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Der Ausbau der Stadtentwasserung in Kiel.
Von Stadtoberbaurat Kruse in Klei.

I. Die erste Stadtkanalisation.

Die Lage Kiels und seiner Vororte unmittelbar an den ansteigenden 
Ufern der Kieler Bucht ist einer guten EntwSsserung des Stadtgebietes 
stets gunstig gewesen. In fruherer Zeit waren die zahlreichen naturlichen 
Wasserlaufe, die in den Gelandemulden von allen Seiten dem Hafen 
zuflossen, die Trager der Ortsentwasserung; in ihnen konnten die Nieder- 
schlagmengen und Brauchwasser aus den Wohngebieten auf kiirzestem 
Wege in die Fórde abgeleltet werden. Der Kieler Hafen selbst mit 
seiner ausgedehnten Wasserftache und seiner standigen, durch Wind und 
Wellen bedingten Wassererneuerung bildete ein vorziigIiches Aufnahme- 
becken fur die ihm zugefuhrten Abwassermengen und Schmutzstoffe; 
sein SelbstreinigungsvermOgen war so grofi, dafi sich eine Verunreinigung 
nur in verhaitnismafiig ge- 
ringem Umkreis um die 
Einleitungsstellen bemerk
bar machte. Diese giinsti- 
gen Umstande sind die 
Ursache gewesen, dafi sich 
in Kiel die primitiven 
Entwasserungsformen mit 
der oberirdischen Ablei- 
tung der Abwasser in den 
Strafiengossen und offenen 
Stadtgraben verhaitnls- 
mafiig lange erhalten haben.
Erst in den Jahren 1869 bis 
1876 begann man in Kiel 
mit der Ausfuhrung von 
Kanalisationsbauten. Diese 
beschrankten sich zunachst 
darauf, einige Graben und 
Bachlaufe, dereń arge Ver- 
schmutzung zu gesundheit- 
lichen Mifistanden fiihrte, 
durch Kanale zu ersetzen; 
daneben wurden vereinzelte 
StrafienkanSle zur besseren 
Entwasserung der Grund- 
stiicke gebaut. Mangels 
eines geregelten Beltrags- 
zwanges konnte nicht viel 
geschaffen werden. Die An
lage unterirdischer Entwasserungskanale wurde jedoch in starkerem 
Mafie gefordert, nachdem im Jahre 1883 ein Kanalregulativ beschlossen 
war, das die Anlieger zu Beitragskosten verpfllchtete. Hierbei erkannte 
man bald die Notwendigkeit der Aufstellung eines einheitlichen Ent- 
wasserungsplanes fiir das gesamte bebaute Stadtgebiet und seine nachste 
Umgebung.

Durch Neuvermessungen und durch die Bearbeitung eines Stadt- 
bebauungsplanes wurden hierfiir die Grundlagen geschaffen. Im Jahre 
1885 wurde darauf der Ausbau der Kanalisation im Umfange des damals 
bebauten Stadtgebietes fortgesetzt. Das Entwasserungssystem, das diesem 
ersten Gesamtplan zugrunde gelegt wurde, war durch die Gelande- 
struktur des Stadtgebietes ziemlich eindeutig vorgezeichnet. Eine grOBere 
Zahl von Sammelkanaien bildete den Ersatz der friiheren naturlichen 
Wasserlaufe; sie fiihrten alle, den Gelandefalten folgend, nach dem Hafen. 
Im ganzen ergaben sich 17 derartige Sammelkanale, weiche die Haupt- 
entwasserungsadern der zugehOrigen Einzugsgebiete wurden.

Die einzelnen Systeme (Abb. 1) selbst sind nach dem sogenannten 
Verastelungsprinzip ausgebaut, d. h. von den Stammsielen zweigen die 
Nebensammler und von diesen die Seltenkanale ab. Diese Anordnung 
des Kanalnetzes gewahrt den Vorteil, daB bei fortschreitender Entwicklung 
der Stadt die Kanale der neuen Strafien ohne weiteres an die vorhandenen 
angeschlossen werden kOnnen, sofern die Vorfluter eine ausreichende 
Aufnahmefahigkeit haben. Ferner ist die in den einzelnen Systemen 
abzufuhrende Wassermenge verhaitnismafiig gering, so dafi kleine Kanal- 
profile ausreichen und die Anlagekosten sich verringern. Schliefilich

werden die Abwasser verteilt an vielen voneinander entfernten Stellen 
dem Hafen zugefiihrt, die Reinigungskrafte des Hafenwassers kOnnen 
daher intensiver auf die eirigeleiteten Schmutzwasser wlrken ais bei 
konzentrierter Abwasserzufiihrung. Die gewahlte Anordnung begunstigte 
daher auch die Reinhaltung des Hafens.

Von den Kanalen wurden aufier dem Rcgenwasser alle fliissigen 
Abgange aus den bebauten Grundstiicken, das sogenannte Brauchwasser, 
das Wasch-, Spiil- und Badewasser, Kiichenwasser, ein grófier Teil des 
menschlichen Urins sowie die Abwasser gewerblicher Anlagen auf
genommen. Die Einfiihrung von Fakallen war im allgemeinen aus- 
geschlossen mit Ausnahme der Abgange der Universitatskliniken, des 
Marinelazaretts und einiger am Hafen gelegener Privatgrundstiicke.

Die Ausfuhrung der Kanalisation war im Jahre 1891 beendet. Zur 
Verwendung kamen fast ausschliefilich Zementbetonrohre mit eifOrmigem 
Querschnitt und Tonrohrkanale, die in einer Tiefe von 2 bis 3 m verlegt 
wurden; nur in einzelnen Fallen wurden die Kanale im Mauerwerk her
gestellt. Die Einsteigschachte zur Besichtigung und Relnigung der Leitungen 
erhielten damals vertiefte Sohlen, sogenannte Schlammfange, in denen 
sich die Sinkstoffe ablagerten; hiermit sollte die Hafenverunreinigung 
eingeschrankt werden.

Die Gefallverhaltnisse waren im allgemeinen, der Gelandeformation 
entsprechend, gute. In der tiefliegenden Gegend um den Hafen konnten 
die Kanale allerdings meist nur schwaches Gefaile erhalten. Diese wurden 
durch Notauslasse entlastet, durch die bei starkem Regen ein Teil der 
Wassermengen in das inmitten der Altstadt gelegenen Gewasser des 
Kleinen Klei abgeworfen werden.

II. ErgSnzung und Verbesserung der alten Kanalisationsanlage.

Die vorstehend geschilderte Kanalisationsanlage hat sich in ihren 
Grundzugen bis zur Jetztzeit im allgemeinen ais ausreichend erwiesen. 
Mit der wachsenden Ausdehnung des bebauten Stadtgebietes mufite 
jedoch das alte Kernsystem durch rfickwartige Veriangerung der Stamm- 
siele und den Ausbau neuer Nebensammler und Seitenkanaie fortlaufend 
erganzt und erweitert werden. Einige der Stammsiele konnten die hier- 
durch vergrOfierte Abflufimenge nicht mehr unschadiich abfiihren und 
mufiten durch grOBere Kanale ersetzt werden. Derartige Umbauten werden 
sich mit der Zunahme der Bebauung auch weiterhin nicht yermeiden 
lassen, zumal sich die Berechnungsgrundlagen des alten Kanalsystems nicht 
ais ganz zutreffend ergeben haben, und die zufliefiende Regenwasser- 
menge stellenweise praktisch erheblich grOfier ist, ais sie bei Aufstellung 
des Entwurfs theoretisch errechnet wurde. Bei der Durchfiihrung der 
Erganzungsbauten wurde daher eine grOBere Abflufimenge ais bei der alten 
Kanalplanung zugrunde gelegt. Wahrend man bei dieser die sekundliche 
Abflufimenge nur mit 12,5 sl/ha in Rechnung gestellt hatte, wurde seit 
1903 eine Abflufimenge von 100 sl/ha, in den Villenvierteln eine solche. 
von 50 sl/ha angenommen. Eine gewisse Einschrankung dieser Werte 
ergab sich dadurch, dafi bei Berechnung der im Kanał auftretenden 
grOfiten sekundlichen Abflufimengen noch die Verzógerung des Wasser- 
ablaufs und die Art der Bebauung weltgehend beriicksichtigt werden.

Bei den Erganzungsbauten ist der Grundsatz befolgt, kreisfOrmige 
Querschnitte nur bis zur Lichtweite von 50 cm zu verwenden und hier- 
fiir in der Regel Stelnzeugrohre zu benutzen. GrOfiere Profile erhielten 
Eiform und sind in Zementbeton hergestellt worden. Ais kleinste Profile 
wurden aus praktischen Grunden fast durchgangig Kreisprofile von 30 cm 
Durchm. und Eiprofile von 40 auf 60 cm verwendet.

Abgesehen von den Erganzungen des alten Kanalsystems durch den 
Neu- und Umbau von Strafienkanalen sind im Laufe der Jahre, den Fort- 
schritten und neueren Anschauungen der Kanallsationstechnik entsprechend, 
noch verschiedene Anderungen an den alten Kanalisationsanlagen vor- 
genommen worden. Insbesondere hatten sich die Schlammfange der 
Einsteigeschachte ais unzweckmaflig und unhygienisch erwiesen, da die 
angesammelten Schmutzstoffe in Faulnis iibergingen und zu Geruch- 
beiastigungen Anlafi gaben. Die Schlammfange wurden dadurch beseitigt, 
dafi man sie mit Beton ausfiillte und Sohlschalen aus Stelnzeug einlegte. 
Auch die alten Regeneinlaufe sind mit der Zeit neueren Konstruktionen 
gewlchen. An Stelle der Seiten- und Kopfeinlaufe wurden guBeiserne 
Roste in die Strafienrlnnen ycrlegt. Statt der Sinkkasten mit Schlammfang
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wird seit einer Reihe von Jahren ein neues Modeli ohne Wasserverschlufi 
mit hochstehendem Eimer verwendet, das in Anlage und Betrieb sich 
wesentlich billiger stellt. Der Fortfall des Wasserverschlusses hat sich 
ais unbcdenklich gezeigt. Den Normungsbestrebungen der Deutschen 
Industrie wurde dadurch Rechnung getragen, daB jetzt grundsatzlich nur 
noch genormte Schachtdeckel und Einlaufroste verwendet werden. Im 
Gebrauch sind Schachtabdeckungen nach DIN 1217, 1218 und 1221 und 
SinkkasteneinlSufe nach DIN 593 und 1217, die sich eng an die bisher 
vcrwendeten Modelle anschlieficn.

III. Die Kieler Vollkanalisation.

a) Der Plan.

Mit der raschen Entwicklung Kiels zur GroBstadt infolge des stetigen 
Anwachsens der Marinę stiegen auch die Anspriichc der Bevt>lkerung an 
eine asthetisch und hygienisch befriedigende Beseitigung der stadtischen 
Abfallstoffe, wie sie in anderen GroBstadten bereits zur Durchfiihrung 
gelangt war und insbesondere in der Einfiihrung des Spiilklosetts, ver- 
bunden mit der unterirdischen Abschwemmung der Fakalien, ihren zeit- 
gemafien Ausdruck gefunden hatten. Das bisherige Kieler System, das 
sich mit der Abfilhrung der Regen- und Hauswasser ohne Fakalien 
begniigte, erschien diesen gesteigerten Anspruchen gegeniiber nicht mehr 
ausreichend. Man empfand die bisher iibliche Ansanimlung der Fakalien 
in Eimern und dereń Abfuhr ais unvereinbar mit den Wohnbediirfnissen 
und den hygienischen Anforderungen einer modernen GroBstadt.

Die erste Anregung zum Piane der Vollkanalisation im Jahre 1895 
entsprang jedoch nicht allein dem Bediirfnis nach Einfiihrung der Spiil- 
klosetts, sondern ging von der Tatsache der Hafenverunreinigung 
aus, die sich mit dem Anwachsen der Bevdlkerung und der Zunahme 
der Abfallstoffe unmittelbar an den Ausmundungen der Sammelkanale 
in den Hafen in verstarktem MaBe bemerkbar zu machen begann. Kleine, 
auf Einzelheiten beschrankte Verbesserungen der vorhandenen Ein- 
richtungen konnten an den zunehmenden Obelstanden kaum etwas andern, 
weil ihre Wirkung durch den fortschreltenden erheblichen BevOlkerungs- 
zuwachs mehr ais ausgeglichen wurde. Eine griindliche Abhilfe war nur 
durch eine Anderung der Kanalisationsanlagen und durch eine Klarung 
der Abwasser zu erwarten, die aisdann auch die Mogiichkeit bot, die 
Fakalien in dic Kanalisation aufzunebmen und das Abfuhrsystem aufzu- 
geben. Das derart weiter ausgebildete und vervollkommnete System mit 
der Abschwemmung der Fakalien wurde ais Vollkanalisation be- 
zeichnct.

Eine Rieselung zwecks Klarung der Abwasser schied aus, weil aus- 
gcdehnte sandige und kulturarme Fiachen auch in weiterer Umgebung 
der Stadt nicht vorhanden waren. Es kam daher nur die Reinigung der 
Abwasser in einer Kiaranlage in Frage, und zwar wurde fur die Einleitung 
der Abwasser in die Kieler Bucht anfanglich eine mechanische Reinigung 
auch behordlich fiir ausreichend erachtet. Zur Vereinfachung der Klarung 
und Verminderung der Betriebskosten erschien es zweckdienlich, die 
Schmutzwasser von den Regenwassern in der Weise zu trennen, dafi dic 
bestehenden Kanale weiterhin dem Abflufi des Regenwassers dienten, 
die Schmutzwasser jedoch in einem neuen Kanalsystem zusammengefaBt 
wurden.

Die Eigenart der Stadt ais Reichskriegshafen und ais Ausgangspunkt 
des Kaiser-Wilhelm-Kanals brachte es mit sich, daB die Angelegenheit 
der Kanalisation weitergehende Bclange beruhrte ais in anderen Stadten. 
Das hatte auch zur Folgę, dafi die Marinę, die inzwischen neue umfang- 
relche Anlagen in der Nahe der geplanten Elnleitungsstelle der ge- 
klarten Abwasser in der Wiker Bucht plante, gegen die mechanische 
Reinigung Einspruch erhob und eine biologische Reinigung der Ab
wasser forderte.

Die hierfiir angestellten Untersuchungen ergaben, dafi die Bau- und 
Betriebskosten wegen der ungunstigen Gelandeverhaitnisse aufierordentlich 
groB geworden waren. Aufierdem war zu befiirchten, daB der Effekt 
einer derartigen Einrichtung bei dem damaligen Stande der KlSrtechnik 
zweifelhaft sein konnte; auch hatte die Beseitigung der in der Klar- 
anlage ausgeschiedenen Stoffe noch besondere Schwierigkeiten be- 
reitet, da ihre Nutzbarmachung fiir landwirtschaftliche Zwecke kaum 
in Frage kam.

Um alle Bedenken gegen den Plan zu zerstreuen, entschlofi man 
sich, von der Klarung der Abwasser und von dereń Einleitung in den 
Kieler Hafen ganz abzusehen und statt dessen die Abwasser ungekiart 
mittels eines Pumpwerks in die Ostsee zu befordern. Dieser Plan fand 
auch die Billigung der Aufsichtsbehdrden. Die Wahl des Trennsystems, 
dessen Vorzug in der geringeren und wenig schwankenden Wassermenge 
besteht, war auch fur den neuen Plan mit Rucksicht auf die Belastung 
der Pumpanlagen nicht minder von VorteiI ais bei einer Klarung der 
Abwasser.

Die Oberflachengcstaltung des Stadtgebietes und die tiefe Lage 
cinzelner Stadtteile lieBen es nicht zu, die ganze Stadt in einem zu- 
sammenhangenden System zu entwassern und die Abwasser durch einen

Stammkanal der Sammelstelle zuzufiihren; es mufiten verschiedene Ent- 
wasserungssysteme gebildet werden (Abb. 2): das den Westen und Norden 
umfassende Hochgebiet, aus dem die Abwasser mit Gefalle der Sammcl- 
stelle in der Wik zufliefien, und das Tiefgebiet, das die tiefliegenden 
Telle der AItstadt und dic Gebiete am Hafenufer sowie im Siiden der 
Stadt und an der óstlichen Seite der Fórde umfaBt. „ Die Abwasser des 
Tiefgebietes miissen durch einen am unteren Rande des Gcbietes sich 
hinzlehenden Sammelkanal einer Pumpstation zugefiihrt und dort in den' 
Hauptsammler des Hochgebietes iibergepumpt werden.

Die Sammelstelle aller Schmutzwasser befindet sich unmittelbar 
siidlich des stadtischen Elcktrizitatswerkes Wik in der Nahe des Kaiser-

Wilhelm-Kanals. Die Abwasser werden in einem Pumpwerk durch eine 
Druckrohrleitung, die zunachst der UferstraBe des Kanals folgt und ais
dann den Kalser-Wilhelm-Kanał kreuzt, bis auf eine etwa 2 km nOrdlich 
des Kanals 25 m iiber dem Hafen liegende Anhijhe gehoben. Hier be- 
glnnt die zur Ostsee fiihrende AbfiuBleitung. Eine im Zuge derselben 
liegende Niederung am Fuhlensee wird durch eine Briicke iiberspannt. 
Der Kanał liegt am Strande bei Biilk 3,2 m iiber dem mittleren Wasser
spiegel der Ostsee. Durch diese Hohenlage wird ein Riickstau in den 
Kanał bei Hochwasser vermieden und die Mogiichkeit offengehalten, 
Kiarvorrlchtungen einzubauen, falls bei zunehmender Menge der Abwasser 
solche erforderlich werden soilten. Durch einen Absturz gelangt das 
Wasser aus dem Gefailkanal in die AbfiuBleitung zur Sce.

Das Hochgebiet ist 977,4 ha groB und ist in einem Umfange von 
348 ha bebaut. Die Einwohnerzahl innerhaib dieses Gebietes betragt 
rd. 76 000. Das Tiefgebiet ist 1125 ha grofi und hat rd. 120 000 Ein- 
wohner. Einschliefilich des Hochgebietes sieht die VollkanaIisation die 
Entwasserung einer Flachę vor, die Raum fiir ungefahr 700 000 Einwohner 
bietet. Fur die weitere Umgebung der Stadt und fiir die nfirdlich des 
Kaiser-Wilhelm-Kanals gelegenen, nach dem Kriege eingemeindeten Vor- 
orte wird bei einer Besiedlung ein besonderes Kanalsystem gebildet 
werden miissen.
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Abb. 3. Gebaude der Hauptpumpstation

b) Die Ausfiihrung im Umfange des Hochgebietes.

Die Ausfuhrung der Vollkanalisation sollte sich zunachst auf den 
Umfang des Hochgebietes beschrankcn. Hierfiir war im Jahre 1907 ein 
Betrag von 4,7 Mili. Mark bereitgestellt worden.

Mit der Ausfuhrung der StraBenkanale war bereits vorher be
gonnen worden. Sie wurden gelegentlich des Ausbaues neuer StraBen 
vorsorglich eingebaut, um spatere Pflasteraufbriiche zu vermeiden. Die 
Arbeiten sind alsdann in verstarktem MaBe fortgesetzt worden, so daB 
das Kanalsystcm in den StraBen bei Ausbruch des Krieges zum gróBtcn 
Tell fertiggestellt war.

Die Schmutzwasserkanale wurden mindestens 3 m unter dem Pflaster 
angelegt, sofern die organische Zusammengehorigkeit des Kanalnetzes, 
dic Tiefe der benachbarten Regenwasserkanale oder die besondere 
Geliindelage nicht etwas anderes bedingte. Die neben den vorhandencn 
RegenwasserkanHlen einzubauenden Schmutzwasserkanale muBten um ein 
solches MaB tiefer gelegt werden, daB die Entwasserungsleitungen der 
Grundstiicke unter dem Regenwasserkanal hindurch angeschlossen werden 
konnten. Die neuen Regenwasserkanale liegen flacher, sie sind im all
gemeinen mit den Schmutzwasserkanaien zusammeri in einer Baugrube 
verlegt worden.

Die StraBen erhielten in der Regel nur zwei Kanale, einen Schmutz- 
und einen Regenwasserkanal, in breiteren StraBen mit doppelter Fahrbahn 
wurden beide Fahrbahnen mit Kanaien versehen. Hinsichtlich des 
Materials der Kanale und der Spezialcinrichtungen, wie EinsteigeschSchte 
usw., sind die gleichen Grundsatze maBgebend gewesen wie beim Neu
bau der Regenwasserkanale.

Der Hauptsammler des Hochgebietes erhielt ein schwaches, 
in den unteren Strecken bis auf 1 : 1000 herabgehendes Gefaile, um das 
Zufluflgebict móglichst auszudehnen. Er hat stellcnweise eine sehr flachę 
Deckung erhalten; an anderen Stellen liegt er in bedeutender Tiefe,
u. a. im Gebiete der Wasserscheide der Stadt, die sich durch einen im nOrd- 
lichen Stadtteil vom Osten nach Westen 
hinziehenden Geliindcrucken kennzeichnet.
Die tiefste Lage ist hier ungcfahr 20 m 
unter Gelande.

Abb. 4. Ansicht des Maschinenraumes,

Die ersten Strecken des Hauptsammelkanals innerhalb des Stadt- 
gebietes wurden ebenfalls aus AnlaB von StraBenbauten bzw. von Neu- 
pflasterungen zur Ausfuhrung gebracht; eine 1000 m lange Strecke des 
Hauptsammlers an der Kreuzung der Wasserscheide der Stadt wurde 
unterirdisch ais Tunnel vorgetrieben. Im iibrigen sind alle Kanale in 
offener Baugrube hergestellt worden. Die Untergrundverhaltnisse inner
halb des Hochgebietes waren durchweg gute; nur an einigen Stellen 
muBten flachę Moorschichten ausgehoben und durch Magerbeton ersetzt 
werden. Der birnenfórmige Querschnitt des Schmutzwasserhauptsammlers 
schwillt von einer Lichtweite 60/90 cm in den Anfangsstreckcn auf eine
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Abb. 5. Der Tunnel unter dcm Kaiser-Wilhelm-Kanał

solche von 160/190 cm in den Endstrccken an. Bis zur Weite von 
90/130 cm sind Zementbetonrohre, dariiber hinaus Stampfbetonprofile 
verwendet worden, die mit Kltnkerauskleidung versehen wurden.

Der Plan der Pumpstation (Abb. 3) hat vcrschiedene Wandlungen 
durchgemacht. Anfanglich waren Dampfpumpen mit den zugehórigen 
Kesseianlagen vorgesehen. Vergleichende Kostenberechnungen iiber 
Dampf, Sauggas und elektrischen Antrieb fiihrten zu dem Ergebnis, daB 
die Verwendung des elektrischen Stromes dic billigste LOsung darstellte. 
Es wurden zunachst drei Pumpen mit den zugehórigen Elektromoloren
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Abb. 6. Querschnitt des Tunnels.

Aus dem Hauptsammler zweigt in der Nahe der Wiker Bucht in 
in kurzer Entfernung von der Pumpstation ein NotauslaB ab; durch ihn 
sollen die Schmutzwasser zum Hafen abgcleitct werden, falls StOrungen 
im Pumpwerkbetriebe eintreten. Weitere Notausiasse mit Uberlaufen in 
die Regenwasserkanale sind innerhalb des bebauten Stadtgebietes angelegt.

Abb. 8. Inneres des Tunnels.

aufgestellt, zwei gróBere Aggregate von je 240 sl und ein kleineres mit 
120 sl Leistungsfahigkeit (Abb. 4). Da die Verwcndung von Zentrifugal- 
pumpen fiir die Schmutzwasserfórdcrung bei den hier in Frage kommenden 
hohen Driicken nicht geeignet erschien, sind Kolbenpumpen gewahlt 
worden. Ais Antricbmoloren hat man sogenannte Kollektormotoren

Abb. 7. Langsschnitt des Tunnels.
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Abb. 14. Strand beim Auslaufbauwerk,

ausreichen. Die Tunnelwandung ist zur Sicherung der Standfestigkeit 
und Dichtigkeit aus eisernen, miteinander verschraubten Lamellen gebildet, 
die elnbetoniert und dadurch gegen Rost geschiitzt sind (Abb. 7 u. 8). Das 
ganze Bauwerk wurde unter Anwendung von Druckluft in derseiben Weise 
wie der Hamburger Elbtunnel ausgeliihrt. Die Arbeiten sind ohne Wasser- 
einbruche oder sonstlge Unfalle durchgefiihrt worden. Fiir den Fali, daB 
der Tunnel bei Bruch der Druckrohrleitung voliaufen sollte, ist eine orts- 
feste Pumpenanlage vorgesehen, dereń Konstruktion besonders bemerkens- 
wert ist. Ein Elektromotor, der im TunnelhSuschen iiber dem stidlichen 
Schacht aufgestellt ist, erzeugt durch eine unmittelbar gekuppelte Kreisel- 
pumpc Druckwasser, das aus dem Kalser-Wllhelm-Kanał angesaugt und 
in einer eisernen Leitung einer Turbinę zugefiihrt wird. Letztere steht 
auf der Sohle des Tunnelschachtes und ist mit der eigentlichen Lenz- 
pumpe des Tunnels unmittelbar gekuppelt. Diese Form der Kraftiiber- 
tragung ist betriebsicherer, ais wenn man ein 20 m langes Antriebgestange 
von dem oben aufgestellten Motor zur tiefliegenden Lenzpumpe gefiihrt 
hatte. Innerhalb des Tunnels sind auch die Leitungen fiir Gas, Wasser 
und elektrischen Strom zur Versorgung der nordlich des Kaiser-Wilhelm- 
Kanals gelegenen Stadtteile yerlegt1).

Das Auslaufbauwerk bei Biilk (Abb. 13) besteht aus einem 1,3 m 
weiten eisernen Rohr, das zum Schutze gegen Beschadigungen durch 
Wellenschlag und Eisschub zwischen Spundwanden einbetoniert ist. Die 
Leitung war urspriinglich in einer Lange von 400 m geplant. Es waren 
bereits 220 m Spundwand geschlagen worden, die jedoch vor Fertig
stellung des Baues im Laufe der Krlegsjahre teils vom Bohrwurm zerfressen, 
teils durch den Wellenschlag zerstOrt wurde. Eine Benutzung der Spund
wand fiir die endgiiltige Ausfuhrung des Bauwerks, das im Jahre 1922 
begonnen wurde, war ausgeschlossen. Man begniigte sich zunachst mit 
einer Bauwerklange von 70 m und fiihrte erst im Zusammenhang mit 
dem Ausbau des Tiefgebietes 1929 eine Verlangcrung auf 200 m durch. 
Die Ausmiindung liegt so tief, daB sie auch beim niedrigsten Ostsee- 
wasserstand unter Wasser bleibt2). Abb. 14 zeigt den Strand beim Auslauf
bauwerk.

’) Feuchtinger und Platiel: Der Tunnel unter dem Kaiser- 
Wilhelm-Kanal fur die Voilkanalisation der Stadt Kiel, Z. d. Vdl, 1915, S. 215.

2) Kirchhofer: Das Ausmiindungsbauwerk der Kieler Kanalisation, 
Ztrlbl. d. Bauv. 1930, S. 370.
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c) Der Ausbau des Tiefgebietes.

Beim Ausbau des Tiefgebietes wurde der urspriingliche Grundsatz 
der Trennung der Schmutzwasser vom Regenwasser, soweit der Einbau von 
Schmutzwasserkanalen in den Strafien nicht bereits durchgefiihrt war, mit 
Genehmigung der Aufsichtsbehorden einstweilen verlassen und im all- 
gemeinen das Mischsystem durchgefiihrt, um die Baukosten zu verringern. 
Diese Vereinfachung wirkte sich auch bei der Einrichtung der Spiil- 
klosetts in den Hausern in einer erheblichen Vermindcrung der Un- 
kosten aus.

Die Neukanalisation im Tiefgebiet beschrankte sich einstweilen auf 
das Stadtgebiet von Alt-Kiel, das zwischen dem Hafen und dem Hoch
gebiet liegt und 64 000 Einwohner zahlt.

In den vorhandenen Regenwasserkanalen, die bis dahin schon die 
hausiichen Abwasser aufnahmen, werden nunmehr auch die Fakalien ab- 
geschwemmt. Bei Trockenwetter wird der gesamte Schmutzwasserabflufi 
vom Hafen ferngehalten und von dem am Hafenufcr sich hinziehenden 
und die Stammkanale des Regenwassersystems abfangenden Hauptsammel- 
kanal aufgenommen, in diesem der Sammelstelle am Kleinen Kiel zu- 
geleitet und von hier dem Sammelkanal des Hochgebietes zugefiihrt. 
Bei Regenwetter fliefien die Abwasser durch einen Oberfall in den Hafen 
jedoch erst dann, wenn eine fiinffache Verdiinnung des Schmutzwassers 
eingetreten ist.

Die Ausfuhrung des Mischsystems war nur in den hochwasserfreien 
Stadtteilen moglich, in denen die Regcnwasserkanale nicht unter der Riick- 
stauwirkung des Hafenwassers liegen. Im ubrigen mufite auch im Tief- 
gebiete das Trennsystem beibehalten werden. Um zu verhindern, dafi 
die Abwasser mit einem zu gerlngen Verdiinnungsgrade in den Hafen 
fliefien, sind im Zuge der RegenwasserkanSle etwas oberhalb der nicht 
hochwasserfreien Grenze besondere Abfangbauwerke vorgesehen. 
Hierbei wurde eine Schwelle eingebaut, dereń Hóhenlage so bemessen ist, 
dafi das Abwasser erst dann iiberlSuft, wenn der erforderliche Verdiinnungs- 
grad erreicht ist; solange dies nicht der Fali ist, sind die Abwasser 
gezwungen, an der Schwelle vorbel nach dem Zubringerkanal zu fliefien. 
Auf der Oberlaufschwelle ist ein eiserner Rechen eingebaut, der beim 
Arbeiten des Uberlaufs alle Stoffe zuriickhalt, die zu einer grobsinnlichen 
Verunreinigung des Hafens an der Ausmiindung der Regensammler fiihren 
konnen. Um eine Uberlastung der Pumpstation zu vermeiden, dereń 
Leistungsfahigkeit nur auf die fiinffache Schmutzwassermenge bemessen 
ist, mufite noch eine Einrichtung getroffen werden, die bei starken Regen- 
giissen und den cntsprechenden hohen Kanalwasserstanden den Zulauf 
zu grofier Wassermengen in den Zubringerkanal verhindert. Dies wird 
mit Hilfe einer durch einen Schwimmcr 
betatigten Drosselklappe erreicht. Aufier- 
dem sind mit den Bauwerken auch die 
von der Aufsichtsbehórdc vorgcschrie- 
benen Desinfektionskammern in Ver- 
bindung gebracht, durch die das Ab
wasser im Falle von Epidemien um- 
geleitet und hier mit Desinfektions- 
mitteln gemischt wird, bevor es in den 
Hafen abfliefit.

Der Hauptsammelkanał ist in 
den friiher fiir das Trennsystem vor- 
gesehenen Abmessungen gebaut. Er ist 
in Stampfbeton mit innerer Ziegelver- 
blendung hergestellt und mufite in 
ganzer Lange wegen der ungiinstlgen 
Untergrundverhaltnisse auf Pfahlrost gc- 
grundet werden (Abb. 15).

Die Pumpstation ist nach den 
gleichen Grundsatzen wie diejenige in 
der Wik ausgebildet. Die Schmutzwasser Hauptsammlers des Tiefgebiets. 
fliefien zunachst in eine Sammelrinne,
in der durch Verlangsamung der Wassergeschwindigkeit die Abwasser 
von den mitgefiihrtcn Sinkstoffen ausgeschleden und durch Rechen von 
den gróberen Schwimmstoffen befreit werden, bevor sie dem Pumpen- 
sumpf zufliefien. Zur Ausfiihrung von Ausbesserungen und zwecks

einer zeitwciligen griindjichen Reinigung kann eine Rechenkammer aus 
dem Betriebe ausgeschaltet werden. Die abgefischten und durch einen 
Greifer ausgebaggerten Stoffe werden in Fuhrwerken mit dichten Wagen- 
kasten abgefahren.

Fiir die Wasserfórderung sind drei Pumpenaggregate von insgesamt 
720 sl Leistungsfahigkeit aufgestellt worden, je eines von 120, 240 und 
360 sl Leistungsfahigkeit. Die Pumpen sind im Gegensatze zu den 
friiher beschafften nicht mit gesteuerten K!appcnventllen, sondern mit 
Federventilen nach Patent Schóne versehen. Ihre Bedienung ist infolge 
Fortfalls der verwickelten Steuerorgane erheblich einfacher. Fiir die 
Antriebmotoren hat man an Stelle der Kollektormotoren einfache Dreh- 
strommotoren gewahlt, da sich die genaue Anpassung an den wechselnden 
Wasserzuflufi infolge der ausgleichenden Wirkung des grofien Haupt
sammlers nicht so unbedingt notwendig erwiesen hat.

Dic 650 m lange Druckrohrleitung des Tiefgebietes ist aus 
schmiedeisernen Muffenrohren von 80 cm 1. W. hergestellt worden. 
Fiir die Formstiicke und fiir die geraden Langen Innerhaib der Pump
station sind gufieiserne Rohre verwendct worden.

d) Die Bauzeit.

Der Durchfiihrung der Vollkanalisation stelltcn sich erhebliche 
Schwierigkeiten entgegen. Die Bauzeit hat sich auf einen langen Zeit- 
raum ausgedehnt. Der Bau des Hauptabflufikanals nórdlich des Kaiser- 
Wilhelm-Kanals konnte erst nach jahrelangen Verhandlungen mit den 
Grundbesitzern, dereń Gelande vom Kanalbau beriihrt wird, In Angriff 
genommen werden. Ferner mufite mit dem Bau des Tunnels unter dem 
Kaiser-Wilhelm-Kanal gewartet werden, bis die Piane der in den Jahren 
1909 bis 1919 ausgefuhrten Kanalerweiterung und die Lage der neuen 
Holtenauer Hochbriicke festgestellt waren. SchlieBIich veranlafite auch 
der Neubau der Wiker Gasanstalt und die Erwelterung des stadtischen 
Elektrizitatswerkes eine Anderung des Entwurfs der Wasserfórderanlage 
und damit einen Aufschub der Bauarbeiten. Dann kam der Krieg und 
die Nachkriegszeit mit ihren Nóten, dem Baustoffmangel und dem Verfall 
der Wahrung, wodurch eine langere Unterbrechung der Arbeiten veranlafit 
wurde.

Bis zum Jahre 1914 wurden aufier den Strafienkanaien und dem 
Hauptsammler im Hochgebiete der Tunnel unter dem Kaiser-Wilhelm-Kanal, 
die GebSude der Pumpstation und die AbfiuBleitung zur Ostsee fertig- 
gestellt. Die Arbeiten fur die Griindung der Fuhlenseebriicke, welche 
die Gefalleitung Stift— Biilk iiber die Fuhlenseeniederung hiniiberleitct, 
sowie fiir das Ausmiindungsbauwerk bei Biilk waren In Angriff genommen, 
jedoch noch nicht weit fortgeschritten, ais der Krieg' ausbrach.

Die Hoffnung, das begonnenc und zum grófiten Teil ausgebaute 
Werk nach Friedensschlufi unter giinstigeren Arbeitsbedingungen ganz 
fertigzustellen, sollte leider nicht in Erfiillung gehen. Die wirtschaftllchen 
Verhaitnisse, die sich nach FrledensschluB ais Folgę des yerlorenen 
Krieges einstellten und in einem raschen Ansteigen aller Lóhne und 
Materialpreise aufierten, fiihrten dazu, dafi von einer sofortigen Wieder- 
aufnahme der Arbeiien nach dem Kriege auf der ganzen Linie vorerst 
Abstand genommen wurde. Zur Behebung der Arbeifslosigkeit wurden 
lediglich einlge der noch fehlenden Strafienkanaie unter Zuschufileistung 
des Reiches und des Staates ais Notstandsarbelt ausgefiihrt.

Der Ausbau der noch fehlenden umfangreichen Anlagen, die der 
Fortleitung des Abwassers nach der Ostsee dlenen, wurde in den Jahren 
1919 bis 1921 nicht gefórdert. Man glaubtc damals fiir diese kostspieligen 
Bauten gunstlgere Prelsverhaitnisse abwarten zu miissen. Erst ais sich 
erkennen lieB, dafi in absehbarer Zeit auf eine Besserung der Wirtschafts- 
lage nicht zu rechnen war, wurden die Bauten im Hochgebiete wieder 
aufgenommen und im Jahre 1922 fertiggestellt.

Die neu geschaffenen Anlagen konnten jedoch damals nicht sogleich 
in Betrieb genommen werden, da die Inflation mit ihren Ruckwirkungen 
auf das wirtschaftliche Leben eine Durchfiihrung des AnschluBzwangcs 
unmóglich machte; dieser wurde erst nach der Stabilisierung der Wahrung 
im Jahre 1925 ausgesprochen und daraufhln der programmafiige Betrieb 
der Vollkanallsation im Dezember des gleichen Jahres aufgenommen.

Hieran anschlieBend folgte in den Jahren 1926 bis 1929 der Teil- 
ausbau des Tiefgebietes.

Abb. 15. Querschnitt des

Der Abschlufi und die teilweise Trockenlegung der Zuidersee.
Von Anton van Rinsum, Regierungsbaurat in Regensburg.

(Fortsetzung

Aufierdem ist ein nach der See hin gcrichtetes, an allen Seiten an- 
schlagendes Stemmtor vorgesehen. Es wird von Hand bedient. Die 
Torfliigel bestehen aus eisernen Spundwanden System Larsscn Nr. V, die 
auf allen Seiten noch durch Flach- und Profilelsen verstarkt sind (Abb. 15). 
Alle Teile wurden elektrisch geschweiBt. Ungefahr in mittlerer Hóhe ist 
eine Schutze mit 38 X 70 cm angebracht, die mit Zahnstange und Wind-

aus Heft 37.)

werk bewegt werden kann. — Dic modern sachlich gegiiederten Auf- 
bauten, in denen die Gegengewichte der Schutzen laufen und die elek- 
trischen Bewegungseinrichtungen untergebracht sind, erhieltcn aus mili- 
tarischen Riicksichten eine Blendmauer aus 1,50 m Starkę in Eisenbeton. 
Die Anschlage des Stemmtores, die Schutzenfalze, Abdeckplatten usw. 
sind In Granit ausgefiihrt. Der Auslauf der Schleusen ist gegen
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Abb. 15. Stemmtor der Entwasserungsschleusen.

den Wasserangriff 
durch eine Ab- 
deckung in Eisen
beton gesichert, 
dereń Form- 
gebung durch 
Versuche an der 

Technischen 
Hochschule Delft 
gekiart wurde. 
Abb. 16 u. 17 ge
ben Ansichten 
wahrend der Bau- 
herstellung.

Jede Schleuse 
kann zum Zwecke 
der Instandhal- 
tung auf beiden 
Seiten mit eiser
nen Schwimm- 
toren abgesperrt 
werden. Milita- 
rische Riicksich- 
ten verlangten 
auch nach einer 
sehr starken Aus
bildung der die 
Offnungen iiber-

deckenden Platten in 
Eisenbeton.

Der Bahn- und Strafien- 
vcrkehr wird uber einen 
Zuleitungskanal zurSchiff- 
fahrtschleuse mit Hilfe von 
Drehbriicken vermittelt.
In geóffnetem Zusfande 
liegen die beiden Brucken 
in der Ver!3ngerung von- 
einander; Bahn- und 
StraCenachse mufiten zu 
diesem Zweck auf 48 m 
auseinandergezogen wer
den, wahrend dieses Mafi 
auf dem Deich nur 14 m 
betragt. Die eisernen 
Uberbauten ruhen auf 
quadratischen Pfeilern mit 
10,80 m Seitenlange in 
Stampfbeton. Uber 1,75 m 
unter NAP sind sie mit 
gepreSten Betonsteinen 
verkleidet. Die Pfeiler 
sind ebenfalls unmittelbar 
auf den Keileem ge- Abb. 18. Widerlager der Drehbriicke
grundet und mit einer auf Kornwerdersand.
eisernen Spundwand um-
geben. Die gleiche Ausfiihrung zeigen die Widerlager, die in je drei 
Pfeiler aufgelćjst sind. Sie sind mit einer Eisenbetonplatte verbunden,

Abb. 16. Uberslchtsflugbild der Entwasserungsschleusen bei Den Oever. Abb. 17. Schleusengruppe bei Den Oever.

Abb. 19.

Langsschnitt
Bi-- -K  +7.20 ->-.1 m

Abb. 21. Schnitte.

Abb. 19 bis 21, Schiffahrtschleuse bei Den Oevcr.
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die die Wegkonstruktion aufnimmt (Abb. 18). Die 
beiden DurchfahrtOffnungen unter den Briicken fiir 
die Schiffe haben 16 m lichte Weite.

Die Schiffahrlschleuse (Abb. 19 bis 21) ist von 
der Deichachse so weit nach Siiden abgeriickt, daB 
noch ein geraumiger Vorhafen dazwischengeschoben 
werden konnte. Der Verkehr durch dic Schleuse 
wird damit durch den Verkehr iiber die Drehbriicke 
nicht behindert. Der Schleuse gab man eine Kammer- 
Uinge von 142 m und ein Mittelhaupt. Die lichte 
Weite betragt 14 m. Der Drempel ist wie bei den 
Entwasserungsschleusen auf 4,40 m unter NAP ge- 
legt. Die Abmessungen sind fiir einen Rheinkahn von 
2000 t Ladefahigkelt einschiicBlich des dazugehórigen 
Schleppbootes berechnet. Jedes Haupt erhalt ein Paar 
eiserne Fiut- und ein Paar eiserne Ebbetore, dereń 
Einzelheiten in Abb. 23 dargestellt sind. Fiir das 
Fiillen und das Entleeren der Kammer geniigen 
Schiitzen in den Toren, die mit Hand bedient werden. 
Die Tore selbst haben elektrischen Antrieb; jedoch 
ist auch dic Bewegung von Hand im Notfalle mOglich. 
Die Schleuse ist, wie bei den anderen Bauwerken, 
unmittelbar auf den Keileem gegriindet. Damit das 
Wasser nicht langs der Ruckseite der Kammermauer 
durchsuchen kann, sind die unter dem Fundament 
angeordneten eisernen Querspundwande bis auf den 
hóchsten Wasserstand hochgczogen. Die Schieusen- 
haupter wurden in Stampfbeton, iiber 1,75 m unter 
NAP mit Verkleidung in geprefiten Betonsteinen aus
gefuhrt. Die Kammermauern sind bis auf eine Hohe 
von 1,20 m unter NAP ais Winkelstutzmaucrn aus
gebildet. Darauf ruht eine Stamplbetonmauer. Auf 
der Westseite des Binnenhauptes wurde ein Dock zur 
Aufnahme oder etwaigen Ausbesserung der Schwimm- 
tore der Entwasserungsschleusen angeordnet. Der 
Boden der Schleusenhaupter ist mit Klinkcrmauerwerk 
abgcdeckt, der Schleusenkammerboden und die Aus- 
laufe sind mit einem Steinsatz gesichert.

Mit den Griindungsarbeiten zu diesen Kunst- 
bauten wurde im Marz 1927 begonnen, mit dcm auf
gehenden Mauerwerk im Marz 1928. Die ticfbau- 
technischen Arbeiten sind im Laufe des Jahres 1930 
bis auf kleine Restarbeiten beendet worden. Die 
Montage der Schiitzen der Entwasserungsschleusen ist 
in raschem Fortschreiten begriffen (Abb. 22).

Dic Bauten auf Kornwerdersand zeigen dic- 
selben AusmaBe wie die bei Den Oever, nur mit 
dem Unterschiede, daB cs sich hier nur um zwei 
Gruppen von Entwasserungsschleusen handelt, die 
westlich der Schlffahrtschleusen angeordnet sind 
(Abb. 24). Das Fiillen der groBen Kammerschlcuse 
geschieht hier jedoch mit Umlatifen, die in den 
Hauptem untergebracht sind. Das Mittelhaupt entfailt.

Der Ringdeich fur die Baugrube muBte hier 
voIlsiandlg in der See geschiittet werden. Gleich
zeitig damit wurden die ersten Ansatze zum Haupt- 
deich hergestellt. Damit gewann man die Moglich- 
keit, die notwendigen Fiachen fur den Umschlag 
des Baubedarfs und fiir Wohnungen anzulegen. 
SchlieBlich fiihrte man noch verschiedene Dcich- 
stiicke zum Schutze der gesamten Bauanlage gegen 
Sturmfluten aus, die auf der Nordseite gleichzeitig 
einen Arbeitshafen formten. Die Baugrube hat eine 
Flachę von 30 ha und ist von einem rd. 3 km langen 
Deich umgebcn. Die Deichąuerschnitte wurden nach 
den iiblichen Grundsatzen unter Anpassung an die 
Ortlichen Verhaitnisse ausgefuhrt. Die Kroncnhohe 
der Deiche wurde je nach dem Anfall des Wassers 
in 4 bis 6 m iiber NAP gewahlt; im Zuge des Ab- 
schlufideiches betragt sie 7 bis 7,50 m. Die Ausfiihrung 
dieser Arbeiten fiel in die Jahre 1927 und 1928.

Im ganzen betrug die Erdbewegung 2,9 Mili. m3, 
wahrend sie sich, im planmaBigen KOrper abgerechnet, 
nur auf 1,85 Mili. m3 belief, ein Beispiel fiir den 
allgemein wahrgcnommenen aufierordentlich groBen 
Schiiltverlust. Der zur Ausfiihrung erforderliche 
Keileem muBte aus einer Entfernung von 8 km bei- 
gefahren werden, der Sand wurde in der Hauptsache 
gebaggert, da er sich zum Saugen weniger eignete. Abb. 24. Entwasserungsschleusen auf Kornwerdersand. September 1928.

Schnitt A-B
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Abb. 22. Flugbild der Schiffahrtschleuse bei Den Oever.

Bei der Ausfuhrung dieser Arbeiten waren, um ein Beispiel fiir die 
Grdfie eines solchen Betriebes zu geben, im ganzen 8 Eimerbagger, 4 Saug- 
bagger, 6 Greiferkrane, 27 Schleppboote, 70 Sandschuten, 54 Deckschuten,
8 Lokomotiven und 147 Kippwagen eingesetzt. Die aufierordentliche 
Leistungsfahigkeit des Betriebes kann hieraus ermessen werden; die grofi- 
ziigige Anrlchtung rechtfertigt sich nur durch die kurze Ausfuhrungszeit 
in Verbindung mit der in Aussicht stehenden Fortsetzung der Arbeiten.

Die Ergebnisse der Bohrungen, die dic Keileemlage erst in einer 
Tiefe von 13 m unter NAP antrafen, liefien es nicht zu, die Bauwerke 
unmittelbar auf den Untergruud aufzusetzen, wie dies bei Den Oever 
móglich war. Man entschloB sich zu einer Griindung auf Holzpfahlen, 
auf die eine Eisenbetonplatte zu liegen kam. Im ganzen wurden 12000 Pfahle 
gerammt (Abb. 25).

Mit der Ausfuhrung der Kunstbauten wurde im Marz 1928 begonnen. 
Die Abgelegenheit der Baustelle erforderte die Einrichtung einer besonderen

Abb. 25. Piahlgrilndung der Entwasserungsschleusen auf Kornwerdersand.
Fruhjahr 1929.

Wasserleitung und einer elektrischen Anlage fiir Licht und Kraft. Beim 
Leerpumpen der Baugrube ergaben sich, wie bei Wieringen, keine nennens- 
werten Durchąuellungen im Deich oder aufsteigendes Grundwasser. Da 
das Grundwasser salzig war, muBte das gesamte Gebrauchwasser mit 
Schiffen aus Harlingen beigefahren werden.

Die Bauarbeiten sind nach dem im November 1930 erschienenen amt- 
lichen Bericht5) so weit fortgeschritten, daB die beiden Schiffahrtschleusen 
und dic Pfeiler der Drehbriicken (s. Abb. 18) vollstandig fertiggestellt, 
die Entwasserungsschleusen bis auf eine Hohe von 5 m iiber NAP ge- 
diehen sind.

Ehe das Deichstiick zwischen der Baustelle auf Kornwerdersand und 
der friesischen Kiiste in Angriff genommen werden konnte, muBte ais 
Ersatz fiir die abgeschnittene Schiffahrtrinne durch die Boontjes (s. Abb. 3)
eine Fahrrinne durch Kornwerdersand bis zu den noch bis zum Jahre 1933
benutzbaren Mlddelgronden gebaggert werden. Diese Rinne erhlelt eine 
Bodenbreite von 50 m und eine Tiefe von 3,30 m unter NAP. Sie kam 
im Jahre 1928 zur Ausfuhrung. Auch der Makkumer Waard war langs 
der Deichachse so wenig tief, dafi er die wasserbautechnischen Arbeiten 

behindert hatte. Es wurde daher fiir Bauzwecke eine 
Rinne von 50 m Breite bis auf eine Tiefe von 4 m unter 
NAP langs dem DeichfuB auf der Nordseite ausgehoben. 
Ferner mufite eine Schiffahrtrinne siidlich des Deiches 
zur Ortschaft Makkum neu gebaggert werden.

Der Deichąuerschnitt entspricht dem bereits bc-
sprochenen Regeląuerschnitt, wobei die Kronenhobe bei 
der Rinne De Boontjes auf 7 m, bei der Kreuzung des 
Makkumer Waards auf 6,80 m iiber NAP gelegt wurde.

Bis Ende des Jahres 1928 war die Leistung im
wesentlichen beendet. Fiir die Herstellung dieses 
Deichstuckes von 3690 m Lange waren im ganzen 
675 000 m3 Keilecm, 1 500000 m3 Sand, 40 000 m3 
Kleiabdeckung verarbeitet worden. Die Ausfuhrung gc- 
schah unter dcm Einsatz von 5 Eimerbaggern, 5 Saug- 
baggern, 7 Kranen, 2 Transporteuren, 32 Schleppbooten, 
114 Schuten, 10 Lokomotiven und 170 Kippwagen.

Auch dic Herstellung der Insel auf Breesand zeigte 
den gleichen raschen Baufortschritt (Abb. 26) dank der 
lelstungsfahigen Einrichtung.

Es ist beabsichtigt, die gesamten Arbeiten des Ab- 
schlufideiches bereits im Jahre 1932 zu beenden und 
damit zwei Jahre gegeniiber dem urspriinglichen Bau- 
programm einzusparen (Abb. 3).

Die Durchbauung der Rinnen Middelgronden und 
De Vlieter mit den Grundschwellen geschah in den 
Jahren 1929 und 1930. Sie bestehen aus einem Kern in 
Keileem, der mit Senkstiicken abgedeckt ist. Auch die 
bciderseits anschliefiende Sohle wurde zur Sicherung 
gegen Auskolken auf Grund durchgefiihrter Versuche an 
der Technischen Hochschule Delft in dieser Weise ge- 
slchert. Wahrend man jedoch bei den Middelgronden 
die Krone und die Boschungen mit getrennten Stiicken 
abgedeckt hatte (Abb. 27), fiihrte man bei De Vlieter 
die Senkstiicke zur Bedeckung der ganzen Breite des 
Grunddammes in einem aus. Dank der guten Anrichtung 
gelang die Arbeit, die infolge ihrer GrOfie etwas Neu- 
artiges darstellt, in raschem Baufortschritt. Der Unter- 
nehmer bediente sich hierzu eines Docks, in dem die 
Senkstiicke mit grofier Genauigkeit hergestellt werden

YŻ7771 se h r s ta rk  sd ilkkha ltige r Sond

Abb. 26. Baustelle auf Breesand. November 1929.
6) Driemaandelijksch bericht betreffende de Zuiderzee- 

werken. Okt. 1930.

Ifrgy j Keileem mm Sond
...... . Senkstiick

Abb. 27.
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Abb. 28. Dock zur Herstellung von Senkstiicken.

konnten, so daB ihre Verwcndung nur von der Witterung und den 
jeweiligen besonderen Absichten abhangig war. Abb. 28 zeigt das Dock, 
das westlich der Kammerschleuse bei Den Oever liegt. Es ist auf der 
einen Seite mit ein'em Ponton abgesperrt, auf dem eine Pumpe zum 
Entleeren des Beckens eingebaut ist. Nach Fertigstellung des Senkstiickes 
wird er ausgetrieben. Die richtige Vcrteilung der Bruchsteine auf den 
abgesenkten Stticken wurde durch Taucher gepriift. Weitere Einzelheiten 
geben die Abb. 29 u. 30.

In Verbindung mit der Herstellung des grofien Abschlufideiches 
mufite, um nachteilige Folgen infolge der Aufsattelung der Sturmflut- 
stilnde zu vermeiden, eine Reihe von Deichen in den an die verbleibende 
Zuidersee angreiizenden Gebieten aufgehoht werden. In den Jahren 1925 
bis 1927 wurde der Delchschutz von Wieringen entsprechend verstarkt. 
Im abgelaufenen Jahre kamen die entsprechenden Arbeiten in der Strecke 
vom Anschlufipunkt des Abschlufideiches bis Harlingen und weiter bis 
Roptazijl zum AbschluB. Die Erhohung der Secdeiche auf den Wadden- 
inseln, so auf Texel, wurde in Angriff genommen. Die Querschnitte 
wurden bemessen unter Verwertung der Ergebnisse der Kommission 
Lorentz im Benehmen mit den Provinzialbehórden, denen die Unter
haltung obliegt. Je nach den Ortlichen Bediirfnissen ist im iibrigen die 
Ausbildung verschieden.

Der iiberraschend gute Baufortschritt bei den Arbeiten zum AbschluB 
der Zuidersee zeigte sich auch bei den Arbeiten zur Trockenlegung des 
Wieringermeerpolders.

Fiir die vorzeitige Inangriffnahme dieses Polders waren verschiedene 
gewichtige Griinde mafigebend, die aus der Neuartigkeit der Arbeit 
entspringen. Man wolite sich rechtzeitig ein Urteil iiber den tatsachlichen 
Kulturwert der spater in Aussicht genommenen Polder bilden und auf 
eine langere Rcihe von Jahren Erfahrungen sammeln, wie derartig grofie 
neuzugewinnende Bodenflachen fiir die Bewirtschaftung und die Besiedelung 
vorbereitct werden konnen. Die Frage, wie der neugewonnene Grund

Abb. 31. Probepoldcr bei Andijk. Oktober 1927.

Vorschlag ein und liefi bereits im Jahre 1926 den Probepolder bei Andijk 
ausfiihren. Denn man war bestrebt, dic Zeit mOglichst gut auszunutzen, 
bis der Wieringermeerpolder in Gebrauch genommen werden konnte.

Dieser Probepolder ist ungefahr 40 ha groB und durch einen 1800 m 
langen Deich gegen die Zuidersee abgegrenzt. Er besteht aus einem 
Keileemdamm auf der Wasserseite, der bis auf HochwasserhOhe reicht 
und unter Wasser mit einem 7 m breiten Senkstiick abgedeckt ist; daruber 
ist er bis zu einer Hohe von 5 m abgepflastert. Der iibrige DeichkOrper 
besteht aus Sand mit einer Kleischicht von 60 bis 75 cm Starkę. Die 
Kronenhóhe wurde auf 5,65 m iiber NAP festgelegt. Der Secboden unter 
dem Deich lag in einer Tiefe von 3,5 bis 5 m. Er bestand aus mehr 
oder weniger sandhaltigen Kleischlchten.

Die Ausfiihrung geschah von der Mitte aus nach beiden Sciten hin. 
Der Kcileem wurde anfangs vcrsuchsweise zwischen Medemblik und 
Den Oever, spater wegen besserer Gute Ostlich Wieringen gebaggert 
und muBte damit auf 20 km beigefahren werden. Der crforderliche Sand 
konnte in nachster Nahe gewonnen werden.

Unmittelbar im AnschluB an .die Deichherstcllung, dic im Juli 1927 
beendet war, wurde der Polder bis zum 10. August leergepumpt (Abb. 31). 
Er ist nunmehr mit einem Bauernhof, einem Laboratorium und den zu- 
gehOrigen Wohnungen ausgestattet. Zu der elcktrisch betriebenen 
Zentrifugalpumpe wurde noch eine Reservepumpe gellefert. Die Gesamt- 
kosten des Polders beliefen sich auf 1 Mili. Gulden.

Die Versuche im neuen Polder bewegen sich in dreierlei Richtung: 
die chemisch-physikalischen Bodenuntersuchungen befassen sich mit der 
Entsalzung und der Struktur des Bodens; durch mikrobioiogische Unter-

Abb. 29. Herstellung der Senkstiicke.

am besten kulturfahig gemacht werde und welchc Vorteile das kiinftige 
IJsselmeer ais SiiBwasserbecken fiir den Wasserhaushalt der umliegenden 
Provinzen habe, wurde von der hierfiir berufenen Kommission Lovink 
studiert. Ais hinderlich fiir die Nutzbarmachung erachtete sie, daB der 
Boden mit Salz- durchtrankt und noch steril sei. Eine ausgiebige und 
tiefe Entwasserung und eine Bearbeitung des Bodens verbunden mit der 
richtigen Wahl der Bestellung hielt sie fiir das erste Erfordernls. Sie 
schlug drlngend vor, mOglichst rasch einen Probepolder herzustellen, um 
bei ihm diese Frage praktisch zu priifen. Die Regierung ging auf diesen

Abb. 30. Senkstiick kurz vor dem Versenken.

suchungen soli der allmahliche Obergang des Meeresbodens in Kultur- 
boden verfoIgt werden; die Anlage von Versuchsfeldern soli die Kultur- 
mOgllchkeiten in den verschiedenen Stadien der Entwicklung dieses 
jungen Bodens zeigen. Auch wurde die zweckmaBigste Einteilung der 
Entwasserungsanlagen (Abzuggraben und Dranagen) hinsichtlich der 
Tiefe und des gegenseitlgen Abstandes systematisch untersucht. 
Das bisherige Ergebnis in der Kulturfahigkeit des Bodens ist sehr be- 
friedigend. Im Jahre 1929 konnte bereits der ganze Polder angebaut 
werden. (SchluB folgt.)
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Tagung 1931 der Hafenbautechnischen Gesellschaft in Emden.

Die 11. Hauptversammlung der Hafenbautechnischen Gesellschaft fand 
am 6. und 7. Juni 1931 statt. Emden ais Tagungsort war besonders ge- 
eignet, das KOnigl. Institut van Ingenieurs im Haag zur Teilnahme an 
den Veranstaltungen einzuladen und im Anschlufi daran den holiandischen 
Ingenieuren einen Gegenbesuch abzustatten.

In der Hauptvcrsammlung wurden folgende Vortriigc gehalten. Zu
nachst sprach Obcrbaudirektor Sr.sgng. Lohmeyer, Hamburg, iiber 
Hafenyerwaltungen im In- und Auslande. Er betonte, dafi auf 
diesem Gebiete eine aufierordentliche Verschiedenheit herrsche, so dafi 
es schwer sei, ein klares und geordnetes Bild zu vermitteln. Da Hafen- 
unternehmungen nur leistungsfahige Trager liaben kónnen, hat in den 
alten Hansastadten friihzeitig die Óffentliche Hand sich am Hafen beteiligt. 
Im Gegensatze dazu ist in den groBen englischen Hafen von Anfang an 
die Privatwirtschaft stark genug gewesen, den Hafen allein zu tragen. 
Seit Einfiihrung der Dampfschiffahrt und der Bildung der neuzeitlichen 
Grofiuniernchmen der Privatwirtschaft sind zahlreiche privatwirtschaftliche 
Halen entstanden, und zwar in der Hand einzelner Unternehmen (Hafen- 
betriebsgescllschaften aller Art, Reedereien, GroBverfrachter von Getreide, 
Kohle, Erz, MineralOlen, Holz usw. und besonders Eisenbahngesellschaftcn) 
oder ais eine Summę mehrerer privater Hafenanlagen. In Deutschland 
finden sich nur wenige Privathafen (besonders der Schwerindustrie), in 
England und Amerika iiberwiegen sie.

Aber auch in England und in Nordamerika hat sich in letzter Zeit 
die Notwendigkeit ergeben, dafi die óffentliche Hand regelnd eingreift, 
um eine gesunde und den Forderungen des Allgemeinwohls gerecht 
werdende Hafenentwicklung zu sichern; Beispiele dafur sind London (1908) 
und New York (1921). Anderseits zeigt sich in den Landem mit staat
lichen Hafenverwaltungen das Bestreben, den einzelnen Hafen grofiere 
Selbstandigkeit zu geben (Frankrelch, Preufien).

Die deutschen Hafen sind infolge der ungiinstigen Wettbewerbslage 
ZuschuBunternehmen und konnen deshalb auch nur durch die óffentliche 
Hand gefuhrt werden; sie finanziell selbstandig zu machen, ist nicht 
móglich. Trotzdem zwingt heute die schwierige Lage der óffentlichen 
Hand zu scharfster Einschrankung.

Eine óffentliche Hafenverwaltung soli Behórde und zugleich Wirtschafts- 
unternehmen sein. Behórdenmafilg kann sie alle aus Hoheitsrechten sich 
ergebenden Aufgaben der Regelung des Verkehrs und ohne Schwlerig- 
keiten alle bautechnischen Arbeiten erledigen. Die Grundstiicksverwaltung 
im Hafen und die Werbung und Ansiedlung gewerblicher Unternehmen 
erfordert wirtschaftliche Fahigkeiten, kann aber noch behórdenmafiig 
bearbeitet werden. Schwierig ist schon die Handhabung der Gebuhren- 
polltik. Dic Fuhrung von Betriebsunternehmen stellt aber an eine Hafen- 
verwaltung Anforderungen, denen eine reine Behórde nicht ohne weiteres 
gewachsen ist, da fiir sie nicht allein der Erfolg mafigebend ist.

In Deutschland haben die Hafenve.rwaltungen der Lander und Stadte 
fast durchweg Behórdenform, in den grOfieren Hafen sind fiir die óffent
lichen Hafenbetriebe eigene Betriebsgesellschaftcn, zum Teil unter Be- 
teillgung der Privatwirtschaft geschaffen worden. Nur wenige deutsche 
Hafen (Berlin, Flensburg) sind in vollem Umfangc langfristig gemischt- 
wlrtschaftllchen Unternehmen iiberlassen. In Hamburg, Duisburg-Ruhrort, 
Stettin und Wannę bestehen Hafengemelnschaften, in denen yerschiedenc 
óffentliche Verbande (Staaten und Sladte) sich zum Trager von Hafen- 
unternehmen zusammengeschlossen haben.

Auch die Hafen Rotterdam und Amsterdam werden durch stadtische 
BehOrden verwaltet, ebenso sind in Frankreich die meisten Hafenver- 
waltungen Staatsbehórden, die aber in enger Vcrblndung mit der Wirt- 
schaft arbeiten. Die nicht privaten englischen Hafen, z. B. London, sind 
selbstandig, sie tragen sich finanziell selbst. An ihrer Spitze steht ein 
ehrenamtlich tatiger Verwaltungsrat, der verschledene Ausschiisse bildet. 
Ausfilhrende Stelle ist der Hafendirektor (General Manager), in dessen 
Hand die gesamte Verwaltung des Hafens zusammeniauft. Die nord- 
amerikanischen Hafen werden ebenso verwaltet, nur dafi an Stelle des 
Verwaltungsrates einige wenige besoldete Beauftragte (Commissioners) 
treten.

Regierungsbaurat L. Schulze, Emden, machte Mittellungen aus dcm 
Betriebe des Emder Hafens. Der im Miltelalter machtig gewesene 
Emder Hafen ist erst nach Obcrnahme durch den Preufiischen Staat im 
Jahre 1879 und durch den Bau des Dortmund-Ems-Kanals zu neuem 
Leben erweckt worden. Emden ist der Seehafen fur die Ruhrkohle und 
fiir die Dortmunder Hochofenwerke und ais solcher fast reiner Massengut- 
Umschlaghafen. Den bisher grófiten Verkehr weist das Jahr 1929 mit
8,5 Mili, t im Ein- und Ausgang zusammengerechnet auf.

Die Verwaltung des Hafens liegt in der Hand des preufiischen 
Wasserbauamts Emden. Fiir d.ęn Betrieb der Umschlaganlagen ist ein 
privatwirtschaftliches Unternehmen gegriindet worden, die Emder Hafen- 
umschlagsgesellschaft ni. b. H., zunachst auf gemischtwirtschaftlicher Grund- 
lage; spater hat der Staat die Anteile der Wirtschaft zuriickgekauft.

Den Kernpunkt des Hafens bildet der Erz- und Eisenkai mit 760 lfd. m 
Kaimauer und insgesamt 13 Verladebriicken. Durch die Einfiihrung neu- 
artiger Grelfcr fiir den Erzumschlag ist der Betrieb erheblich verbilligt 
worden. Die Leistung ist dadurch um 60°/0 gestiegen, der Stromverbrauch 
um 35% gesunken, die Leistung im Schiff Ist um 60% eingeschrankt 
worden. Emden hat in der Beschaffung derartiger Greifcr dem BeispicI 
Rottcrdams folgen miissen, mit dem es im Wettbewerb steht. Eine 
weitere Verbilligung hat sich durch die Verwendung von Einphasen- 
Kollektormotoren mit gerlngem Stromverbrauch erziclen lassen.

Sodann sprach Oberregierungs- und -baurat Kranz, Aurich, iiber
die Arbeiten und Bauten auf den ostfriesischen Inseln von
Borkum bis Spiekeroog. Er erorterte einleitend die Frage der Zu- 
standigkelt fiir den Inselschutz und die Bedeutung der Inseln fiir den 
Schutz der Festlandkiiste. Selbst eine Wlrtschaftllchkeit der Insclschulz- 
bauteu ist unter verschiedenen Gesichtspunkten gegeben.

Ais Schutzbauten werden Diinenschutzbautcn in der Form von
Parallelwerken und Strandschutzwerke ais Bulinen ausgefiihrt.

Der Vortragende behandeltc im einzelnen die in friihercr Zeit aus- 
gefiihrten Bauten auf den Inseln Borkum, Norderney, Ballrum und
Spiekeroog und anschliefiend daran die nach 1905 ausgeliihrten Neubauten 
auf den Inseln Juist, Norderney, Baltrum und Borkum. Zum Schlusse 
berichtete er iiber den Erfolg, die Bewahrung und die Verbesserung der 
Bauten sowie iiber dic allgemeinen Dunenschutznrbcilen, die jeweilige 
Beseitigung von Dunendurchbriichen nach Sturmfluten und die zielbewuBtc 
Schaffung neuer Vordiinen und Halmpflanzungen.

Eine ausfiihrliche Wiedergabc der Vorirage wird das in der Vor- 
bercitung befindliche Jahrbuch 1930/31 der Hafenbautechnischen Gesell
schaft bringen.

In Verblndung mit der Hauptversammlung fanden Besichtigungcn in 
der Umgebung Emdens und auf Borkum statt.

Den Tagungsteilnchmern bot sich Gelegenheit, bereits am Abend des
5. Juni das neuerbaute Schópfwerk am Borssumer Siei zu besuchen. 
Dieses Schópfwerk dient dem Hochwasserschutz eines rd. 40 000 ha groBen 
Gebietes von Ostfriesland. Bei niedrigen AuBenwasserstanden entwSssert 
das Gebiet durch vier Veibandssiele. Sobald jedoch infolge liolier Aufien- 
wasserstande die Sieltore nicht gcOffnct werden kónnen, tritt das Schópf
werk in Tatigkeit. Seiner Bestimmung entsprechend ist der hochbauliche 
Teil des Gebaudes in einfachen Formen gehalten. Der Unterbau mit den 
Wasser-Eln- und -Auslaufen ist aus Eisenbeton mit Klinkerummantelung 
auf Pfahlrost hergestellt und wird von einer eisernen Larssenspundwand 
umschlossen. Die gesamte Pumpenleistung betragt 24 m3/sek utid ist auf 
drei Maschinensatze verteilt. Jeder Maschinensatz enthalt eine iiber dem 
Wasserspiegel angeordnete Kreiselpumpe mit waagerechter Welle und 
achsialem Ein- und Austritt des Wassers. Der Antrieb geschieht durch 
je zwei schnellaufende Drehstrommotorcn mit 1460 Umdrchungen/min. 
Die beiden Motoren arbeiten auf verschieden grofie Ritzcl eines Stirn- 
radgetrlebes, wodurch an der Pumpenwelle je nach Einschalten des einen 
oder anderen Motors 120 oder 96 Umdrchungen/min erzielt werden. Einen 
Ouerschnitt des Werkes zeigt Abb. 1.

Im Anschlufi an dic Hauptversammlung wurde der Emder Hafen be- 
sichtigt und dann die Aufienems abwarts nach Borkum gefahren, wo 
Gelegenheit war, die Uferschutzbauten zu sehen. Hier ist neuerdings der 
Versuch gemacht worden, die kostspieligen Bulinen aus Buschpackungen 
mit Basaltpflaster durch einfache eiserne Larssen- und Hoesch-Spund- 
wande mit einer oberen eisernen Gurtung zu ersetzen.

Zahlreiche Mitglieder der Hafenbautechnischen Gesellschaft folgten 
noch der Einladung des KOnigl. Institut van Ingenieurs zur Besichtigung 
der Arbeiten an der Zuider-See und zur Teilnahme an der Hauptversamm- 
lung des genannten Instituts in Amsterdam.

Unter der Fuhrung Bauleitender wurde den deutschen Gasten am
8. Juni ein Oberblick iiber die Bauten zur Abschliefiung und teilweiśen 
Trockenlegung der Zuider-See gegeben. Den sorgfaltigen Vor- 
bereltungen und den in technischer Beziehung hervorragcnd durchdachten 
Baumafinahmen ist es zu danken, dafi die umfangreichen Arbeiten, die 
unter den Wasserbauten aller Zeiten stets in vorderster Reihe genannt 
werden miissen, gutc Fortschritte machen.

Der eigentliche Abschlufidamm ist bis auf einige Liicken, die im Laufe 
dieses und des nachsten Jahres geschlossen werden sollen, fertiggestellt. 
Die im Abschlufidamm angeordneten 25 Entwasserungs- und 3 Schiff- 
schleusen sind bis auf den Einbau der Schutzen und Bewegungseinrichtungen 
vollendet‘).

Von den vier geplanten Poldern, dereń Gesamtflache einem Zehntel 
der Landflache Hollands entsprechen wird, ist dic Eindeichung des 20000 ha

*) Vgl. auch Bautechn. 1930, Heft 33, S. 505; sowie 1931, Heft 37,
S. 539; Heft 39, S. 563 usf.
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Yermischtes.
Richtlinien fQr die Oberwachung und Prtlfung massiver Straflen- 

briicken sind vom „Ausschufi fiir Strafienbrucken” in einem ersten vor- 
laufigen Entwurfe aufgestellt worden. Dieser Entwurf, zu dem von 
Fachvereinen u. dgl. bis zum 15. Oktober d. J. schriftiich Stellung ge

nommen werden soli, lehnt sich eng an DIN 1076 (Richtlinien fiir die 
Oberwachung und Prufung eiserner Strafienbrucken) an, aufierdem 
sind ihm zugrunde gelegt die Vorschriften der DRB fiir die Oberwachung 
und Prufung der Briicken, Hallen und Dacher (BOP) u.'a. m.

grofien Wieringermeer-Polders vollendet.
Durch dic beiden Schopfwerke „Lemans“ 
und „Lely‘ , die zusammen etwa die 
gleiche Pumpenleistung wie das Schópf- 
werk am Borssumer Siei besitzen, ist 
der Polder in der Zeit vom 10. Februar 
bis zum 21. August 1930 leergepumpt 
worden. Mit den Arbeiten fur die Kulti- 
vierung des Bodens, dieWasserentziehung 
und Entsalzung, ist bereits begonnen 
worden. In wenigen Jahren wird der 
Polder zur Besiedelung reif sein.

Im Anschlufi an die Besichtigung 
des Dammbaues und des Wieringermeer- 
Polders folgte die Welterreise nach 
Amsterdam, wo am 9. Juni die Haupt- 
versammlung des Kónigl. Institut 
van Ingenieurs stattfand. Sie wurde 
durch Vortr3gc eingeieitet, die mit Riick- 
sicht auf die ais Gaste erschienenen 
Mitglieder der Hafenbautechnischen 
Gesellschaft in deutscher Sprache ge
halten wurden.

Zunachst sprach Jhr. Ir. E. van 
Heemskerck van Beest uber die 
Er weit erungsp lane fiir den Hafen 
von Amsterdam. Die Zunahme des 
Schiffsverkehrs im Amsterdamer Hafen 
hat zur Inangriffnahme grofier Erweite- 
rungsbauten gefiihrt. Fiir den Stiickgut- 
umschlag ist der Bau des J. P. Coen- 
hafens begonnen worden. Der erste Bau
abschnitt dieses Hafens ist bereits 1925 
vo!lendet worden, der zweite Bau
abschnitt befindet sich zur Zeit in der 
Ausfiihrung. Fiir die Ansiedlung von 
Industricunternehmungen ist die Anlage 
des grofien Westhafcns geplant, und end- 
lich soli fiir den zunehmenden Holz- 
umschlag ein neuer ausgedehnter Holz- 
hafen erbaut werden (Abb. 2).

Eine wichtige Rolle spielt im 
Amsterdamer Hafen der Binnenschiff- 
fahrtverkehr. Um den Lósch- und Lade- 
betrleb der See- und Binnenschiffe 
unabhangig voneinander durchfiihren zu kónnen, sind im ersten Bau
abschnitt des Coenhafens zwei Hafenzungen von je 300 m Lange und 
55 m Breite gebaut worden, die an ihrer einen Seite Kaimauern fiir See- 
schiffe und an der anderen Seite Liegeplatze fiir Binnenfahrzeuge erhalten 
haben. Da in letzter Zeit eine Steigerung des unmittelbaren Umschlages 
zwischen den See- und Binnenschiffen ohne Benutzung der Kaischuppen 
elngetreten ist, sollen die Hafenzungen des zweiten Bauabschnitts dieses 
Hafens den durch Abb. 3 dargestellten Querschnitt erhalten. Die See- 
schiffe werden an beiden Seiten der Kaizungen anlegen kónnen, wahrend 
fur die Binnenschiffe innerhalb der Kaizungen 26 m breite Binnenhafen 
mit 3,5 m Wassertiefe angeordnet werden. Dic Losung, die auch in dem 
hollandischen Hafen Dordrecbt2) in ahnlicher Ausfiihrung bereits an
gewendet worden ist, gestattet den gleichzeitigen Guterumschlag zwischen 
den See- und Binnenschiffen, der Eisenbahn und dem Kaischuppen in 
jeder beliebigen Gruppierung. — Zum Schlusse machte der Vortragende 
nahere Angaben iiber die auf hólzernen Pfahlrosten gegriindeten Kai
mauern im Coenhafen und iiber die weiteren Ausbauplane.

Sodann sprachen Ir. W. G. C. Gelinck und Ir. G. T. C. Heyning 
iiber die Schleusen- und Hafenanlagen in IJmuiden und die 
Erweiterung des Nordseekanals. Im Jahre 1917 sind durch Gesetz 
umfangreiche Erweiterungsbauten bewilligt worden, die aufier der Anlage 
einer grofien Seeschleuse ln IJmuiden die Verbrelterung und Vertiefung 
des Nordseekanals umfassen sollten. Hiervon ist die neue Seeschleuse 
(Norderschleuse)3) inzwischen vollendet und in Betrieb genommen worden. 
Die Norderschleuse hat bel 15 m Drempeltiefe eine grófite nutzbare 
Lange von 400 m und 50 m Breite. Die gesamten Baukosten einschliefi- 
lich Grunderwerb haben 20 Mili. Gulden betragen.

An dem Ausbau des Nordseekanals wird zur Zeit gearbeitet. Der 
endgiiltig herzustellende Kanaląuerschnitt soli eine Breite in der Sohle 
von 100 m, eine Spiegelbreite von 190 m und 15 m Wassertiefe erhalten. 
Vorl3ufig wird die Sohlenbreite von 50 m auf 75 m, die Spiegelbreite von 
110 m auf 150 m und die Wassertiefe von 9,8 m auf 12,5 m gebracht. 
Nach der Yollendung dieses ersten vorlaufigen Ausbaues wird der Quer-

2) Bautechn. 1929, Heft 5. S. 75.
3) De Ingenieur 1924, Nr. 39, 40 u. 50; 1925, Nr. 42; 1927, Nr. 10 u. 11; 

1928, Nr. 29; 1930, Nr. 17. — Ferner Bautechn. 1930, Heft 20, S. 305.

Schnitt durch eine neue Kaizunge im J. P. Coenhafen.

schnitt des Nordseekanals den des Suezkanals bereits iibertreffen und dem 
des Panamakanals etwa entsprechen. Amsterdam erhalt dadurch eine 
Seezufahrtstrafie, auf der die grófiten Schiffe der Weit verkehren kónnen, 
und die auf lange Sicht allen Anspriichen geniigen wird.

Der Hafen von IJmuiden selbst hat in neuerer Zeit eine steigende 
Bedeutung erlangt. Die Anlagen im Fischereihafen sind erweitert worden, 
und an einem seeschifftiefen Hafenbecken, das vom Aufienvorhafen der 
Norderschleuse unmittelbar abzweigt, ist ein neuzeitlich eingerichtetes 
Hochofenwerk entstanden.

Ober diese Anlage, die Kónigl. Niederlandische Hochófen 
und Stahlwerke AG., bcrichtete Ir. A. H. Ingen Housz in einem 
weiteren Vortrage. Im Hochofenwerk werden die aus Schweden, Spanien 
und Frankreich auf dem Seewege ankommenden Erze mit Kohlen aus 
Limburg, Deutschland und England verhiittet. Mit Hilfe von Lósch- 
briicken und Bunker- und Fórderanlagen gelangen die Erze aus den See- 
schiffen in die Hochófen. Der Verbrauch von Roheisen in den Nieder- 
landen betragt 80 000 bis 90 000 t jahrlich. Das IJmuidener Werk liefert 
60% dieser Menge. Da das Werk aber etwa 250 000 t jahrlich erzeugt, 
miissen rd. 200 000 t ausgefuhrt werden. Aufier der gunstigen Lage un
mittelbar an der See ist die technisch vollkommene Einrichtung und die 
Ausnutzung der Nebenerzeugnisse fiir die Wettbewerbsfahigkeit des 
Werkes besonders vortcilhaft. Das Koksofengas wird teilweise fiir die 
Gasversorgung zahlreicher Gemeinden und zur Gewinnung von Teer, 
Ammoniak, Benzol usw. ausgenutzt, teilweise wird es in einer dcm Hoch
ofenwerk angegllederten Fabrik zur Erzeugung von Stickstoffverbindungen 

, benutzt. Die Hochofengase werden zur Gewinnung elektrischer Energie 
verwendet, und fiir die Verwertung der Hochofenschlacke ist mit dem 
Bau einer Zementfabrik begonnen worden. Durch den Bau eines Stahl- 
werkes sollen die Anlagen vervollstandigt werden.

Auf die Vortr3ge folgte eine Rundfahrt durch den Amsterdamer 
Hafen und eine Besichtigung der Bauarbeiten im Coenhafen. Am 10. Juni 
fanden gemeinsame Besichtigungen der Mitglieder des Kónigl. Institut 
van Ingenieurs und der Hafenbautechnischen Gesellschaft in IJmuiden statt. 
Schliefilich vereinigten sich die Teilnehmer zu einer Hafenrundfahrt und zur 
Besichtigung des Hochofenwerkes oder der Stickstoffabrik. — Die nachste 
ordentliche Hauptversammlung der Hafenbautechnischen Gesellschaft soli 
1933 in Frankfurt am Main stattfinden. Sr.=3ng. B. Kressner.

Der Hafen von Amsterdam

Abb. 2. Plan des Hafens von Amsterdam.

Abb. 3.
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Neubearbeitung der Normbiatter fflr Strafienbrucken DIN 1071, 
1072 und 1073. Der „AusschuB fur StraBenbriicken" hat die vor mehreren 
Jahren aufgestellten Normbiatter DIN 1071 StraBenbriicken-Abmessungen, 
DIN 1072 Strafienbriicken-Belastungsannahmen und DIN 1073 Berechnungs
grundlagen fiir stahlerne StraBenbriicken') neu bearbeitet.

In DIN 1071 sind die Normen fiir zweispurige Brucken mit 6 m 
Fahrbahnbreite mit Riicksicht auf den Kraftwagenverkehr mehr in den 
Vordergrund gestellt worden. GeSndert sind die Fahrbahnbreite fiir 
dreispurige Brucken und die Festsetzungen uber die lichte Hóhe. Neu 
eingefiigt ist eine Norm IVa mit 6 m Fahrbahnbreite und einseitiger,
1,5 m breiter Gehbahn und Angaben uber Radfahrbahnen.

Bei den Belastungsannahmen fiir StraBenbriicken DIN 1072 
ist mit Rucksicht auf die Zulassung schwererer Lastkraftwagen (Min.-Erl. 
vom 15. Juli 1930) in Klasse I der 9-t-Lastkraftwagen durch den 
12-t-Wagen ersetzt und das Gewicht der Dampfwalze von 23 auf 24 t 
erhóht worden. In Klasśe II ist an Stelle des 6-t-Lastkraftwagens der 
9-1 Wagen getreten.

GeSndert und erganzt sind ferner die Angaben uber die Beriick- 
sichtigung von StraBenbahnen und besonders schweren Lasten, die 
Ermittlung der Windangriffsfiache gegliederter Haupttrager und die Stand- 
sicherheit gegen Umkippen. Neu aufgenommen sind Bestimmungen iiber 
die Beriicksichtigung der Bremskraft von Kraftfahrzeugen und Angaben 
iiber die Belastungen von Geriisten. Die Festsetzungen iiber die Brems
kraft der StraBenbahnen sind gemildert worden. Das Beiblatt ist ebenfalls 
neu bearbeitet.

Aus den Normblattern DIN 1074 und 1075 sind die Bestimmungen 
iiber das Eigengewlcht der Bauhólzer, den Einflufi der Temperatur- 
schwankungen und des Schwlndens bel massiven Brucken und den Wind- 
und Schneedruck auf iiberdachte Brucken iibernommen.

Die Beręchnungsgrundlagen fiir stahlerne StraBenbriicken 
DIN 1073 sind in einzelnen Bestimmungen den Normblattern DIN 1074 
und 1075 angepafit worden. Ferner sind St 52 und die entsprechenden 
Vorschriften der DRB beriicksichtlgt.

Technische Hochschule Karlsruhe. Der Technischen Hochschule 
Karlsruhe ist das Recht verliehen worden, zum Doktor der technischen 
Wissenschaften (Dr. rer. techn.) zu promovleren. Damit ist sie auch in 
dieser Richtung anderen Technischen Hochschulen Deutschlands gleich- 
gestellt. Im Gegensatze zum Doktor-Ingenieur (3}r.=2>ng.) ist der 
Dr. rer. techn. fiir Leistungen bestimmt, die nicht ais ausgesprochen 
technisch zu bezeichnen sind, z. B. kann er an Lehramtskandidaten oder 
Wirtschaftswissenschaftler vcrliehen werden.

Richard Zórner 70 Jahre alt. Seinen 70. Geburtstag beging am 
27. August d.J. der langjahrige Generaldirektor der Maschlnenbauanstalt 
Humboldt, Kóln (jetzt Humboldt - Deutzmotoren AG.), Herr Bergrat 
®r.=3ng. el;r. Richard Zórner in Bensberg bei Kóln.

Zórner ist eine in der Industrie, namentlich Rheinland-Westfalens, 
bekannte Persónlichkeit. Er stammt aus einer alten Bergmannsfamilie 
der fruheren Grafschaft Mansfeld und ergriff den Bergman nsberuf. 1885 
Bergreferendar geworden, widmete er sich dem Staatsdienst und wurde 
1901 ais Bergwerksdirektor und Mitglied der DIrektion fiir Handel und 
Verkehr zum Bergrat ernannt. 1903 iibernahm er die Stellung eines 
Generaldirektors des Humboldt, wo er reiche Gelegenheit hatte, seine 
Kenntnisse fruchtbringend fiir das seiner Fiihrung anvertraute Werk zu 
verwerten, das einen kraftigen Aufschwung nahm und auch durch die 
Krlegs- und Nachkriegsjahre gliicklich hindurchgesteuert wurde.

1921 trat Zórner in den Ruhestand. Die Technische Hochschule 
Berlin verlieh ihm damals die Wiirde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber.
— Seitdem widmete sich Zórner einer vielseitigen wirtschaftlichen Tatig
keit, namentlich durch weitere Mitarbeit in fiihrenden Verbanden der 
Eisen verarbeitenden Industrie. Er ist Ehrenvorsitzender des Verbandes 
Deutscher Dampfkessel- und Apparatebauanstalten, Dusseldorf, und Ehren- 
mitglied des Deutschen Stahlbau-Verbandes, Berlin. Er gehórt ferner 
ais Ehrenmitglied der Brennkrafttechnischen Gesellschaft und ais aufier- 
ordentliches Vorstandsmitglied dem Verein Deutscher Maschinenbau- 
Anstalten an.

Spannungsmessungen an einer Vierendeelbrflcke. Die Strecke 
Douai—Lille wird von einer elngleisigen Eisenbahn auf einer Vierendeel- 
briicke von 25 m Stiitzweite gekreuzt (Abb. 1). Die Brucke hat acht 
Felder; ihre Haupttrager haben 4,8 m Achsabstand. Auf dieser Brucke 
sind mit zwei 4/e gekuppelten Lokomotlven von 121 t Gewicht einschliefi- 
lich Tender Belastungsversuche und Spannungsmessungen vorgenommen 
worden; die Lokomotiven sind 17,5 m lang, woraus sich eine glelchmaBig 
verteilte Last von 7,4 t/m oder mit StoBzuschlag von 10,3 t/m ergibt. Es 
wurde zunachst die Durchbiegung in der Mitte der Briicke bei Fahrt im 
Schritt, bei 20 und 30 km/h Fahrgeschwindigkeit gemessen; weiter konnte 
die Geschwindigkeit nicht gesteigert werden, weil dies die Zufahrten zu 
der Brucke nicht zuliefien. Bel Fahrt im Schritt ergab sich eine Durch- 
blegung der Haupttrager um 13,8 mm auf der einen und 13,6 mm auf 
der anderen Seite. Bei 20 km/h Fahrgeschwindigkeit blieb die Durch
biegung dieselbe, bei 30 km/h wuchs sie auf 14,4 und 13,8 mm. Nach
dem die Lokomotiven 10 min auf der Briicke gestanden hatten, betrug 
die Durchbiegung auf beiden Seiten 13,8 mm. Zum Messen waren Vor- 
richtungen der Bauart Rabut verwendet worden. Rechnungsmafiig sollte 
die Durchbiegung 16 mm betragen. Nach der Entlastung konnte keine 
Durchbiegung mehr festgestellt werden.

>) Vgl. Bautechn. 1923, Heft 22, S. 201; 1927, Heft 28, S. 409.

Um die Spannungen in den Gurten zu ermitteln, wurden Vorrich- 
tungen der Bauart Manet-Rabut und, wo diese sich nicht anbringen 
liefien, solche der Bauart Huggenberger, die der Vorrichtung von Ookuizen 
ahneln, angewendet. Sie wurden da angesetzt, wo theoretisch die grófiten 
Spannungen auftreten mufiten, also am Ubergang von Gurt zu Pfosten. 
Mit ihnen wurde das Hóchstmafi an Spannung gemessen, das bei Fahrt 
im Schritt eintrat. Die gemessenen Spannungen blieben hinter den be- 
rechneten zuriick, und zwar gleichmafiig, ein Bcweis fiir die Steifheit der 
Brucke. Dafi die untere Gurtung weniger beansprucht wurde ais die obere, 
hangt mit der Mitwirkung der Fahrbahn bei Aufnahme der Last zusammen.

Weiter wurden die Spannungen in den Pfosten Nr. 3 und 4 gemessen; 
sie betrugen etwa die Halfte der rechnerischen. Endlich wurden am 
Mittelpfosten, Nr. 5, neun Vorrichtungen Huggenberger in verschiedener 
Hóhe angesetzt, um die Spannungsverteilung zu ermitteln. Auch hier 
ergab sich Obereinstlmmung mit der Theorie. Die Mefivorrichtungen 
standen zunachst auf Nuli, zeigten dann Druck an, ais der Lastenzug die 
Brucke teilweise belastete; bei voll belasteter Brucke verschwand dieser 
Druck, die Beanspruchung ging dann auf Zug iiber, und zwar in dem- 
selben Mafie, wie sich vorher der Druck eingestellt hatte, um endlich 
wieder ganz zu verschwinden.

Im Gćnie Civll 1931 vom 4. April, wo auch die zahlenmafiigen 
Messungsergebnlsse veróffentlicht sind, wertet Vierendeel diese Zahlen 
aus und kommt zu dem Ergebnis, dafi sie allenthalben seine Theorie 
bestatigen. Die tatsachlichen Beanspruchungen blieben allgemein hinter 
den errechneten zuriick, der Sicherheitsgrad der Brucke ist also hóher, 
ais beim Entwurf angenommen war. Die neuen Messungen stimmen im 
Grundsatze mit denjenigen iiberein, die seit 36 Jahren an zahlreichen 
Brucken in Belglen, darunter der in Grammene mit 56 m Stiitzweite, und 
im Kongostaat yorgenommen worden sind. Wenn Vierendeel zum Schlufi 
behauptet, die Obereinstlmmung zwischen Theorie und Messungsergebnis 
bei seinen Brucken stehe im Gegensatze zu den Vorgangen bei Brucken 
mit Drcleckverbanden, so darf man wohl sagen, dafi er nicht ganz 
unbefangen ist und in verstandlicher Weise seinen Brucken gróBere Vor- 
ziige, denen anderer Bauart gróBere Nachteile zuspricht, ais wirklich vor- 
handen sind. Wkk.

Haus der Technik in Essen. Das neue Vorlesungsverzeichnis fiir 
das Wintersemester 1931/32 weist wieder eine gróBere Zahl fachwissen- 
schaftllcher Vorlesungen auf; aus dem Gebiete des Bauwesens sind u. a. 
folgende Veranstaltungen zu erwahnen:

Obertreibungen im Verkehrswesen. Prof. Sr.=3ng. Blum, 
T. H. Hannover, 30. Oktober 1931, 7 bis 9 Uhr abds. — Stofibean- 
spruchungen an Fahrzeugen und Maschinen. Mit Lichtbildern 
und Film. Direktor E. Kreissig, Waggonfabrik AG. Urdingen, 5. Nov.
1931, 7 bis 9 Uhr abds. — Der neuzeitliche Garagenbau. Mit 
Lichtbildern. Prof. ®r.=3ng. Georg Muller, T. H. Berlin, 19. Nov. 1931, 
7 bis 9 Uhr abds. — Stahl und rostfreier Stahl In der Baukunst. 
Mit Lichtbildern. Regierungsbaumeister Blecken, Duisburg, 15. Dez. 1931,
7 bis 9 Uhr abds. — Schwierige Grundwasserabsenkungen. Mit 
Lichtbildern und Film. ®r.=3ng. W. Sichardt, Priv.-Doz. T. H. Berlin, 
21. Jan. 1932, 7 bis 9 Uhr abds. — Betonzerstórung und Bauunfaile. 
Mit Lichtbildern. Prof. ®r.=3ng. K leinlogel, T. H. Darmstadt, 2. Febr.
1932, 7 bis 9 Uhr abds. — Gesichtspunkte fiir den Feuerschutz bei 
der Planung und Ausfuhrung von Bauten. Mit Lichtbildern. Brand- 
direktor Dipl.-Ing. Firsbach, Dortmund, 19. Febr. 1932, 7 bis 9 Uhr 
abds. — Schachtbau und Schachtsicherung. Mit Lichtbildern. 
Markscheider Dipl.-Ing. SDr.^ng. Marbach, Gelsenkirchen, 10. Marz 1932,
7 bis 9 Uhr abds. — Hórerkarten sind fiir die einzelnen Vorlesungen 
des Hauses der Technik in den bekannten Verkaufsstellen oder an 
der Abendkasse zu lósen. Preis je Vortragsabend (2 Stunden) 2 RM. 
Semesterkarten kosten 10 RM.

IN H A L T : Der Ausbau der Stadtentwflsserung In Klei. — Der AbschluB und die teilweise 
Trockenlegung der Zuidersee. (Fortsetzung.) — Tagung 1931 der Hafenbautechnlschen Gesellschaft 

In Emden. — V e r m ls c h t e s :  Richtlinien fur die Uberwachung und Priifung mnsslver StraBen- 

brucken. — Neubearbeitung der Normbifltter for StraBenbriicken DIN  1071, 1072 und 1073. — 

Technische Hochschule Karlsruhe. — Richard ZGrner 70 Jahre alt. — Spannungsmessungen an 

einer Vlerendeelbrucke. — Haus der Technik In Essen.

S c h r i f t le i t u n g :  A . L a s  k u  s ,  G e h . R e g ie r u n g s r a t ,  B e r l in  - F r ie d e n a n

V e r la g  v o n  W i lh e lm  E r n s t  & S o h n , B e r l in .

D r u c k  d e r  B u c h d r u c k e r e i G e b r u d e r  E r n s t , B e r l in .


