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Die Beseitigung der durch Unwetter verursachten Schaden im Schwarzwassertale (Erzgebirge).
Alle Rechte vorbehaIten. Von Ministerialrat Georg Cress, Dresden.

Vom Erzgeblrgskamm zwischen dem Fichtelberg (1214 m + NN) und 

dem Auersberg (1018 m + NN) erstreckt sich nach Norden bis ins Zwickauer 

Muldental das Flufigebiet des Schwarzwassers. Das Grundgestein dieses 

Gebietes ist der Granit. Besonders in der Gegend von Johanngeorgen- 

stadt ist das Urgestein von Glimmerschiefer und unteren Phyllitformationen 

uberlagert. Auf diesem liegt sandig-lehmiger Grus- oder Schieferboden, 

der nur in geringem Mafie wasseraufnahmefahig und wasserdurchlassig ist. 

Moore, wie der kleine Kranichsec, verdanken ihre Entstehung dieser 

Wasseriindurchlflssigkeit.

Das Einzugsgebiet des Schwarzwassers hat einen FiScheninhalt von 

368 km2, wovon rd. 290 km2 ( =  rd. 80%) i'1 Sachsen, der Rest in der 

Tschechoslowakel liegen. Das Gebiet erreicht die grófite Hohe im Sud- 

osten auf dcm Kamme des Erzgebirges mit rd. 1200 m + NN; es dacht 

sich nach Nordwesten zu ab und hat in Aue an der Miindung in die 

Muldę eine Hohe von 345,0 m + NN.
In orographischer Beziehung stellt das Gebiet sich ais wellig-hiigelige 

Flachę dar, aus der nur hier und da einzelne scharfer markierte Berg- 

formen hervortreten. Ihren charakteristischen Ausdruck findet die Boden-

Abb. 1. Kartę vom Gebiete des Unwetters am 6. Juli 1931.

gestaltung in der Hauptsache durch den Verlauf der Gewasser und ihrer 

Taler. Er gibt der Oberflache des Gebietes ein strahlenfórmiges Ge- 
prSge (Abb. 1).

Die Glimmerschiefer- und Phyllitplatte wird in lange, geschlossene 

Bergrucken gegliedert, die mit zum Teil betrachtlichen BOschungen nach den 

Talsohlen abfallen, und aus denen ófters schroffe Felsmassen zutage treten. 

Die Taler sind breit, haben viele Windungen und eine muldenfórmige 

Gestalt. Die Sohle des Schwarzwassers und seiner Nebenfliisse ist mit 

machtigem Gerolle bedeckt; von dem Einzugsgebiete ist der groflte Teil 

(245 km2 =  rd. 67%) bewaldet. Die Bewaldung ist am ausgedehntesten 

im Siiden, am sparlichsten im Norden. Die Besledlung ist naturgemafi 

im Gebirge geringer ais in der ebenen Landschaft.

Ais Zufiusse nimmt das Schwarzwasser auf: links den Breiten Bach, 

den Pechhofenbach, auch Grenzbach genannt, den Lehmergrundbach, den

Schwefelbach und den Steinbach; rechts den Streitseifener Bach, den Selfen- 

bach und das Póhlwasser.

Der Zustand des Schwarzwasserbettes innerhalb Sachsens war durch- 

schnlttlich gut. Das Bett hatte geniigende Breiten und ist auf grofie 

Strecken durch Ufermauern befestigt. Auch dle Nebenflusse des Schwarz

wassers befanden sich im allgemeinen in gutem Zustande.

Hochwasser, die gróficre Oberschwemmungen und Schaden, besonders 

in den bebauten Gebieten, verursacht haben, sind nur in den Jahren 1858, 

1897 und 1899 aufgetreten. Das Gefaile des Schwarzwassers innerhalb 

Sachsens betragt 342 m und wird durch 43 Triebwerke ausgenutzt. Das 

fiir Triebwerke ausgebaute Nutzgefalle betragt rd. 300 m oder 88%  des 

Flufigefalles.

In diesem Gebiete gingen gegen Abend des 6. Juli 1931, nachdem 

es am 4. und 5. Juli bereits geregnet hatte, Niederschiage in einem Um- 

fange und einer HOhe nieder, wie sie die Wasserwirtschaft Deutschlands 
bisher nur selten zu verzeichnen hat. Sie verursachten eine der schwersten 

Hochwasserkatastrophen, die Sachsen erlebt hat.

Abb. 2. Niederschlagkarte vom Unwetter am 6. Juli 1931.

Zwischen 16undl8Uhr entluden sich zwischen dem Auersberg (1018 m) 

und dem Grofien Plattenberg (1040 m) heftige Gewitter, dle von Wolken- 

briichen begleitet waren. Der Platzregen erstreckte sich vom Siidost- 

abhang des Auersberges iiber Sauschwemme und Steinbach und weiter 

iiber das Moorgebiet des kleinen Kranichsees (925 m), den Lehmergrund

bach und den Pechhofenbach abwarts nach Johanngeorgenstadt an das 

Schwarzwasser und dann weiter westwSrts den Streitseifener Bach entlang 

iiber die etwa 870 m hohe Wasserscheide nach dem Pohlwasser. Die 

Luftllnie dieses Weges miflt rd. 14 km. Nach Norden zu dehnte sich der 

Regen weiter aus, dagegen brach er nach Siiden zu besonders schnelt ab, 

so dafi das oberste Schwarzwassertal und das Breitenbachtal nur noch 

wenig Niederschlag erhielten. Die GrOfle des Gebietes mit iiber 100 mm 

Tagesniederschlag betrug 43 km2 und umfafit in der Hauptsache das 

Einzugsgebiet des Pechhofenbaches mit dem Lehmergrundbach und des
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Steinbaches am Ost- und Siidostabhang des Auersberges und das Gebiet 

des Streitseifener Baches Im Osten (Abb. 2).

Der Mittelpunkt der katastrophalen Regengusse war der kleine 

Kranichsee und der Ort Steinbach mit einem Tagesniederschlag von 160mm. 

Dieses Gebiet ist stark bewaldet. Im Gebiete des Pechhofenbaches be-
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Abb. 3. Das Gebiet des Pechhofenbaches Mundung in das 
, . , Schwarzwasser

und des Steinbaches.

tragt die Waldfiache iiber 60°/o. im Steinbachgebiete sogar iiber 90%  des 

Einzugsgebietes.

Das Gelande, wo der Platzregen besonders stark auftrat, ist ziemlich 

steil. Die mittlere Gelandeneigung von 20 zu 20 m betragt von 1028 bis 

840 m Hohe 1 : 15 bis 1 : 10, unter 810 m Hóhe wird sic noch wesent- 

lich steiler und geht von 1:10 

bis 1 :5, an manchen Stellen cbn)̂ s 

sogar auf 1 : 3 hinauf (Abb. 3).

Entsprechend der zeit- 

lichen Entwicklung desNieder- 

schlagsvorganges trat in den 

Bachen und Fliissen des 

Wolkenbruchgebietes eine 

starkę Hochwasserweile auf 

(Abb. 4).

Da der Regen des 4. und

5. Juli das Erdreich fast mit 

Wasser gesattigt hatte, muBte 

der am 6. Juli gegen Abend 

einsetzende Wolkenbruch in 

dem vom Unwetter betroffe- 

nen, etwa 200 km2 groBen 

Gebiete zum Abflufi kom men, 

ohne einen nennenswerten 

Teil des Wassers an den 

Untergrund abgeben zu kOn- 

nen. Die wassergesattlgte Erd- 

oberfiache bildete eine glatte, 

fast undurchlassige Schicht, 

auf der die Wassermassen zu 

Tal schossen. Die Wasser

mengen wurden nach den 

sich trichterfórmig verengen- 

den FluBtalern zusammen- 

gefiihrt und steigerten sich

so zu Hochfluten, die Baume entwurzelten, Baumstamme mit sich rissen 

und alles wegschwemmten, was sich ihnen entgegenstellte.

Die Flufibetten vermochtcn natiirlich diese riesigen Wassermassen 

nicht zu fassen, die zu einem breiten Strom anschwollen und im ganzen 

Telle bis nach Schwarzenberg ungeheure Verwiistungen verursachten.

Die Wassermassen wurden, besonders in dem Tale des Schwarzwassers, 

bei weltem nicht so verheerend gewirkt haben, wenn nicht von altersher 

die Bebauung dieses Tales dem Wasserlauf viel zu nahe geruckt ware, 

wenn an Stelle der festen Wehre bewegliche Wehre vorhanden gewesen 

waren und wenn nicht zahlreiche Briicken mit zu engen Offnungen dem 

DurchfluB des Wassers ein groBes Hindernis geboten hatten.

Abb. 4. Hochwasserweile 

an der Mefistelle Nr. 120 Aue.

Bei der friihzeitlgen industrlellen Entwicklung Sachsens war auch das 

Tal des Schwarzwassers durch gewerbllche Anlagen aller Art aufgeschlossen, 

weil hier die wichtigste Vorbedingung fur das Gedeihen der Wirtschaft, 

das Wasser, vorhanden war. So durchziehen auch eine Staatsstrafie und 

eine Eisenbahn das Schwarzwassertal, die den an und fiir sich im unteren 

Teile schon engen Taląuerschnitt noch mehr einschranken.

Die vom Hochwasser mitgefiihrten GerOli- und Bodenmassen setzten 

sich besonders in den Nebenfliissen zunachst in den scharfen Flufi- 

kriimmungen ab und fiillten allmahlich das Flufibett aus, so dafi der Flufi 

zum Teil einen ganz anderen Lauf suchen mufite. Die abgeschwemmten 

Baume, Stamme und Bretter verstopften die Briickenoffnungen, versetzten 

die Engstellen und verursachten Anstauungen, die, wenn sie durchbrochen, 

alles mit fortreiBend sich zu Tal bewegten.

Die Folgen dieser Katastrophe waren verheerend. Nach dem Abflufi 

des Hochwassers boten das Schwarzwassertal und besonders die Neben- 

taler (Steinbach- und Lehmergrundbachtal) einen Anblick, wie er sich kaum 

schildern lafit. Strafien und Eisenbahn waren stark beschadigt oder ganz 

weggespiilt (Abb. 5 bis 7).

Unter den Triimmern und dem Gerólle lag das Eigentum der Be- 

wohner der zerstOrten Grundstiicke. An vielen Stellen war das FIuBbett 

mit seinen Ufern vernichtet. In den Ortschaften, vor allem in Kellern, 

in Wohnungen, in Fabriken und in Triebwerken, lagcn meterhoheSchlamm- 

massen. Die TalstraBen wurden auf weite Strecken verschottert und ver- 

sandet. Dabei wirkt es wie ein Wunder, dafi bei dieser Katastrophe der 

unersetzliche Verlust von nur einem Menschen zu beklagen Ist.

Allein der (jffentliche Schaden betragt rd. 1 600 000 RM.

Sofort nach Bekanntwerden der Unwetterkatastrophe hat die Regierung 

durch die Amtshauptmannschaft und das Strafien- und Wasser-Bauamt 

Schwarzenberg die notwendigen Anordnungen getroffen und einen nam- 

haften Betrag den hauptsachlich betroffenen Gemeinden zur Behebung der 

Schaden zur Verfiigung gestellt. Obwohl die finanzielle Hilfe des Staates 

bei der gegenwartigen Lage auf grofie Schwierigkeiten stiefi, ist es ge- 

lungen, die sofort einsetzenden Raumungsarbeiten derart zu fórdern, daB 

der Verkehr auf der Staatsstrafie Schwarzenberg—Johanngeorgenstadt, der 

zwischen Schwarzenberg und Wittigsthal unterbrochen war, bereits am 

13. Juli 1931, also nach einer Woche, wieder aufgenommen werden konnte, 

und dafi schon nach 14 Tagen das Flufibett des Schwarzwassers fiir den 

ungehinderten Wasserabflufi instandgesetzt war.

Nach Durchfiihrung dieser dringlichsten Arbeiten ist mit der planungs- 

gemafien Wiederherstellung und Ausbesserung der beschadigten Strafien 

und der zerstOrten FluBstrecken begonnen worden. Diese Arbeiten, die 

in der Hauptsache aus dem Bau von Ufermauern und Briicken, sowie 

aus FluBregelungen, Strafienverbrelterungen und Strafienverlegungen be- 

stehen, sind auf dem iibllchen Wege durch Ausschrelbung ais Notstands- 

arbelten an Bauunternehmer vergeben worden.

Bei der aufierst angespannten Finanzlage war es ausgeschlossen, 

samtliche Schaden noch im Jahre 1931 zu beheben. Auch zwang die 

vorgeriickte Jahreszeit, sich bei den Wiederherstellungsarbeiten auf das 

UnerlaBlIche zu beschranken, um Leib und Leben der Anwohner und den 

Verkehr noch vor Eintritt des Winters zu sichem. Es ist deshalb die 

Durchfiihrung eines grofien Teils der nOtigen Arbeiten auf das Jahr 1932 

zuriickgestellt worden. Bei den Planungen wurde ausnahmslos aut Ver- 

besserungen jeder Art Bedacht genommen, um die Gefahren im Wieder- 

holungsfalle auf ein Mindestmafi zu verringern.

Um wirksame Sicherungen und Verbesserungen fur kiinftige Hoch

wasser treffen zu kónnen, war es erforderlich, den Ursachen der Ver- 

wiistungen nachzugehen.

Gegen den Abflufi der Niederschlagmengen von den Hochfiachen 

und Hangen bis an die nachsten menschlichen Siedhtngen und wlchtigen 

Verkehrswege —  bis rd .3km  von der Wasserscheide —  liefien sich kaum 

wirksame Mafinahmen treffen. Wahrend das noch in der Erinnerung 

lebende Unwetter im Juli 1927 im Osterzgebirge vóllig unbewaldete 

Gebirgshange traf, ist das Hauptniederschlagsgebiet des Schwarzwassers, 

wie bereits erwahnt, mit ganz geringen Ausnahmen dicht mit Hochwald 

bestockt. Die Aufnahme- und Riickhaltefahigkeit dieses Niederschlags- 

gebietes lafit auch unter Hinweis auf den orographischen Aufbau des 

Gelandes sich nicht weiter steigern. Bereits oberhalb der Siedlungen be- 

gannen die meist grob gerólligen Massen der Bachbetten und der mit iiber- 

fluteten Uferiander bei 6 bis 7 m/sek Wassergeschwindigkeit zu wandern. 

Die fiir diese Wassermengen an sich schon viel zu engen Bachbetten 

in den Ortschaften wurden durch das mitgefiihrte Geschlebe sofort zu- 

getragen. Es galt also, im Oberlaufe der Wildbache, wo die steilsten 

Gefalie vorhanden sind, die Geschiebebewegung zu verhindern. Dies ge- 

schah am wirksamsten durch eine ausreichende Zahl kleinerer GerOll- 

sperren und Querverbauungen, die in angemessener Entfernung angebracht 

werden, je nach den ortsiiblichen Verhaitnissen aus Stein oder Holz. 

Auf diese Weise wird auch das Gefalie gebrochen und so die Abflufi- 

geschwindigkelt vermindert.

Im Mittel- wie im Unterlaufe des Schwarzwassers sind ausgiebige 

FluBregelungen ndtig. In diesem Jahre wurden diese Bauten nur durch-



jatirganKjo^Heni Cress, Die Beseitigung der durch Unwetter verursachten Schaden im Schwarzwassertale (Erzgebirge) 107

Besichtigungsvorrichtung zur Unterhaltung der Obergurte der Stromiiberbauten 

whallen. der Oderbriicke bei Pommerzig.
Von Techn. Reichsbahn-Oberinspektor Stahr, Frankfurt a. d. O.

I. Allgemeines.

Nach den „Grundsatzen fur die bauliche Durchbildung stahlerner 

Eisenbahnbrucken" der DRG (GE) von 1925 sind alle Uberbauten, dereń 

Ober- und Untergurte und Fahrbahnteile nicht auf leichten Leitern von 

der Fahrbahn oder dem Raume unter der Briicke aus beąuem nach- 

gesehen werden konnen, mit besonderen Vorrichtungen zur Besichtigung 

und Unterhaltung dieser Teile auszuriisten.

Zur Unterhaltung der O b e rg u rte  sind in der Regel besondere 

Besichtigungsstege anzuordnen, die beiderseits des Obergurtes ausgekragt

und mit holzernen Bohlen oder —  des besseren Aussehens wegen —  

mit ąuerliegenden Flacheisen abzudecken sind.

Da jedoch solche Laufstege, besonders bei Uberbauten mittlerer HOhe 

(6 bis 9 m), im Aussehen wenig befriedigen und auch verhaitnismafiig 

teuer sind —  weil sie auf die ganze Lange des Obergurtes angebracht 

werden miissen — , werden sie, zum Schaden einer elnwandfreten 

Besichtigung und Unterhaltung, oft weggelassen, zumal der Begriff 

„beąuemes Nachsehen auf leichten Leitern' ziemlich dehnbar ist. Fiir 

das Weglassen wird man sich besonders gern entscheiden, wenn mehrere

Abb. 7. ZerstOrte StaatsstraBenbriicke (Fernstr. 93) 

unterhalb Wittigsthaler-Hof.

breiterungen der Verkehrsfiache der StraBe wurde bei den Wieder- 

herstellungsarbeiten geachtet. Die StaatsstraBe Schwarzenberg— Johann- 

georgenstadt liegt im Zuge der FernverkehrstraBe Nr. 93 des deutschen 

StraBennetzes und ist gróBtenteils nur 5,5 m breit. Die kiinftige durch- 

gMngige Verbreiterung auf 8 bis 9 m ist auf den Neubaustrecken schon 

jetzt durchgefiihrt worden; auch wurde bei der Errichtung weggerissener 

Wehre darauf gesehen, daB die alten festen Wehre durch bewegliche 

Wehre (Klappenwehre Bauart Voith-Heidenheim), die sich bei Hochwasser 

selbsttatlg umlegen, ersetzt wurden. Auch durch Raumung der Ufer von 

Baumen und Holzstapeln wurde der AbfluBquerschnitt veibessert. Leider 

lieBen sich die Schnitt- und Schleifholzlager der an die Wasseriaufe ge- 

bundenen Triebwerke nicht uberall aus dem hóchsten Hochwasserbereiche 

entfernen, da hierdurch die ohnedies schwer um ihr Bestehen rlngende 

Industrie sofort zum Erliegen karne. In solchen Failen wird durch die 

Errichtung von festen Ufermauern der Stromstrich abgewendet, oder es 

wird durch Verankerung der im Hochwasserstromstrich liegenden schweren 

Stapel mittels darubergelegter Ketten oder Drahtseile an BetonklOtzen das 

Abschwimmen verhutet.

Bei den Schaden waren diejenigen zu unterscheiden, die von der 

Reichsbahn und die von der staatlichen Straflen- und Wasser-Bauverwaltung 

zu beseitlgen sind, weiterhin die den Gemeinden an ihren óffentlichen 

Einrichtungen erwachsen sind, und schliefilich die Schaden industrieller 

Betriebe und anderer Privatpersonen.

Fiir die Gemeindeschaden ist in weitgehendem Mafie der Staat ein- 

getreten. Das Ergebnis der von den Behórden angestellten Erórterungen 

iiber die Prlvatschaden wies in gewerblichen Betrieben allein einen Gesamt- 

schaden von iiber 1 Mili. RM nach. Bei der schlechten Finanzlage des 

Staates konnte eine Entschadigung aus Mitteln des Staates (Beihilfe oder 

langfristige Darlehen mit niedrigen Zinssatzen) nur in den Failen in Frage 
kommen, in denen ohne eine solche Hilfe die Existenz der Geschadigten 

vernichtet oder zum mindesten schwer bedroht worden ware, also ln 

Failen, wo die Betriebe aus eigener Kraft die Schaden nicht auszubessern 

vermochten.

SchlieBlich sind von den privaten Schaden die Gebaudeschaden be

sonders behandelt worden. Die Erstellung von Wohnungen fiir die obdachlos 

gewordenen Familien ist insbesondere durch Heranziehung von Mietzins- 

steuermitteln ermOglicht worden. Fur die sonstigen Privatschaden sind 

in erster Linie die Mittel verwendet worden, die durch die veranstalteten 

Sammlungen eingingen.

So Ist nach Lage der Sache bei den Wiederaufbauarbelten durch die 

Strafien- und die Wasser-Bauverwaltung alles geschehen, was unter den 

gegenwartlgen Verhaitnissen zur Verhiitung von Schaden bei kunftigen 

Hochwassern geschehen konnte.

Abb. 5. Blick stromab von der Staat^-trafienbriicke 

der Erlaerstrafie in Schwarzenberg.

gefiihrt, soweit sie innerhalb der Ortschaften und der Verkehrsstraflen 

erforderlich waren. Dabei wurde das Bachbett wesentlich vergróBert, die 

engen weggerissenen Wolbbriicken durch Balkenbriicken ersetzt, das Ge- 

falle durch Abstiirze gebrochen, die Bachsohle durch Querverbauungen 

gegen Auskolken und Wandern gesichert, die Ufer durch Deckwerke und 

die Strafienrander durch Mauern aus Konkretbruchsteinmauerwerk an

Stelle der hier ortsiib- 

lichen Trockenmauern be- 

festigt. Auch die Linien- 
fiihrung und Hóhenlage 

von Bachbett und StraBe 

werden an den zerstorten 

Steilen verbessert. Die 

dicht am Bett liegenden 

mehr oder minder zer

storten Hauser wurden 

abgebrochen, die Ersatz- 

bauten durch die Eigen- 

tiimer hangwarts neu er

richtet und damit auch 

fiir kiinftige katastrophale 

Hochwasser AbfluBhinder- 

nisse im Flutbereiche be- 

seitigt.

Besondere MaBnahmen 

erforderte die Sicherung 
des alten Bergbaugebietes 

,VereinigtFeld amFasten- 

berge“ mit den ziemlich 

losen und steil angeschiit- 

teten Haldenmassen, die 

ein gut Teil Schuld an 
Abb. 6. Schienenabbruch den Schaden im Dorfe

zwischen Antonsthal und Breitenhof. Wittigsthal waren. Hier

mufite bei der Verbauung 

nicht nur alles Vorhergesagte beriicksichtigt werden, sondern es muBte 

auch zwischen dem neu ausgehobenen Bachbette und dem HaldenfuB 

so viel flaches Gelande geschaffen werden, dafi kiinftig abbrOckelnde Halden

massen nicht bis an das Bachbett rutschen ktinnen. Diese spater aller- 

dings wenig ins Auge fallende Verbesserung ist aber fiir die Erhaltung 

der Flufibauten unterhalb von grófiter Wichtigkeit. Auch auf die Ver-
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neben- oder hintercinanderliegende Oberbauten in Frage kommen, weil 

hier die Kostenfrage eine ausschlaggebende Rolie spielt.

Ein soicher Fali lag auch fiir die im Jahre 1930 erneuerten drei 

Stromuberbauten (TrapeztrSger mit 6,6 m SystemhOhe und 49,6 m Stutz- 

weite) fiir Gleis Neu-Bentschen—Guben der Oderbriicke bei Pommerzig vor.

Das Anbringen besonderer Besichtigungsstege an den Obergurten dieser 

drei neuen Oberbauten wiirde das Aussehen stark beeintrachtigt und bei 

rd. 480 m gesamter Steglange etwa 22 t Eisenkonstruktion und rund

11 000 RM Kosten erfordert haben. Wurden auch die drei Stromiiber- 

bauten des Gleises Guben— Neu-Bentschen mit solchen Laufstegen aus- 

gcriistet worden sein, so wiirde sich das Eisengewicht fiir samtliche Lauf- 

stege auf etwa 40 t und die Kosten auf etwa 20000 RM erhoht haben.

Aus diesen Griinden sollten daher nach dem Entwurfe die neuen 

Oberbauten nur zur Unterhaltung der Untergurte und der Fahrbahn mit 

je einem untergehangten, auf Laufschienen fahrbaren Besichtigungswagen 

ausgeriistet werden.

Durch Anordnung der In Abb. 1 u. 2 dargestellten, unter II. naher 

beschrlebenen neuartigen Besichtigungsvorrichtung fiir die Obergurte und 

die iiber der Fahrbahn gelegenen Bauteile ist in Verbindung mit den 

unteren Besichtigungswagen mit Yerhaitnismafiig geringen Kosten und

Abb. 1.

ohne das Aussehen zu beeintrachtigen, die Besichtigung und Unterhaltung 

der gesamten Uberbaukonstruktion mittels fahrbarer Besichtigungsvor- 

richtung erreicht worden.

Das Gewicht der Eisenkonstruktion des fiir alle sechs Oberbauten 

gemelnsamen, portalartigen oberen Beslchtigungswagens betragt rd. 5 t, 

hierzu kommt noch rd. 1 t Mehrgewicht der drei unteren Besichtigungs

wagen infolge der Abanderung ihrer Fahrgestelle zur Aufstellung des 

Oberwagens. Die Gesamtkosten fiir die Lieferung und Aufstellung des 

Oberwagens und des Mehrgewichtes der Unterwagen betrugen ein- 

schliefllich Anstrich rd. 4000 RM.

Die Elgenart der Anordnung und Ausbildung dieser Konstruktion 

gewahrleistet eine bequeme Besichtigung und Unterhaltung der einzelnen 

Bauteile der gesamten Oberbaukonstruktion, auch sind fiir den Anstrich, 

das Auswechseln von Nieten usw. keinerlei Hilfsgeriiste erforderlich. 

Hinzu kommt, daB das Vorhandensein einer Beslchtigungsvorrichtung, die 

nicht nur eine beąueme Ausfiihrung der Onterhaltungsarbeiten, sondern 

auch eine jederzeit ausfuhrbare und zu erwartende Kontrolle durch die 

Aufsichtsorgane und diesen iibergeordnete Beamte ermoglicht, fiir die 

Giite und gewissenhafte Ausfiihrung der Unterhaltungsarbeiten von grofiem 
ElnfluB ist.

Dies gilt ebenso fiir die Aufstellung der neuen Oberbauten und fiir 

die Ausfiihrung etwaiger Verstarkungsarbelten. Schon aus diesem Grunde 

erscheint das Anbringen einer besonderen Besichtigungsvorrichtung auch 

fiir den Obergurt ais durchaus notwendig.

Die ausgefiihrte Besichtigungsvorrlchtung hat gegenuber den sonst 

iiblichen Besichtigungsstegen auBer der Ersparnis von 20 000 — 4000 

=  16 000 RM den weiteren Vorteil der verbilligten Unterhaltung der 

Besichtigungsvorrichtung, da nur rd. 6 t statt rd. 40 t zu unterhalten sind.

Fiir die Bedienung der Besichtigungsvorrichtung entstehen keine 

Mehrkosten. Die von der Firma Aug. KlOnne, Dortmund, hergestellte,

aus Ober- und Unterwagen bestehende fahrbare Vorrichtung kann trotz 

eines Gewichtes von rd. 12,5 t infolge guter und sorgfaitiger Durcbbildung 

der Antriebvorrichtung beąuem von zwei Mann an der Kurbel aus- 

gefahren werden, nur fur das Oberschieben des Oberwagens auf den 

Unterwagen der anschlieBenden Offnung werden vicr bis fiinf Mann auf 

etwa 10 bis 15 min benOtigt.

Bemerkt sei noch, daB der Oberwagen aufier vier Laufradern fiir das 

Verschieben von Oberbau zu Oberbau keine Maschinenteile besitzt und 

daB die Antriebvorrichtung der Unterwagen unver3ndert beibehalten 

werden konnte. Die Besichtigungsvorrichtung ist seit ihrem Einbau 

bereits mehrfach, u. a. auch zum Anstrich der Ooerbauten benutzt worden 

und hat in jeder Hinsicht befriedigt. Wie aus den Kosten- und Gewichts- 

angaben hervorgeht, ist die ausgefiihrte Konstruktion fur mehrere neben- 

oder hintereinanderliegende Oberbauten mit waagerechtem oder schwach 

gekrummtem Obergurt und annahernd gleicher Uberbauhohe gegenuber 

der Anordnung von Laufstegen erheblich wirtschaftlicher. Aber auch bei 

nur e inem  ein- oder zweigleisigen Oberbau groBerer Stiitzweite ergeben 

sich noch wirtschaftliche Yorteile. Auch in diesem Falle diirfte es vor- 

teilhaft sein, die obere Besichtigungsvorrichtung fahrbar auf den Unter

wagen aufzusetzen, um sie nur im Bedarfsfalle zusammen mit dem 

Unterwagen ausfahren zu miissen. Der Oberwagen miiBte in diesem 

Falle auf ein besonderes Geriist in Hohe O. K. Fahrgestell des Unter- 

wagens vor der Brucke bzw. iiber dem Widerlager abgestellt werden.

Es konnte jedoch auch in Frage kommen, Ober- und Unterwagen zu

einem Ganzen zu vereinigen, oder nur die senkrechten Schenkel des 

Unterwagens bis zum Obergurt zu vcriangern und die iiber dem Obei- 

gurt liegende waagerechte Geriistbrticke auf erstere in senkrechter Richtung 

verschieblich aufzulagern oder einzuhangen. Auf diese Weise wiirde die 

Vorrichtung auch fiir stSrker gekriimmte Gurtungen anwendbar sein, weil 

die waagerechte obere Geriistbrucke leicht enlsprechend gehoben oder 

gesenkt werden kann. Die obere Geriistbrucke wiirde dann zweckmafiig 

auch auf einer Stelle der grofiten Obergurthobe auf dem Obergurt 

fiir sich allein abzusetzen sein. Ob durch eine derartige Ausbildung 

der oberen Besichtigungsvorrichtung das Aussehen in geringerem oder 

starkerem Mafie ais bei Anordnung von Laufstegen am Obergurt beein

trachtigt wird, diirfte nur im Elnzelfalle beurteilt werden kónnen.

II. Beschreibung der Vorrichtung.

Die allgemeine Anordnung und Ausbildung der ausgefiihrten Be- 

sichtigungsvorrichtung geht aus Abb. 1 u. 2 hervor.

Das Wesentliche der Vorrichtung besteht darin, daB an Stelle der 

bisher iiblichen, beiderseits des Obergurtes ausgekragten, besonderen 

Laufstege ein iiber die Obergurte der Oberbauten fassendes portalartiges 

Geriist auf den Unterwagen eines Uberbaues aufgestellt worden ist und

a) mit diesem zusammen nicht nur iiber die betreffende Offnung, 

sondern durch Oberschieben auf den Unterwagen der anschlieBenden 

Offnung (s. Abb. 2 u. 3) iiber alle drei Offnungen ausgefahren 

werden kann, ohne dafi hierzu eine besondere Antriebvorrichtung 

und Laufschiene nótig ist;

b) dieser Oberwagen nur im Bedarfsfalle zusammen mit dem Unter

wagen der Einzeldffnung ausgefahren zu werden braucht (Abb. 2).

Das Oberschieben des Oberwagens auf den Unterwagen des an- 

schliefienden Oberbaues geschieht von Hand bzw. mittels zweier Flaschen-
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Abb. 3.

ziige, nachdeni beide Unterwagen an den Enden ihres Fahrgestells 

gekuppelt worden sind (Abb. 2 u. 3).

Die gcwóhnliche Beslcbtigung der Obergurtinnenseite kann von der 

waagerecbten Gerustbriicke des Oberwagens aus geschehen (Abb. 1). 

Zur eingehenderen Besichtigung und Unterhaltung der Haupttragerinnen- 

seiten werden innerhalb der einzelnen Felder die an den drei senkrechten 

Geriistschenkeln gelenkartig befestigten Plattformen konsolartig und profil- 

frei herausgeklappt und durch mit Spannschlofi versehene Slcherheitshaken 

an der oberen Gerustbriicke befestigt (Abb. 1 u. 4).

Ober- und Unterwagen sind durch schrag gestellte, bequem zu 

besteigende Leitern yerbunden. Das Ein- und Aussteigen kann von den 

Innen- und AuBengelandern der Oberbauten aus bei jeder beliebigen 

Stellung des Wagens geschehen.

Ober- und Unterwagen sind so eingerichtet, dafi sie bei einer spateren 

Auswechslung der Oberbauten des Gleises Guben— Neu-Bentschen ohne 

wesentliche Anderungen entsprechend yerbreitert werden kónnen.

Sicherung des Biirohauses der Rhenania-Ossag in Berlin gegen Verkehrserschiitterungen.
Gemeinschaftsarbeit des Heinrich-Hertz-Instituts fiir Schwingungsforschung (mech. Abteilung)

Aiie Rcchte vorbehaiten. und des Bauingenieurbiiros G. M e n sch , Charlottenburg.

Von W. Hort, G. Mensch und H. Waas.

1. Einleitung.

Der Einwirkung der Verkehrserschiitterungen auf Gebaude, einerseits 

beziiglich der Haltbarkeit des Bauwerks selbst, anderseits bezuglich der 

Stórung seiner Bewohner, kann man, abgesehen von der konstruktiven 

Giite des Bauwerks, durch Mafinahmen begegnen, wie sie neuerdings beim 

Biirohaus der Rhenania-Ossag in Berlin angewendet wurden: eine steife 

Grundplatte in Verbindung mit einer die Erschiitterungen abschirmenden 

Luftschiitzanordnung1). Man kann diese Bauweise im einzelnen wie folgt 

kennzeichnen: Die 1 m dicke Eisenbeton-Grundplatte, auf der das ganze in 

Stahlskelett ausgefiihrte Haus steht, ist an den Seiten in Hohe der beiden 

Kellergeschosse hochgezogen, so dafi ein Gebilde entsteht, das ais Wannę 

bezeichnet werden kann (Abb. 1). Der obere Rand der Wannę liegt in Hóhe 

des Burgersteiges und ist nach Abb. 2 ausgebiidet. Durch den um das 
ganze Haus herumlaufenden Luftschlitz ist eine Be- 

riihrung der Seitenwande der Wannę mit der Haus-

Sfd. Jan.

sc h ic h t

W V-tS0 f _
Abb. 1.

Teil der Wannę mit Luftschlitz am oberen Ende 

der Seitenwand.

Trm erfin

konstruktion nicht móglich. Somit kónnen die Verkehrserschutterungen, 

die ja ihren Ursprung auf der Strafiendecke haben, nicht unmittelbar in 

das Haus gelangen, sondern nur auf dem Umweg iiber die tiefer liegende 

Grundplatte. Eine Abschirmung der Verkehrserschiitterungen war also 

von vornhereln zu erwarten.

>) Vgi. Stahlbau 1931, Heft 4, S. 43 ff.

Schwlngungsmessungen sollten fiir diese einen zahlenmafiigen 

Beleg geben.

2. Die Lage des Bauwerks, sein Aufbau, die Beschaffenheit 

des Baugrundes und der Strafiendecke.

Das Bauwerk liegt in der 

Nahe der Potsdamer Briicke 

am Landwehrkanal mit einer 

Front an der Kónigin-Augusta- 

Strafie und mit den beiden 

anderen an der Bendler- und 

Regentenstrafie.

Abb. 3 zeigt einen nor- 

malen GeschofigrundriB mit 

der Anordnung der Stiilzen 

und Tragerlagen. Das Trag- 

wcrk ist ais Stahlskelett aus- 

gebildet, das durch 20 cm 

dickes Gasbetonmauerwerk 

ausgefacht wurde. Die Aufien- 

fronten sind mit 3 cm dicken 

Travertin-Platten verkleidet, 

die Hoffronten mit Kunststein- 

platten. Die Geschofidecken 

sind ais gestelzte Steineisen- 

decken ausgebiidet. Abb. 4 

gibt ein Lichtbild mit der 

Ansicht der Front an der 

Kónigin-Augusla-Strafie wieder 

und zelgt, dafi der Tell an 

der Bendlerstrafie elfGeschosse 

iiber dem Biirgersteig besitzt, 

die nach der Regentenstrafie 

zu stufenfórmlg abnehmen. 

Auch im Grundrifl (vgl. Abb. 3) 

ist an der Kónlgin-Augusta- 

Strafie die Frontwand stufen- 

fórmig ausgebiidet.

Die Aussteifung des Stahlskeletts ist in der Weise vorgenommen 

worden, dafi ein Teil der Innenstiitzen mit den dazwischenliegenden 

Unterziigen zu Stockwerkrahmen ausgebiidet ist. Auf diese Weise sind, 

wie in Abb. 3 besonders kenntlich gemacht, die vier Stockwerkrahmen A, B, 

C und D  gebildet, auf die durch die starren Deckenscheiben die Wind- 

krafte iibergeleitet werden. Diese Wirkungsweise ist in Abb. 5 anschaulich 

dargestellt. Das ganze Gebaude hat, wie Abb. 6 erkennen laflt, zwei

Abb. 2.

Elnzeldurchblldung des Luftschlitzes.

Abb. 4.
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Kellergeschosse erhalten, die in der erwahnten Wannę, gebildet aus der 

Fundamentplatte und den auBeren Umfassungswanden der Kellergeschosse, 

liegen. Der an der Ecke der Bendler- und RegentenstraBe vortretende 

Gebaudeteil (Abb. 7) ist durch zwei Pendelstiitzen abgefangen, die aufier- 

halb der Wannę auf besonderen Fundamenten mit Bohrpfahlen ruhen. 

VeranlaBt wurde diese besondere Griindung dadurch, daB die Wannę fiir 

diesen Teil berelts fertiggestellt war, ais die Ge- 

nehmigung fiir den weiteren Vorbau eintraf.
Die Beschaffenheit des 

Baugrundes sowie die Lage 

des Grundwasserstandes sind 

aus der Darstellung in Abb. 8 

zu ersehen.

3. Durchfiihrung der Messungen. 

a) A u f der Ba u stel le.

Im Mai 1930 wurden auf der Baustelle einige Schwingungsmessungen 

ausgefiihrt, die einen Uberblick iiber die Grofie der StOrungen auf dem 

noch unbebauten Gelande geben 

sollten. Benutzt wurden dabei

erschiitterungen Veranlassung gibt. Diese werden noch dadurch ver- 

mebrt, daB sich an der Ecke der KOnigin-Augusta-StraBe und Bendler- 

straBe eine Haltestelle fiir Autobusse befindet, so daB die letzteren ge- 

zwungen sind, In der KOnigln-Augusta-StraBe, kurz vor der Haltestelle, 

scharf zu bremsen.

MeBstelle ist durch die dort vorhandene grofie Masse (Fundamentplatte 

zu erklaren. Ein gcnauer reiatlver Vergleich zwischen diesen drei Mefi-) 

stellen ist allerdings nicht mOglich, da die Messungen nacheinander

-) 1 ,« =  0,001 mm; 1 Hz — Schwingung in der Sekunde.

Die KOnigin-Augusta-StraBe hat von der Ecke RegentenstraBe bis zur zwei mit Tintenregistrierung versehene Seismographen mit lOOfacher Ver-

Ecke BendlerstraBe eine Steigung von etwa 1,4 m und auf der Lange der grOfierung, hergestellt von denLeuna-Werken. Die MeBpunkte(Abb.9)lagen

a) auf ebener Erde (Mefipunkt B J,

b) auf einer Zwischenstufe (S2),

c) auf der bereits betonierten Grundplatte (Ba).

Die Messungen wurden zur Hauptverkehrszeit ausgefiihrt.

Die grOBten Amplituden und die entsprechenden Frequenzen be-

trugen auf der MeBstelle

B{ 87/i bei 15 Hz lotrecht, 67 « bei 9,7 Hz waagerecht-).

B., 55 fi „ 16,5 „ „ 31 « „ 15 .

Bl 16,« „ 8,4 . . 4,5 u „ 12 „

Somit sind die Storungen auf dem gewachsenen 

Boden auch in gewisser Tiefe (Stufej noch betrachtlich; 

die Yerminderung der Schwingungen auf der tiefsten

Front an der BendlerstraBe eine solche von 2 m. Die StraBendecke be

steht aus Holzpflaster, das sich wegen des sehr starken Verkehrs haufig 

in schlechtem Zustande befindet und daher zu erheblichen Verkehrs-

i^ -L p L jJ - r i} i , l , l [j - r L |. ^ |. l t 1 { 1 | i f l ; 1 j I  ̂ i | l ;

Abb. 6.

Querschnitt durch den Fliigel an der Kdnigin-Augusta-Strafie.

Abb. 7. Langsschnitt durch den Fliigel an der Bendler- 

strafie mit Stockwerkrahmen B.

bb. 3. Normaler Geschofigrundrifi. Abb. 4. Ansicht des Rhenania-Ossag-Hauses 

von der Bendlerbriicke.

Abb. 5. Wirkungsweise 

der Deckenscheiben und 

Stockwerkrahmen.
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vorgenommen wurden und die Stórungen jedesmal von yerschiedenen 

Fahrzeugen ausgingen.

b) Im G ebaude .

Im Verlauf des Sommers 1931 wurde das im Rohbau fertiggestellte 

Gebaude untersucht. Um auch quantitativ auswertbare Ergebnisse iiber 

die Schwingungsverteilung zu erhalten, wurden die Messungen in folgen- 

der Weise ausgefiihrt:

Auf die zu untersuchenden Punkte wurde jeweiis ein Drei-Kom- 

ponenten-Seismograph der Askania-Werke (optische Registrierung, Ver- 

grofierung 200 bis 1000)a) gestellt. Um die Storungsursache bei allen

' ^ y g r ą u p r ;

S W

Abb. 8. Baugrundbeschaffenheit. 

Teil an der BendlerstraBe.

m m
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Abb. 9. Querschnitt durch die Baugruben- 

absteifung.
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Abb. 10. Yersuchslastwagen.

3. Ergebnisse.

a) A usw ertung  von  M efiergebn issen .

Um zu beurteilen, wie weit die gemessenen Schwingungen bereits 

ais „stórend" zu bezeichnen sind, wurden die von H. R e iher yerOffent- 

lichten Schaubilder4) zugrunde gelegt. Diese enthalten Freąuenz und

Amplitudę ais Koordinaten. Ein- 

gezeichnete Kurven grenzen die 

Gebiete voneinander ab, innerhalb 

dereń eine Schwingung ais „nicht 
spiirbar* oder „stórend" usw. 

empfunden wird. Die Kurven er- 

gaben sich ais Mltlelwerte einer 

grofien Zahl von Versuchsreihen 

mit yerschiedenen Personen. In 

Abb. 12 u. 13 sind die wichtigsten 

bei der voriiegenden Gebaudeuntersuchung erhaitenen Schwingungswerte 

in diese Schaubilder eingetragen, so dafi fur jede Mefistelle das Mafi 

fiir die erreichte grófite Stórung ersichtlich ist. Weiterhin sind zum 

Vergleich die Stórungen eingezeichnet, die in einem ahnlich gelegenen 

Gebaude durch gleichartige Fahrzeuge verursacht wurden. Es ist dies 

das Heinrich-Hertz-Institut, das ebenso wie Rhenania-Ossag an einer 

verkehrsrelchen und schlechten StraBe am Landwehrkanal liegt, aber 

n ich t durch besondere bauliche MaBnahmen gegen die Verkehrs- 

erschiitterungen geschiitzt ist.

b) S c h w in g u n g s v e r te ilu n g  uber d ie  S tockw erke.

Die gemessenen Amplituden der Verkehrserschiitterungen sind in 

ihren drei Komponenten in Abb. 14 zusammengestellt. Die zugehórigen 

Diagramme zeigten vorwiegend zwei Freąuenzbereiche, namlich solche 

von 9 bis 12 Hz und solche von 11 bis 22 Hz. Die Grófie ist mit zu-

Mefistellen konstant zu halten, wurde zu einer verkehrsarmen Zeit (nachts) 

ein schwerer Lastwagen mit Anhanger (Abb. 10) in vorgeschriebener Ge- 

schwindigkeit (30 bis 35 km/Std.) gefahren und dabei die Messung mit 

dem Askania-Apparat ausgefiihrt. Danach wurde der Apparat an einer 

neuen MeBstelle aufgestellt, und der Wagen fuhr wieder in gleicher 

Weise. Fiir jede Mefistelle war also eine neue Lastwagenfahrt not- 
wępdig. Die Lage der Mefistellen geht aus Abb. 11 hervor.

Um zu kontroliie- 

ren, ob die Stórung 

jedesmal gleichartig 

verlief, wurde an einer 

bestimmten Stelle, die 

nicht gewechselt wurde, 

dauernd mit dem Leuna- 

Seismographen regi- 

striert. Meistens ergab 

sich gute Obereinstim- 

mung zwischen den ein

zelnen Fahrten, einige 

Małe mufite ein Re- 

duktionsfaktor von 0,65 

oder 1,1 eingefiihrt wer

den, um alle MeBstellen 

auf g le iche  Stórungs- 

starke beziehen zu 
kOnnen.

c) V erg le ichsve rsuche  m it v e rk e iltem  Sch litz .

An sich bestand noch eine weitere Moglichkeit, die Wirkung des 

Schlitzes zu untersuchen, indem man crstens die Messungen bei fest ver- 

keiltem Schlitz ausfiihrte und zweitens bei offenem Schlitz. Bei den 

Messungen am 8. Mai 1931 war versucht worden, den Schlitz durch Ver- 

keilung mit mehreren Hoizstiicken zwischen den Stiitzen und den senk- 

rechten Wanden der Wannę unwirksam zu machen. Die Holzstiicke er- 

wiesen sich aber ais zu elastisch im Vergleich mit den Betonmauern, 

und auflerdem war die Verbindung nur in einzelnen Punkten hergestellt, 

so dafi trotzdem auf der inneren Seite des Schlitzes erheblich geringere 

Amplituden ais aufien festgestellt wurden.

Hóheolage der 
Mefactle

Abb. 11. Lage der Mefistellen.

nehmender HOhe fur die Horizontalkomponenten zlemlich konstant und 

betragt 2 « bis hOchstens 4 n,  dagegen zeigt sich fiir die Vertikal- 

komponente ein Anwachsen der Amplitudę entsprechend der HOhe, be- 

sonders fiir den Freąuenzbereich von 9 bis 12 Hz, wahrend der Freąuenz- 

bereich von 11 bis 22 Hz im wesentlichen gleichbleibende Amplituden 

zeigt. Die grofite Gesamtamplitude fiir beide Freąuenzbereiche ist auf 

der Grundplatte 2,5 u und wachst bis etwa 10,« im 9. Stock. Das An

wachsen der Amplituden ist ziemlich gleichmaflig, wenn man von dem 

Ergebnis der Messung im 3. Stock absieht. Die dort auftretenden grOfieren 

Amplituden bel einer Freąuenz von 21 Hz sind durch Resonanzwirkungen 

der Stórungsfreąuenz auf die mit Baumateriai belastete Decke zuriick- 

zufiihren. Die Eigenfreąuenzen der anderen wenig oder nicht belasteten 

Decken lagen hOher, so dafi keine Resonanzwirkungen mehr auftraten.

Links in Abb. 14 sind die Amplituden von zwei niedrigen Freąuenzen 

aufgetragen, die in je einer Horizontalkomponente zu 2, 3 bzw. 4 Hz er- 

scheinen. Die Ursache dieser Schwingungen Hegt nicht in Verkehrs- 

erschiitterungen, die solche niedrigen Freąuenzen nicht mehr aufweisen, 

sondern in Windstófien, die die waagerechten Eigenfreąuenzen des Ge-

3) Vgi. Bautechn. 1931, Heft 49, S. 704. J) Forschung auf dem Gebiete des lngenieurwesens, Bd. 2, 1931, S. 381.
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UnbecjingtNicht spurbar\Qerade spurbar^Gut spurbąt schadlich

Durch Windsfó/ie erregfe 
Eigenfreęuenzen des ganzen 
Gebaudes, horlzontal.

Grofite Einfachamplituden der Verkehrserschiitterungi 
Yeriika/ Horlzontal

IBend/erstr S Send/ersłr
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510‘ * XTJ 510'*

Amplitudę der sinus/órmigen Erschutterung
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Ossag (Boden)

MeRpunkte innerhalb des Schlitzes 

" auHerhalb » «

*  auf der Fundamentplatte

imHeinrich-

Hertz-

Jrstitut.

Abb. 12. Empfindllchkeltskurven und lotrechte Erschiitterungen.

Abb. 13. Empfindlichkeitskurven und waagerechte Erschiitterungen.

baudes anstoBen. Entsprechend den yerschiedenen Tragheitsmomenten 

in beiden waagerechten Richtungen sind auch die Eigenfreąuenzen ver- 

schleden. Das Anwachsen dieser Amplituden nach oben konnte nicht 

genau dargestellt werden, da nur in dem obersten Stockwerk die Empfind- 

lichkeit des Apparates noch eine genaue Auswertung dieser Schwingungen 

zulicB. Der Verlauf der Schwingungskurven wurde schatzungsweise ein- 

getragen.

Obwohl die Zahl der MeBstellen verhaitnismafiig klein war, geben 

doch die MeBergebnisse schon einen gewissen Beitrag zur Theorie der 

Schwingungen von Hochhausern unter dem EinfluB von Verkehrs- 

erschutterungen. Da es sich im wesentlichen um erzwungene Schwin

gungen der beiden Freąuenzberelche von etwa 10 und 20 Hz handelt, 

kann man dereń Wirkung auf das Bauwerk ungefahr abschatzen, 

wenn man dessen Eigenfreąuenzen erster Ordnung (Grundfreąuenzen) 

und ihre Formen kennt. In der Waagerechten ergeben die stOrenden 

Freąuenzen eine Erregung, die weit hOher ais die Grundfrcąuenz Ist, so 

daB sich bereits im Verlauf nach oben hin mehrere Schwingungsknoten 

und -bauche ausbilden werden und infolgedessen im allgemeinen keine 

Amplltudenvergrdfierung nach oben mehr auftritt.

In der Lotrechten konnte die Grundfreąuenz des Gebaudes nicht un- 

mittelbar ermittelt werden. Es ist aber anzunehmen, daB sie im Bereich 

von etwa 10 Hz llegt. Auf diese Weise ware namlich das Anwachsen 

der Amplituden mit steigender Stockwerkzahl zu erkiaren, was ja nur fiir 

die Freąuenzen von 9 bis 12 Hz eintritt (vgl. Abb. 14). Es ist anzunehmen, 

daB fiir die lotrechte Grundschwingung des Hochhauses auf der Fundament

platte ein Knoten und im obersten Stock ein Bauch entsteht. Obwohl 

die lotrechten Stórungen nach oben hin etwas zunehmen, halten sich diese 

doch in zuiasslgen Grenzen (vgl. MeBstelle 49 in Abb. 12).

c) S c h w in g u n g s v e r te ilu n g  uber d ie  A uB enw and und 

G ru n d p la t te .

Es ist die Ansicht geauBert worden, daB die in die Grundplatte ein- 

gespannte AuBenwand zwar keine unmittelbare Obertragung der Horizontal- 

schwingungen auf das Gebaude zulaBt, aber die Grundplatte in Biegungs- 

schwingungen versetzen konnte. Deshalb wurde die Schwingungsverteilung 

auf der Grundplatte untersucht und in Abb. 14 unten dargestellt. Die 

Vertikalkomponente ist iiberall und in gleicher Weise gerlng. Horizontal- 

schwingungen werden im wesentlichen allein von der AuBenwand aus- 

gefiihrt, ohne StOrungen auf der Grundplatte zu erzeugen, was vor allem 

durch die vlel grófiere Masse der Grundplatte erkiart werden muB.

d) V erg le lch  der S c h w in g u n g sv e r te ilu n g  im  G ebaude  

und  auf dem ho m o ge ne n  E rdre ich .

Um die Wirkung des „Schlitzes" nSher zu untersuchen, wurden zwei 

Reihen von Messungen ausgefiihrt, dereń Lage aus Abb. 11 ersichtlich 

ist und dereń Ergebnisse in Abb. 15 zusammengestellt sind. Die eine 

MeBreihe verlauft im óstlichen Teil des Gebaudes in Strafienhohe auf 

dem FuBboden des Sockelgeschosses bzw. auf der Decke iiber dem 

Oberkeller, die andere auf der Regentenstrafie. Wahrend die Abnahme 

der Schwingungen auf der Regentenstrafie ungefahr ais e-Funktion statt- 

findet, tritt in der Schwingungsverteilung von der Stćłrungsstelle bis in 

das Innere des Hauses ais Wirkung des „Schlitzes" ein Sprung in der 

Vertellungskurve ein. In der Lotrechten ist die Wirkung des Schlitzes 

nur unbedeutend, die erhebliche Verminderung der Schwingungen ist 

wohl vor allen Dlngen durch die Masse des Gebaudes erzielt, In der

Waagerechten zelgt aber der Vergleich der Schwingungen auf der Aufien- 

mauer ein Anwachsen gegeniiber einem entsprechenden Punkte auf dem 

homogenen Erdreich, wahrend im ganzen Gebaude nur noch etwa 1/i 

der entsprechenden Horizontalamplituden des homogenen Erdreichs vor- 

handen ist.

Wenn auch die in Abb. 15 vorgenommene Zuordnung der einzelnen 

Mefistellen nicht eine genaue quantitative Angabe iiber die isolierende 

Wirkung des Schlitzes zulafit, da die Zahl der Mefistellen nur gerlng ist

Zu XennieichnunQ 
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Abb. 16. Beispiele der Erschiitterungs-Diagramme.

und die MeBstellen 24 und 9 sich im Schlitz nicht gegeniiberlagen, so 

laBt sich doch mit Sicherheit eine erhebliche Abschirmung der waage

rechten Schwingungen durch den Schlitz feststellen.

e) S ch w in g u n g sv e r te ilu n g  am E ingang .

Am Hauptelngang an der Kdnigin-Augusta-StraBe wurden im Erd- 

geschoB und l.Stock die in Abb. 11 dargesteliten Punkte gemessen, um 

festzustellen, ob die auBerhalb des Schlitzes gegriindeten Stiitzen (s. Abb. 7) 

eine empfindllche Schwingungsiibertragung in den 1. Stock geben. 

Da aber durch die mit Gelenken ausgebildeten Pendelstiitzen nur lot- 

rechte Schwingungen ubertragen werden kónnen, muB die Art der 

Grtindung der Piciler unbedenklich sein, da der Schlitz ja nur die 

waagerechten Schwingungen vom Gebaude fernhait. In der Tat 

zeigen auch die Messungen im ersten Stock nur ganz unbedeutende 

Horizontalkomponenten; die Vertikalamp!ituden gehen nicht iiber 5 « 

hinaus.

Die Wirkung des Luftspaltes bei den Messungen am Eingang konnte 

sehr deutlich festgestellt werden. Man vergleiche die Horizontalkompo

nenten parallel zur Bendlerstrafie (Diagramme 5 und 6 in Abb. 16).

Die dabei auftretenden Amplituden sind aus Abb. 15 ersichtlich. Die 

Horizontalschwingungen wurden durchschnittlich auf etwa l/s herabgesetzt.

Zusammenfassung.

1. Durch einen Schutzspalt wird bei einem Gebaude eine erhebliche 

Abschirmung der Verkehrserschutterungen, insbesondere der waagerechten 

Erschiitterungen erzielt.

2. In dem Falle, wo eine Grundfreąuenz des Gebaudes mit einer 

der hauptsachlichsten Erschiłtterungsfreąuenzen zusammentrifft, ist eine 

deutliche Resonanzwlrkung durch Messungen nachzuweisen.

3. Die Gesamtwirkungen der Verkehrserschiitterungen in einem 

„Hochhaus" kOnnen durch geeignete bauliche MaBnahmen, insbesondere 

durch Griindung auf einer steifen Platte und durch Anbringung eines 

Schutzspaltes so beschrankt werden, daB die Grenzkurven der Empfind- 

lichkeit des Menschen fiir Erschiitterungen nach Dr. R e iher nicht er

reicht werden.

4. Wenn sonach die Erschiitterungen des Gebaudes die Empfind- 

lichkeitsgrenze fiir den Menschen nicht beruhren, so diirfte auch die 

Unempfindlichkeit des Gebaudes gegen bauliche Storungen zu folgern sein.

Die Arbeiten der Reichswasserstra6enverwaltung im Jahre 1931.
Von Ministerialdirektor Sr.=3ng. efjr. G&hrs.

(Fortsetzung aus Heft 7.)

Die in der Ausfuhrung der Bauarbeiten an der S taus tu fe  Gries- 

he im  durch die Herbsthochwasser des Mains eingetretenen St5rungen 

konnten infolge gunstigen Bauwetters im Winter und Friihjahr 1931 wieder 

wettgemacht werden. Abb. 34 zeigt, vom Oberwasser gesehen, den Bau- 

zustand voni 3. Juli 1931: Schleuse und Unterkanal bis auf Restarbeiten 

fertlg, desglelchen eiserne Leitwerkwande des Oberkanals. Linke Wehr- 

offnung und Sohle der mittleren fertig. Baugrube der rechten lV2 Wehr- 

óffnungen fertlg umschlossen, Wasserhaltung im Gange. Tiefbau des 

Kraftwerks fertig, Hochbau im Gange. —  Der Bau des Kraftwerks Griesheim 

ist inzwischen bis auf die Maschinenmontage beendet. Ferner sind die Tief- 

bauarbeiten an dem rechten Teil des Wehres fertiggestellt. Abb. 35, vom 

Unterwasser gesehen, zeigt links die bereits wieder mit Wasser gefiillte 

Baugrube vor der Montage der Walze ln der rechten Offnung. Die Walze

der MittelOffnung soli im Friihjahr 1932 im Schutze von Notverschliisscn 

eingebaut werden. Die auBerdem noch erforderlichen Restarbeiten, ins

besondere Baggerarbeiten zur Vertiefung der Fahrrinne im FluB, Montage 

der Kraftwerkmaschinen und der Schaltanlage sowie die Beseitigung der 

alten Wehranlagen Frankfurt und Hóchst, soweit fiir das Durchleiten der 

Schiffahrt notwendig, sollen bis Sommer 1932 erledigt werden, so daB 

dann die neue Staustufe Griesheim in Betrieb genommen werden kann.

Seit Friihjahr 1931 sind auch die Bauarbeiten an den beiden Stau- 

s tu fen  E ddershe im  und  K os the im  im Gange. In Eddersheim sind, 

abgesehen von Baggerarbeiten fiir das Kraftwerk und den Schleusen- 

unterkanal auf dem linken Ufer, besonders die Bauarbeiten fiir die Her- 

stellung des rechten Wehrdrittels betrleben worden. Sie glngen ohne 

wesentliche Stórungen vonstatten, so daB die Baugrube gegen Ende
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Abb. 34. Luftbild der Staustufe Griesheim.

Oktober mit Wasser gefiillt und mit den Hochmontagearbeiten der Wehr- 

walze begonnen werden konnte (Abb. 36).

An der Staustufe Kostheim wurden die Bauarbeiten ebenfalls Anfang 

Januar 1931 begonnen. Nach dem Abbruch ist jetzt der Neubau der 

grofien Kammer der alten, nordlichen Schleuse von 10,5 m Nutzbreite in

Abb. 36. Wehrbau Staustufe Eddersheim.

8. D ie N e cka rkana lis ie rung .

Das Jahr 1931 war fiir Wasserbauten nicht besonders gunstlg, weil 

wahrend der wlchtigen Bauzeit von April bis September der Neckar 

standig starkes Wasser und sogar HochwSsser fuhrte, wie sie seit Jahr- 

zehnten hier nicht mehr aufgetreten sind.

eine solche von 15 m Breite in Ausfiihrung begriffen. Abb. 37 zeigt die 

Baustelle gegen Oberwasser gesehen mit Arbeiten am neuen Unterhaupt 

und an den Kammerwanden aus eisernen Spundbohlen. Der Betrieb geht 

wahrend des Umbaues durch die benachbarte 12 m breite Siidschleuse 

mit gebóschten Kammerwanden. Die groBe Kammer und das Unter- und

Die Restarbeiten fur die vollstandlge Fertigstellung der Staustufen 

Neckargemiind und Neckarsteinach verz5gerten sich daher bis in den 

Sommer 1931 hinein. Damit waren von der 114 km langen Strecke 

Mannheim— Heilbronn mit 12 Staustufen fiir die GroBschiffahrt und Kraft- 

nutzung ausgebaut:

Abb. 37. Schleusenbau Kostheim.

Mittelhaupt sind nahezu fertiggestellt, so dafi im Winter an den Abbruch 

der in der Abbildung im Hlntergrunde zu erkennenden kleinen Kammer 

herangegangen werden kann. Fertigstellung des Umbaues der ganzen 

Schleuse wird fiir Herbst 1932 erwartet.

Abb. 38. Staustufe Hirschhorn. 

Gesamtanlage im Bau vom Unterwasser aus.

5 Staustufen Mannheim-Hirschhorn mit 49 km

1 Staustufe Neckarsulm . . . .  „ 8 „

zusammen 6 S ta u s tu fe n ....................................  „ 57 „ Lange

und einer jahrllchen Kraftnutzung.................... von rd. 136 Mili. KWh.
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Von der 87 km langen Strecke Heilbronn— Plochingen mit 14 Stau- 

stufen sind bis jetzt 6 Staustufen —  ohne die fur die GroBschiffahrt er- 

forderlichen Schleusen —  seit dem Jahre 1920 gebaut worden,

mit insgesamt............................................................28 km Lange,

in drei neuen Kraftwerken werden hier gewonnen

jahrlich durchschnittlich........................................ 40 Mili. KWh.

Die Verbesserung des Neckarlaufs auf rd. 14 km Lange im Bereich 

von GroB-Stuttgart nach dem Gesamtplan fiir den GroBschiffahrtweg ist 

mit namhaften Beitragen der Stadt Stuttgart und des Wiirttembergischen 

Staates ausgefiihrt worden; damit sind von seither der Oberschwemmung 

ausgesetzten und daher lediglich fiir landwirtschaftliche Zwecke verwend- 

baren Grundfiachen des Talbodens im Bereich der Staustufen Munster, 

Cannstatt und Untertiirkheim 800 ha hochwasserfrei, fiir gewerfeliche Zwecke 

aller Art verfiigbar und daher in ihrem Werte ganz erheblich gesteigert 

worden.
Im Friihjahr 1931 sind fluBaufwarts von Neckarsteinach die Bauarbeiten 

an den beiden nachsten Staustufen Hirschhorn und Rockenau in Angriff 

genommen worden. AuBerdem wurden von der Staustufe Heilbronn, die

u. a. dle Herstellung eines 4 km langen Neckardurchstichs in einer breiten 

Hochflutrinne seitlich von Heilbronn vorsieht, die Bauarbeiten fiir die 

untere Halfte des Durchstichs mit der hierbei erforderlichen Verlegung 

einer StaatsstraBe und der Erstellung einer neuen Briicke im Zuge der 

neuen StaatsstraBe im Friihjahr 1931 eingeleitet.

Abb. 39. Staustufe Rockenau. 

Gesamtanlage im Bau vom Unterwasser aus.

Die S taus tu fe  H irschhorn  besteht "aus einem Walzenwehr und 

der Schleuse fur 1200-t - Schiffe; aus órtlichen Griinden ist das Kraftwerk 

zwischen Wehr und Schleuse angeordnet. Das Gefaile der Stufe betragt 

5,30 m. Statt des Bedienungsteges des Wehres wird eine eiserne StraBen- 

brucke ausgefiihrt, damit dle unterhalb der Staustufe seither betriebene 

Wagenfahre, die dem Schiffahrtbetrieb hinderlich sein wurde, beseitigt 

werden kann; diese Briicke fiihrt auch iiber den Unterkanal des Kraft- 

werks und der Schleusenanlage sowie iiber eine am rechten Ufer geplante 

UmgehungstraBe von Hirschhorn.

Das Wehr erhalt drei Offnungen von je 31,5 m Lichtweite. Die Ver- 

schluBhohe der Walzen betragt 7,10 m. Die Walzen lagern fest auf der 

Wehrschwelle auf und konnen mit den auf den Zwischenpfeilern auf- 

gestellten Windwerken bis iiber das hOchstbekannte Hochwasser vom 

Jahre 1824 hochgezogen werden. Zur Vermeidung haufigen Anziehens 

der hohen WalzenkOrper ist fiir die Regelung von Wasserschwankungen, 

zur Eisabfiihrung und dgl. auf der Mittelwalze eine 1,5 m hohe Aufsatz

klappe angeordnet an Stelle der vielfach fiir solche Falle vorgesehenen 

Absenkung der Walze. Pfeiler und Wehrschwelle werden in Beton aus- 

gefiihrt. In dem vertieiten Teile der Wehrschwelle werden im Unterwasser 

der drei Walzen kraftige BremsklOtze zur Vernichtung der lebendigen 

Kraft des aus der WehrOffnung abstrómenden Wassers eingebaut.

Im Jahre 1931 wurden von dem Wehr die rechtseitige Offnung mit 

zwei Pfeilern, Wehrschwelle und den anschlieBenden Ufermauern sowie 

die zugehórige Walze samt dem Eisenwerk der StraBenbriicke fertiggestellt 

(Abb. 38), damit die Umspundung der Baugrube mit Larssenwanden fiir 

diesen Wehrteil noch vor dem Eintritt der Frostperiode aus dem FiuBbett 

entfernt werden kann; der linkę Orlpfeiler des Wehres unmittelbar beim 

Kraftwerk ist bis Windwerkbodenhóhe ebenfalls fertig. Das Kraftwerk, 

das fiir zwei Kaplanturbinen mit je 40 m3/sek Schluckfahigkeit bemessen 

ist, ist bis zum Maschinenhausboden hochbetoniert; die eisernen Trager 

fiir die AuBenwande des Kraftwerks sind aufgcstellt.

Fiir die Schleusenanlage ist der Aushub des oberen Vorhafens durch- 

gefuhrt und die 180 m lange Leitwand gegen den freien FiuB aus

Kruppschen Spundwanden hergestellt. Die Betonarbeiten fiir das Unter- 

haupt der Schleuse nebst Widerlager der StraBenbriicke und fiir die Trenn- 

mauer zwischen Kraftwerkauslauf und Schleusenunterkanal sind fertig; 

die Schleusenkammer nebst Oberhaupt soli im kommenden Jahr betonlert 

werden.

Bei der S taus tu fe  R ockenau  besteht das Wehr aus drei Walzen 

von je 30 m Lange zwischen den Pfeilern und 7,70 m VerschluBhOhe; 

die Mittelwalze erhalt ebenfalls eine bewegliche Aufsatzklappe von 1,50 m 

Hohe. Das Gefaile der Staustufe betragt 6 m. — Die Schleuse mit 110 ni 

Nutzlange, 12 m Kammerweite und 3,20 m Drempeltiefe konimt an das 

linkę, das Kraftwerk an das rechte FluBufer. Ober die Gesamtanlage 

fiihrt ein vollwandiger, eiserner Bedienungssteg hinweg.

Im Jahre 1931 wurden vom Wehr die rechtseitige Offnung — zwei 

Pfeiler, Wehrpritsche, Walze und Bedienungssteg — ferner das Kraftwerk — 

fiir zwei Kaplanturbinen von zusammen 90 m3/sek Schluckfahigkeit —  bis 

MaschinenhausbodenhOhe mit den anschlieBenden Ufermauern ausgefiihrt 

und die Umspundung der geraumigen Baugrube noch vor Jahresende aus 

dem FiuBbett entfernt (Abb. 39).

Fiir die Schleusenanlage ist am oberen Vorhafen die Leitwand aus 

HOsch-Spundwandeisen gegen den FluB und der gesamte Aushub aus- 

gefiihrt, so daB im November mit den Betonierungsarbeiten fiir das Ober- 

haupt und fiir die Fundamente der Kammermauern begonnen werden 

konnte (Abb. 40).

Abb. 40. Staustufe Rockenau. Schleusenbaugrube.

Bei den beiden Staustufen Hirschhorn und Rockenau konnten alle 

wichtigeren Bauteile auf gesunden Buntsandstein gegriindet werden. Die 

Beton-Zuschlagstoffe werden in der Hauptsache aus dem bei der Ver- 

tiefung des Fahrwassers unterhalb der Baustellen anfallenden Baggergut 

gewonnen; das Baggermaterial wird zunachst gewaschen, soweit erforder- 

lich geąuetscht und in geeigneter KOrnung gemischt. Das Betongemenge 

wurde in gerade noch gieBfahigem Zustande, d. h. mit tunlichst ein- 

geschranktem Wasserzusatz, durch Rinnen eingebracht in Schichten bis 

zu 2 m Hohe. Ais Bindemlttel wird auf Grund eingehender Vorunter- 

suchungen in der verwaltungseigenen Baustoff-Priifstelle im wesentlichen 

TraB-Portlandzement von Andernach (Portlandklinker 70%  und rheinischer 
TraB 30% , im Werk vermengt) verwendet.

Bei der vorerwahnten Herstellungswelse wurden nach den am Bau 

angestellten Untersuchungen Entmischungen des Betongemenges vermieden 

und nicht nur gute Festlgkeiten sondern auch groBe Dichtigkeit des Betons 

erzielt, worauf besonderer Wert gelegt wurde mit Rticksicht auf etwalge 

Angriffe durch Grundwasser oder FIuBwasser. —  Zur Erlangung tadelloser 

Fluchten an den iiber den Fundamenten bis zu 24 m hohen und 4,80 m 

dicken Wehrpfeilern werden auf dereń Fundamenten leichte Eisengeriiste 

ais Stiitzen der entsprechend starken und durch Rundeisen verspannten 

Holzschalungen eingebaut; diese eisernen Schalgeriiste stehen 0,15 m 

hinter den AuBenwanden des Bauwerks und verbleiben in diesem.

Die Erd- und Felsarbeiten der beiden Staustufen umfassen 320 000 

und 345000 m3, die Beton- und Eisenbetonarbeiten 45000 und 50000 m3. 

An jeder der beiden Staustufen werden 450 bis 550 Arbeiter beschaftigt.

Mit der Fertigstellung der Staustufen Hirschhorn und Rockenau wird 

die kanalisierte Strecke Mannheim—Heilbronn von 57 auf 82 km verlangert; 

fiir die dann noch fehlende Strecke unterhalb Heilbronn sind noch drei 

Staustufen zu bauen, dereń Ausfiihrung nach dem vorliegenden Bauprogramm 

in den Jahren 1933 bis 1937 yorgesehen ist. (SchluB folgt.)
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Alle Rechte yorbehalten. Ludwig Franzius.
Zur 100. Wiederkehr seines Oeburtstages.1)

Wo die Unterweser ihren Anfang nimmt, an der groBen Weserbriicke 

zu Bremen, steht die Biiste von Ludwig F ran z iu s , „der der Fiut den 

Weg zur Stadt bahnte". „Dem geistigen Urheber und Ausfuhrer des 

groBen Werkes der Unterweserkorrektion, der sich durch dasselbe um 

das Wohl ihres Gemeinwesens in hohem Grade verdtent gemacht hat, 

bezeugten damit seine Mitbiirger ihre dankbare Anerkennung" dafiir, daB 

er von ihrer Schiffahrt das durch die Versandung des Flusses drohende 

Geschick abgewendet und Bremen wieder zur Seestadt gemacht hat.

Denn seit der Griindung Bremerhavens (1827) endete hier die bremische 

Seeschiffahrt; was auf der Unterweser noch ais Seeverkehr fiir Bremen 

gezahlt wurde, waren Leichter mit Umladegut und Kiistendampfer von 

bestenfalls 2,5 m Tiefgang. Die Kaufmannschaft saB 36 sm weiter land- 

einwarts, die giinstige Frachtenlage Bremens tief im Lande blieb un- 

genutzt. Bald nach der Reichsgriindung hatte daher Bremen die Ver- 

besserung der Unterweser bei den Nachbarstaaten und beim Reich an- 

hangig gemacht.

Um diese Zeit war Franzius, der nach 

1866 aus dem hannoverschen in den preuBl- 

schen Staatsdienst iibergetreten war, in Berlin 

im Ministerium der óffentlichen Arbeiten und 

gleichzeitig an der Bauakademie ais Lehrer des 

Wasserbaues tatig. Die ersten Faden zwischen 

ihm und Bremen waren schon 1873 angekniipft 

worden; aber erst im Friihjahr 1875 trat er 

ais Oberbaudirektor und Leiter des gesamten 

Bauwesens in den bremischen Dienst iiber.

In Sachen der Unterweser hatte damals der 

Bundesrat die Einsetzung einer technischen 

Reichskommission beschlossen; sie durfte sich 

jedoch nur mit der Verbesserung der Teil- 

strecke Vegesack —  Bremerhaven befassen.

Franzius, 1878 zum Mitgliede der Kommission 

ernannt, legte alsbald einen Entwurf zur 

Korrektion der Unterweser fiir 5 m Tiefgang auf 

der ganzen 67 km langen Strecke zwischen 

Bremen und Bremerhaven vor. Die Einzel- 
ausarbeitung des Entwurfes, die Vorlage an 

den Bundesrat und ihre Beratung nahmen die 

Jahre bis 1883 in Anspruch. Im Bundesrat 

schelterte jedoch an der Einbeziehung der 

Strecke Bremen—Vegesack —  also an einem 

nicht technischen Grunde —  der ganze Plan 

und damit jede Aussicht Bremens auf finanzielle

Anteilnahme des Reiches. Da sich nun auch PreuBen und Oldenburg 

zuriickzogen, stand Bremen vor der schweren Entscheidung: Aufgabe 

seiner Piane und Hoffnungen oder Ausfiihrung aus eigenen Mitteln. Auch 

in den eigenen Reihen war der Zweifel griłBer ais der Glaube, denn 

das Unterfangen einer Stromverbesserung in diesem Ausmafie war ohne 

Vorbild und der Kostenbetrag —  30 Mili. Mark —  fiir das kleine Staats- 
wesen von bedenklicher Hohe.

So muBte sich Franzius gedulden; immerhin gelang es ihm, vorab 

die Ausfiihrung eines kleinen Ausschnlttes aus seinem Pian durchzusetzen, 

namlich den Durchstich der „Langen Bucht", eines Schiffahrthindernisses 

unterhalb der Stadt. Die Verbesserung wurde 1885 fertiggestellt und 

hatte vollen Erfolg; an dieser Probestrecke erwies sich die Richtigkeit 

einer Reihe von Voraussetzungen, die auch dem groBen Plan zugrunde 

lagen. Die weitergehenden bremischen Wiinsche wurden durch die Zoll- 

anschlufifrage einer unerwartet raschen Erfiillung entgegengefiihrt. Hamburg 

hatte sich 1881 gegen die Zusicherung eines Freihafengebietes zum Ein- 

tritt in den Zollverein bereit erkiart. Bremen drang mit seinen gleich- 

artigen Wiinschen erst nach anfanglichem Widerstreben der Reichsregierung 

durch; den Ausschlag gab dabei ein groBer Hafenplan fiir Bremen-Stadt, 

der zusammen mit dem Korrektionsplan die feste Absicht Bremens bewies, 

seine friihere Bedeutung ais Hafenstadt wiederzugewinnen. Mit diesem 

schon friiher und ohne Auftrag bearbeiteten Hafenplan hatte Franzius 

keineswegs den Beifall seiner Verwaltung gefunden; in dem kritischen 

Stadium der Zollanschlufiverhandlungen tat er aber seine guten Dienste: 

Bremen wurde 1884 ein Freihafengebiet zugestanden, das bis zum Zeit- 

punkte des Zollanschlusses (15. Oktober 1888) betriebsbereit sein mufite.

Fur Franzius, der mittlerweile das Alter von 50 Jahren iiberschritten 

hatte, folgte nun ein Jahrzehnt scharfster Anspannung; die Leitung der 

Hafenbauten — ebenso wie spater auch die der Strombauarbeiten —  

hatte er selbst ubernommen. Zur vorgesehenen Zeit konnte der Freihafen 

(jetzt Hafen I) eróffnet werden. 1887 hatte Bremen endgiiltig die Durch-

') L. F ranz ius  wurde geboren am l.M arz 1832 zu Wittmund und 
starb ais Oberbaudirektor am 23. Juni 1903 zu Bremen.

fiihrung der Unterweserkorrektion nach Franzius' Planen auf eigene Kosten 

beschlossen. Noch im gleichen Jahre setzten die Arbeiten ein; fur 1889 

konnte der Jahresbericht der Bauleitung bereits eine Fahrwassertiefe von 

4 m melden. 1893 waren die vo!len planmaBigen 5 m erreicht. Bald darauf 

trat Franzius von der unmittelbaren Leitung der AuBenarbeiten zuriick.

„Es ist“, so erkiarte damals der Senat, „ein bremisches Unternehmen

seinem AbschluG naher geriickt, wie solches von gleicher Bedeutung die 

Geschichte unseres Freistaates bis jetzt nicht aufzuweisen hat. Die Vor- 

aussetzungen sind erfullt, auf welche seit Jahren von der Bev01kerung 

Bremens die lebhaftesten Hoffnungen gesetzt worden sind." Heute be-

darf es keines Beweises mehr, daB die Unterweserkorrektion nicht nur

ein bremisches, sondern im umfassenden Sinne des Wortes ein deutsches 

Unternehmen gewesen ist. Ais Franzius 1875 in den bremischen Dienst 

iibertrat, bezifferte sich im Eingange der Jahresseeverkehr bei der Stadt auf 

35 000 N.-R.-T.; in seinem Todesjahr war die erste Million N.-R.-T. tiber-

schritten. In den Jahren 1928 bis 1931 be-

wegten sich die Zahlen jahrlich um 6 Mili. 

N.-R.-T.; sie zeigen, wie Franzius’ Werk’ auf

Strom und im Hafen weitergefiihrt und vom

1 Kaufmann und Reeder fiir die deutsche Wirt- 

schaft nutzbar gemacht worden ist.

Der kurze Óberblick iiber Franzius’ Lebens- 

arbeit ware unvollstandig, woilte man nicht 

auch seiner Bemiihungen um die Verbesserung 

des Fahrwassers der AuBcnweser und seines 

Anteils beim Ausbau der Bremerhavener Hafen 

gedenken. In Bremerhaven entstand in den 

90 er Jahren in der GroBen Kaiserschleuse, 

dem Kalserdock I und den Kaiserhafen eine 

Gruppe von Hafenanlagen, die damals zu den 

gróBten der Weit zahlte; die AuBenweser hat 

Franzius im oberen Teil verbessert und um

2 m vertieft und damit Bremerhaven fiir Schiffe 

von fast 8 m Tiefgang zuganglich gemacht.

Indes nicht nur den Wegen des See-

verkehrs, auch denen der FluBschiffahrt wandte 

Franzius sein reges Interesse zu, besonders 

der Kanalisierung der Weser zwischen Minden 

und Bremen im AnschluB an den Rhein-Elbe- 

Kanal. Damit im Zusammenhang steht auch 

sein Plan eines Umgehungs- und Industrie-

kanals, der im Bereich der Stadt Bremen den 

Strom vom FluBschiffverkehr entlasten sollte; 

die Verwirklichung dieses Planes, fiir den sofort der Grunderwerb

getatigt wurde, hat Franzius nicht mehr erlebt.

Der beisplellose Erfolg der Unterweserkorrektion hat Franzius’ Namen 

iiber die Erde getragen; in der Weit der Ingenieure genoB er ein iiber- 

ragendes Ansehen. „Sein Name begegnete im In- und Ausland der

hfichsten Achtung und entfesselte auf einem Internatlonalen KongreB 

Stiirine des Beifalls; wir empfanden das zugleich ais eine Anerkennung 

der deutschen Wasserbaukunst, und wir freuten uns, einen Mann zu be- 

sitzen, dem die Ingenieure der ganzen Erde zujubelten" (Sym pher in 

seinem Nachruf auf Franzius). Hacker.

W ilhelm  Soldan 60 Jahre alt. Geh. Baurat Sr.^ itg . el;r. S o ld a n , 
Ministerialrat und Leiter der preuBischen Landesanstalt fiir Gewasser- 
kunde und Hauptnivellements im Landwirtschaftsministerium, Mitglied 
der Akademie des Bauwesens, vollendete am 15. Februar d. J. sein
60. Lebensjahr.

Er trat am 23. Januar 1895 ais Regierungsbaufiihrer in den preuBischen 
Staatsdienst. Ais Regierungsbaumelster war er zunachst Hilfsarbeiter bei 
der Weserstrombauverwaltung. Von 1906 bis 1914 war er Vorstand des 
Neubauamtes fiir die Waldecker Talsperre (Eder). Mit dem Bau dieser 
damals grófiten Talsperre Europas, wie iiberhaupt mit der Entwicklung 
des neuzeitlichen Talsperrenbaues ist sein Name eng verkniipft. Wahrend 
des Krieges wurde er ais Vortragender Rat in das Ministerium der 
dffentlichen Arbeiten berufen und 1917 ais Nachfoiger K e lle rs  mit der 
Leitung der Landesanstalt fur Gewasserkunde betraut, an dereń Spitze 
er ais Wegebereiter der praktischen Wasserwirtschaft, aber auch ais 
Gelehrter von internationalem Ruf auch heute noch frisch und tatkraftig 
steht. Ad multos annos!
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