locher versetzt 
anzuordnen, um so die Wirkung einer Brause zu erzieien. Auch in 
diesem Falle ist es mOglich, Zwischenrinnen einzubauen und so die 
Relnigung des Wassers auf verschiedene Beimengungen auszudehnen.

Die besprochene Enteisenungsanlage arbeitet seit der Wiederinbetrleb- 
nahme des Stadtbades Dennewitzstrafie, also seit mehr ais einem halben 
Jahre, zur vollen Zufrledenhelt. Dipl.-Ing. Castner.

Technisch-wissenschaftliche Arbeiten des Kongresses der Internat. 
Vereinigung fflr Briickenbau und Hochbau 1932 in Paris. Im Anschlufi 
an die in der Bautechn. 1931, Heft 28, S. 432, gebrachte Mitteilung iiber 
diesen Kongrefi sei im folgenden noch kurz auf die Gegenstande und 
Fragen eingegangen, die fiir den Pariser KongreB festgelegt worden sind.

a) Stabilitat und Festigkeit von auf Druck und Biegung 
beanspruchten Bauteilen. Zu diesem ebenso umfangreichen wie 
bedeutungsvoIIen Gegenstande werden folgende Fragen zugelassen:

1. Einleitender Bericht,
2. Frage des Knlckens auflermlttig oder cjuerbelasteter gerader Stabe,
3. Das Ausbeulen der Stegbleche gedriickter Stabe,
4. Das Ausbeulen der Stegbleche von auf Biegung beanspruchten 

Tragern.
In der Behandlung der drei Fragen zu 2 bis 4 werden sich die 

Berlchter davon leiten lassen, in Auswertung der Versuchsergebnisse und 
dereń Angleichung an die Theorie praktisch verwendbare Rechnungs- 
verfahren und Formeln zu entwickejn, dereń Auswirkung die bauliche 
Ditrchbildung der einzelnen Bauteile fOrdert.

b) Platten und Schalen im Eisenbetonbau.
1. Einleitender Bericht,
2. Rechtecklge, allseitig aufllegcnde Platten,
3. Pilzdecken,
4. Schalen, Scheiben und Faltwerke.
Hierbei sollen sowohl die Fortschritte der Theorie, wie auch die 

neueren Versuche und die Fragen der baulichen Durchbildung behandelt 
werden. Der Bericht 4 soli in richtunggebendem Sinne abgefafit sein 
und flber die in den letzten Jahren ausgefiihrten grófieren Bauwerke 
berichten.

c) Schweifien im Stahlbau.
1. AUgemeiner Bericht,
2. Festigkeit, Berechnung und bauliche Durchbildung von geschweiBten 

Stahlkonstruktlonen,
3. Erfahrungen bei der praktischen Anwendung (mit EinschluB der 

Wirtschaftlichkeit).
4. Zusammenwirken von Nlet- und Schwelfiverbindungen.

Der allgemeine Bericht wird eine Obersicht iiber die Entwicklung 
In den einzelnen Landern und iiber die allgemeinen Probleme bringen. 
Die weiteren Fragen werden so behandelt werden, dafi ihre Ergebnisse 
fflr die Berechnung und bauliche Durchbildung verwertbare Ergebnisse 
zeitigen sollen.

d) GróBere Baikenbriicken in Eisenbeton. Es soli eine Ober
sicht iiber die In verschiedenen Landern bisher vorliegenden Bauweisen 
geboten werden.

e) Briicke n dyn a mik. Hierunter sind Apparate zur Erzeugung und 
Messung von Schwingungen in Theorie und Praxis zu behandeln, sowie 
die Grundlagen fiir die praktische Berechnung der Bauwerke unter dcm 
EinfluB dynamischer Belastungen zu erOrtcrn. Es sind folgende elnzelne 
Fragen fflr die Behandlung festgelegt worden.

1. AUgemeiner Bericht,
2. Apparate zur Erzeugung und Messung von Schwingungen,
3. Berechnung des Elnflusses dynamischer Lasten auf Bauwerke.

Im allgemeinen Bericht werden insbesondere die bisherigen Er
fahrungen beim Bau von MeBapparaten, bei Messungen selbst und dereń 
Auswirkung auf die bauliche Durchbildung in gegenseitlgem Zusammen- 
hang behandelt werden.

f) Ausbau der Statik des Elsenbetons mit Riicksicht auf 
die Baustoffeigenschaften.

1. Einleitender Bericht,
2. Elastizitat und Plastizitat,
3. EinfluB des Schwindens.
Es ist beabsichtigt, namentlich die neueren Ergebnisse iiber die 

plastische Nachgiebigkelt des Betons bei dauernder Beanspruchung zu 
erOrtem und diesen EinfluB auf den Sicherheitsgrad klarzustellen.

g) Verbindung von eisernen Tragern mil Beton. Fflr diese 
Frage steht dem KongreB nur sehr wenig Zeit zur Verfflgung, da sie 
gemeinsam mit h) behandelt wird. Ais Unterteilung ist vorgesehen:

1. Verbundsaulen (Stahlstfltzen mit Ummantelung In Beton und in 
Eisenbeton),

2. Profiltrager, kombiniert mit Beton oder Eisenbeton, auf Biegung 
beansprucht.

h) Baugrundforschung. Um dieses wichtige Gebiet an zukiinftigen 
Kongressen zu berflcksichtigen, soli ais Einfflhrung am Pariser KongreB 
ein allgemelner Bericht geboten werden. Eine Besprechung wird nur in 
beschranktem MaBe mOglich sein.

Die geplanten Arbeiten der Internationalen Vereinigung, insbesondere 
die umfangreiche Tatigkeit fflr den Pariser KongreB setzen natiirlich voraus, 
daB sich weitere Kreise fflr diese Arbeiten interessieren und sie durch 
Beitritt zur Vereinigung ais Mitglieder unterstiitzen. Den Mitgliedern 
werden die wissenschaftlichen VerOffentlichungen,' die im Buchhandei 
nicht erhaitlich sind, teils kostenlos, teils zu geringem Preise zuganglich 
gemacht werden. Insbesondere haben die Mitglieder beim Besuch 
des Kongresses in Paris und beim Bezug der KongreBberichte und 
Kongrefibiicher solche Vorteile gegeniiber Nichtmitgliedern, dafi sich schon 
aus diesem Grunde der Beitritt lohnt. Anmeldungen ais Mitglieder kOnnen 
entweder beim (deutschen) Vize-Prasidenten, Herrn ®r.=3nę!. et)i\ Moritz 
Klonne, Dortmund, KOrnebachstrafie 1, oder unmittelbar beim Sekretariat 
fflr die Internationale Vereinigung fiir Briickenbau und Hochbau, Eidgen. 
Techn. Hochschule in Ziirich, stattfindcn.

Der Mitgliedbeitrag betragt fiir persOnliche Mitglieder mindestens 
10 Schweizer Franken, fflr KOrperschaftsmitglieder mindestens 50 Schweizer 
Franken. Fflr die letzteren wird fiir je 25 Schweizer Franken eine Mit- 
gliedschaft angerechnet; eine Mitgliedschaft berechtigt zum Bezug von 
je einem Exemplar aller Yeróffentlichungen. Kommerell.

Patentschau.
Verfahren zur Verhinderung von Schwallbildung in der Ober- 

wasserzuleitung von Wasserkraftanlagen. (Kl. 84a, Nr. 505 259 vom 
29.4. 1927 von Firma J. M. Voith in Heidenheim, Brenz.) Um die bei 
plotzlichen starken Entlastungen von Wasserkraftanlagen durch das nahezu 
plótzliche Abschutzen der im Obergraben gcfiihrten Wassermenge ent- 
stehende Schwallbildung zu verhindern, wird die im gewohnlichen Be- 
triebe verriegelte Vorrichtung zum plotzlichen Offnen der Entlastungs- 

anlage durch das Stromlos- oder Spannungs- 
loswerden des Generators entriegelt. Ais An- 
stofi fiir das Offnen der Entlastungsanlage ist 
ein solcher gewahlt, der zeitlich vor dcm 
Schliefien der Turbinę liegt, so dafi das Ab- 
schlufiorgan (selbsttatige Stauklappen, Sektor- 
wehre, Drosselklappen) geOffnet wird, bevor 
der Schwall auftritt. Soli z. B. die selbsttatige 
Stauklappe bereits ohne Oberstau Offnen, dann 
kann dies durch ein im Offnungssinne wirken- 
des Zusatzgewicht c geschehen, das jedoch im 
gewohnlichen Betriebe durch eine von einem 
elektrischen Hubmagneten e gesteuerte Ver- 
riegelung d aufier Kraft gesetzt ist. Wird der 
Generator stromlos, so wird die Verriegelungs- 
vorrichtung gelOst und die normale Gleich- 
gewichtslage von Klappe und Gegengewlcht b 

derart gestórt, dafi die Klappe a sich sehr rasch Offnet, che das Schliefien 
der Turbinę beginnt, und ganz offen ist, bevor der Wasserschwall sich 
bilden kann. Das plOtzliche Abschfltzen des Wasserstroms — die Schwall
bildung — wird dadurch vermieden, indem letzterer in gleicher Weise, 
wie er durch das Schliefien der Turbinę abgedrosselt, durch den Leer- 
schuB umgeleitet wird.

Einrichtung zum Anlocken der Fische in Fischschleusen. (KI. 84a, 
Nr. 505555 vom 19.6.1928 von Heinrich Peter in Ziirich.) Om den 
Fischen das Oberwinden von kiinstlichen, durch Einbau von Wehren in 
Fliissen vcrursachten Gefailstufen zu ermOglichen, werden ais Lockmittel 
langs des Durchgangsweges nacheinander einschaltbare clektrlsche Lampen 
angeordnet, die durch einen gemeinsamen elektrischen Zeitschalter ein-

und ausgeschaltet werden. Im Turm 1 
ist ein Durchgangsraum 2 fiir die Fische 
geschaffen, der unten durch einen 
mittels Abschlufischiebers 3 verschliefi- 
baren Kanał 4 mit dem Unterwasser 
verbunden ist, wahrend im oberen Teil 
ein Kanał 5 und Abschlufischieber 6 
die Verbindung mit dem Oberwasser 
herstellen. Die AbschluBvorrichtungen 
werden durch eine Kammer 7 betatigt. 
Der wandernde Fisch wird durch das 
Licht 8 angelockt und durch das Licht 9 
in den Durchgangsraum 2 hineinge-

I mJmDicoel Iockt- Nun wird der Schieber 3 ge- 
|ł-- f+JL. schlossen, die Lampen 8 und 9 wer

den geloscht, die Lampe 10 wird ein- 
geschaltet und darauf der Schieber 6 
geOffnet. Dadurch fiillt sich der Durch

gangsraum mit Wasser, die Fische steigen nach oben gegen die Lampe 10. 
Diese wird gelOscht und die Lampe 11 cingeschaltet, wodurch die Fische 
gezwungen werden, ins Oberwasser zu schwimmen. Beim Durchschleusen 
der Fische vom Ober- nach dem Unterwasser werden die Abschlufischieber 
und die Lampen in umgekehrter Reihenfolge betatigt.
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