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Aik Rccme vorbehaitcn. Neue Leuchtfeuerbauwerke auf der Unterelbe beim Osteriff.
Von Baurat Joh. Th. SchStzler, Dipl.-Ing., Cuxhaven.

Abb. 1. Siidfahrwasser bei der Ostebank (Zustand Ende 1927).

A llg e m e in e s . Das eine Ziel der Regelungsbauten des Siidfahr- 

wassers bel der Ostebank1), namlich die Streckung des stark gekriimmten 

Fahrwassers, hatte eine Anderung der Befeuerung dieser Fahrwasserstrecke 

zur Folgę. Neben den beiden Hauptrichtfeuerlinien Altenbruch— O. E. 

Groden und Sósmenhusen—Brunsbiittelkoog (Abb. 1) waren infolge der 

dauernd zunehmenden Kriimmung des Fahrwassers schliefilich zwei 

Zwischenfeuerlinien, die der Osteriff-Feuer und die der Hullenfeuer, zur 

Begrenzung des Siid- bzw. Nordrandes des Fahrwassers notwendig ge- 

worden. Diese Zwischenllnien konnten wieder aufgegeben werden, nach- 

dem die Streckung des Fahrwassers durchgefuhrt war. Dagegen muBte 

an Stelle des Unterfeuers Osteriff zur Kennzeichnung des dort vor- 

zunehmenden Kurswechsels ein neues Feuer errichtet werden, das Leucht- 

feuer „Osteriff”. Aufierdem erschlen es wiinschenswert, die Stromspaltung 

Elbe-Oste, an der bisher eine Leuchttonne ausgelegt war, durch ein land- 

festes Feuer, das Leuchtfeuer „Oste", zuveriasslger zu bezeichnen. Mit 

diesen beiden Feuern ergab sich ferner die Móglichkeit, die notwendige 

nachtliche Kennzeichnung der Kópfe der in den Strom vorgetriebenen 

Stacke (Buhnen) zu schaffen. Der Bau dieser beiden Leuchtbaken ist der 

Planung und der Ausfiihrung nach bemerkenswert und soli deshalb nach- 

stehend behandelt werden.

G rundungsw e ise . Um durch die beiden Feuer die fast in einer 

Geraden liegenden Stackkópfe decken zu kOnncn, mufiten die Leuchtbaken 

sehr weit an die siidliche Fahrwassergrenze vorgeschoben werden. Wiirde 

man sie zwischen den Stacken an dem auBeren Rande der Buhnenfelder 

angeordnet haben, dann hatte man bei der Fahrwassertiefe von 10 in 

bei MNW oder rd. 13 m bei MHW und bei einer Hóhe 

der Feuer von 14 m iiber MNW mit Riicksicht auf die 

zu crwartende Kolkbildung eine sehr schwere und daher 

kostspielige Griindung des Bauwerks wahlen miissen.

Deshalb entschlofi man sich, die Leuchtbaken auf die 

Stackkópfe selbst zu setzen. Ais Bauweisc fiir diese war 

eine Sohlenabdeckung mit Senkstiicken von 1 m Starkę, 

die mit ihrer Unterkante mindestens 11 m unter MNW 

gelegt wurden, und dariiber eine etwa 10 m hohe Stein- 

schiittung vorgesehen. Zunachst war erwogen worden, 

die Bauwerke auf Pfahle zu stellen, die vor der Schiit- 

tung der Stackkópfe gerammt werden sollten. Dazu 

ware notwendig gewesen, nach der Verlegung der Senk- 

stiicke durch diese die Pfahle zu treiben, was trotz der 
fiir das Absenken der Senkstiicke erforderlichen Stein- 

schiittung keine uniiberwindlichen Schwierigkeiten ver- 

ursacht hatte. Die darauffolgende Beschuttung der 

Senkstiicke mit Schiittsteinen zur Herstellung der Stack

kópfe hatte wie iiblich im groBen mitteis Klappschuten 

geschehen kónnen* und man hatte nur gleichzeitig die 

Zwischenraume zwischen den Pfahien von Hand zu- 

zuschiitten brauchen. Aber es war doch zu besorgen, 

daB bei dem unvermeidlichen Setzen des Schiittstein-

kórpers die Pfahle verdrilckt wor

den und vielleicht ais Trager des 

Leuchtfeuerunterbaues ausgefallen 

waren oder unter Umstanden so

gar dessen Standsicherheit ge- 

fahrdet haben wiirden. Aus diesem 

Grunde entschloB man sich, die 

Leuchtbakenunterbauten unmittel- 

bar auf die entsprechend ein- 

geebnete Steinschiittung der 

Stackkópfe aufzusetzen. Freilich 
muBte man damit rechnen, daB 

bei etwaigen Sackungen des 

Schiittsteinkórpers auch die Leucht- 

bake in Mitleidenschaft gezogen 

werden wiirde. Aber daB dieses 

Wagnis nicht groB und der Ge- 

danke dieser einfachen Griindungs- 

weise nicht allzu kiihn war, zeigt Abb. 2 eines zerlegbaren Modells eines 

Stackkopfes mit aufgesetztem Leuchtfeuer. In einem Schiittsteinkórper 

von so gewaltigen Abmessungen waren sehr erhebliche, das Leuchtfeuer- 

bauwerk gefahrdende Verdriickungen hóchstens zu erwarten, wenn etwa 

der Stackkopf selbst durch unbemerkte Kolkbildungen zum —  wenigstens 

teilweisen — Einsturz kommen wiirde. Dem konnte aber durch laufende 

Beobachtung und erforderlichenfalls durch besondere SchutzmaBnahmen 

vorgebeugt werden.

U n terbau ten . Die Art der Herstellung der Trager der Leucht- 

feuereinrichtung, der Unterbauten, war von der Tatsache beherrscht, daB 

dereń FuB auf MNW, 0,5 m unter der Oberkante des Stackkopfes, stehen 

muB, weil das Wasser in der Regel nicht weiter wegfailt und das Bauen 

unter Wasser kostspielig oder unter den gegebenen Umstanden un- 

zuveriassig wird. Der untere Teil der Unterbauten liegt also im Bereich 

des Tidehubes. Zu beachten war ferner, daB am Standort eine sehr 

heftige Strómung auftritt, dafi dort bei Sturmfluten sehr schwerer See- 

gang herrscht, dafi im Winter mit starkem Eisgang gerechnet werden mufi 

und dafi das Wasser salzhaltig ist. Alle diese Gegebenheiten fiihrten zu 

den beiden Lósungen fur die Ausbildung des Unterbaues, die aus Abb. 3 

und 4 zu erkennen sind und denen ais Wesentlichcs gemeinsam ist, dafi 

der untere, zwischen MNW und 0,5 m iiber MHW liegende Teil, ais 

Schwlmmkasten an Land hergestellt, zu Wasser gelassen, an Ort und 

Stelle geschleppt und hier mit fallendem Wasser abgesenkt wird. In 

beiden Fallen wird dann der Hohlraum des Schwlmmkórpers an Ort und 

Stelle von einer schwimmenden Betonierungsanlage aus mit Beton gefiillt,

*) Bautechn. 1930, Heft 34, S. 521 u. f. Abb. 2. Zerlegbares Modeli eines Stackkopfes mit aufgesetztem. Leuchtfeuer.
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Abb. 3. Leuchtbake „Osteriff".

darauf die Schalung fiir den oberen Teil des Unterbaues gestellt und dann 

dieser Teil aufbetoniert. Der Unterschied beider LOsungen besteht — 

abgesehen von der verschiedenen, durch ortliche Verschiedenheiten be- 

dingten Grundrifiform — darin, dafi ais Baustoff des Schwimmkastens fur 

das Leuchtfeuer „Osteriff* Eisen, fiir das Leuchtfeuer „Oste“ Eisenbeton 

vorgesehen ist. Zur Eisenbetonbauweise des Schwimmkastens ist man 

bei dem zwei Jahre spater erbauten Leuchtfeuer „Oste* der Kosten- 

herabminderung wegen ubergegangen. Wegen der Einzelheiten der 

Schwimmkasten wird auf Abb. 5 u, 6 und die nachfolgenden Ausfiihrungen 

verwiesen.

D ie L euch tbake  .O s te r if f*  wurde bereits im Herbst 1929 fertig

gestellt. Der Stackkopf ist im Laufe des Jahres 1929 geschiittet worden 

und war eben erst im grofien und ganzen fertig, ais er das Bauwerk auf- 

nehmen mufite. Man hatte naturlich besser daran getan, damit zu warten, 

bis die Steinschiittung sich geniigend gesetzt hatte, aber solche tech

nischen ErwSgungen miissen nicht selten zuriickgestellt werden, wenn es 

darauf ankommt, mehr oder weniger berechtigte Wiinsche der Schlffahrt- 

treibenden zu erfiillen. Die Schiittung des Stackkopfes hat denn auch 

zunachst nachgegeben, worauf spater noch zuriickgekommen wird.

Der eiserne Senkkasten dieser Bake (Abb. 5) hat einen ovalen Grundrifi. 

Der grOBere Durchmesser (in der StrOmungsrichtung) betragt 5,50 m, der 

kleinere (quer zur StrOmungsrichtung) 4,06 m. Die Mantelfiache ist 3,4 m 

hoch und besteht aus 10 mm dickem Eisenblech mit zwOlf senkrechten Ver- 

steifungen aus L  80 • 120 ■ 10. Drei waagerechte Ringe aus L  150 • 150 ■ 14, 

je einer am oberen und unteren Ende, und der dritte im unteren Drittel 

des Mantels, mit je einer LSngsversteifung in der Hauptachse und zwei 

Querversteifungen aus L  100-150- 10 sichern den Mantel gegen Wasser- 

druck im leeren Zustande. Der untere Saum des Mantels ist mit einer 

kreisrunden Fufiplatte aus 14 mm dickem Eisenblech, die einen Durch

messer von 7 m hat, vernietet. An den zwOlf senkrechten Versteifungen 

des Mantels stiitzen zwólf Konsolen aus Winkeleisen den Mantel nach aufien 

hin gegen die Fufiplatte ab. Bis an das obere Ende dieser Konsolen 

reicht die kiinftige Steinumschiittung. Der dariiberliegende Teil des Mantels 

wird durch einen hólzernen, auswechselbaren, 5 cm dicken Bohlenbelag 

gegen Angriffe des Eises geschiitzt. Dieser Belag wird zwischen Z-Eisen- 

ringen gefiihrt, dle oben und unten am Mantel befestigt sind. Das Ge- 

samtgewicht des Senkkastens ohne Bohlenbelag betragt rd. 16,7 t. Er ist 

auf einem Werftgelande in Cuxhaven hergestellt, dann auf das Gleis einer

Abb. 4. Leuchtbake „Oste

Aufschleppe verschoben und auf diesem zu 

Wasser gelassen worden, nachdem zur Erzielung 

der Stabilitat eine 50 cm hohe Betonschiittung 

in den Senkkasten eingebracht worden war. 

Der errechnete Tiefgang von 1,84 m ist ziemlich 

genau eingetroffen. Die Kosten des Senk

kastens ohne den Schutzmantel, schwimmend 

abgeliefert, betrugen rd. 16000 RM.

Der Schwimmkasten ist 

nach dem Zuwasserlassen 

zwischen zwei leeren, 

gegeneinander abgesteiften 

Schuten vertaut und so an 

Ort und Stelle geschleppt 

worden. Dabei hatten die 

Schuten mit dem Senk

kasten an den Schlepp- 

trossen eines Schlepp- 

dampfers festgemacht, wah

rend zur besseren Steuer-

fahigkeit des Anhangs ein zweiter, fiir alle Faile mit einer Bergungs- 

pumpe ausgeriisteter Schleppdampfer langsseits der an Backbord befind- 

lichen Scbute vertaute. Der Schleppzug kam ohne nennenswerte 

Zwischenfaile gut an der von Cuvhaven etwa 20 km entfernten Baustelle 

an. Hier war die Mitte des neu zu errichtenden Bauwerks ais Schnitt- 

punkt mehrerer Fluchten bezeichnet worden, die auf dem Watt durch 

Spieren festgelegt waren. Der Senkkasten konnte damit nach dem Aus- 

bringen einer Reihe von Ankern —  zwei Fiut- und zwei Ebbeanker, ein 

Anker land- und ein Anker wasserwarts —  genau an der beabsichtigten 

Stelle festgelegt werden.

Die Auflagerfiache auf dem Stackkopf war vorher mittels Stein- 

schotter waagerecht eingeebnet worden. Bei HW hatte der Senkkasten 

iiber dieser Flachę noch einen Spielraum von rd. 1 m. Sobald also der 

Wasserstand seit HW i m gefallen war, mufite sich der Kasten auf die 

vorbereitete Flachę aufsetzen. Ais der Spielraum noch etwa 10 cm 

betrug, wurde der Senkkasten dadurch belastet und zum Aufsitzen ge- 

bracht, dafi eine ausreichende Anzahl von Arbeitern sich auf den Kasten 

stellte. Nun konnte man noch einmal nachpriifen, ob der Senkkasten 

genau an der beabsichtigten Stelle war, was sich bestatigte. Andernfalls 

hatte man ihn durch nochmalige Entlastung zum Aufschwimmen bringen 

und genauer vertauen kOnnen. Nachdem das Wasser geniigend gefallen 

war, konnte die Belastung wieder abtreten und nun durch Beschtitten 

des Oberstandes der Fufiplatte iiber den Mantel mit Steinen den Kasten 

geniigend mit toter Last versehen, damit er beim Wiederansteigen des 

Wasserstandes auf HW nicht aufschwimmen konnte.

Nunmehr begann das Ausfiillen des Kastens mit Beton von einer 

schwimmenden Betonierungsanlage aus und mittels einer Aufzugvorrlchtung 

am Bauwerk, was wegen der starken und wechselnden StrOmung und 

Ofter aus Mangel an Riicksichtnahme der vorbeifahrenden Schiffe nicht 

immer anstandslos vor sich ging. Einmal mufite man wegen sehr un- 

ruhigen Wetters mit der gesamten schwimmenden Anlage in die Oste 

fliichten. Nach dem Ausfiillen des Kastens wurde die Schalung fur den 

oberen, 3,80 m hohen Teil des Betonunterbaues gestellt und ausbetoniert.

Wahrend des Einbringens des Betons gab die frisch geschiittete und 

noch nicht abgelagerte Steinschiittung nach, was ein Schiefstellen des 

Unterbaues zur Folgę hatte. Es zeigte sich kurz nach dessen Fertig- 

stellung eine Abweichung vom Lot von 135' in der Richtung stromab 

und von 65' in der Richtung senkrecht dazu, landeinwarts. Diesen un-

Abb. 5. Senkkasten fur die Leuchtbake „Osteriff" 

vor dem Zuwasserlassen auf der Werft.

Abb. 6. Senkkasten fur die Leuchtbake „Oste* 

beim Ablaufen von der Aufschleppe.
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wescntlichen Neigungen, 

die sich seildem (Oktober 

1929) nicht vergróBert 

haben, konnte fiir die 

Leuchtfeueranlage mittels 

der FuBverschraubung des 

Kessels auf dem Beton- 

unterbau begegnet werden. 

Die SteinbOschungen des 

Stackkopfes sind seitdem 

ganz unver3ndert liegen- 

geblieben, obwohl sich 

vor dem Kopf zunachst 

ein sehr tiefer Kolk bil- 

dete, der sich aber in- 

zwischen wieder verfiillt 

hat, nachdem auch die 

ubrigen Stacke vorgetrie- 

ben worden sind. (Das 

Stack, auf dem das Leucht- 

feuer errichtet wurde, 

mufite trotz gewisser Be- 

denken vorweg hergestellt 

werden, weil ein Hinaus- 

schieben des Leuchtfeuer- 

baues bis zur Herstellung 

aller Stacke nicht angdngig 

war.) Durch wicderholte 

Peilungen wurden der 

Abb. 7. Leuchtbake „Osteriff*. Zustand der Stromsohle
um den Stackkopf herum 

und jener der BOschungen des Kopfes festgestellt. Irgendwelche Sicherungs- 

mafinahmen sind nicht nOtig geworden.

Nach einer mehrwóchigen Ruhepause, wahrend dereń der Beton er- 

hdrtete, konnten der stehende Gaskcssel und die ubrigen Leuchtfeuer- 

einrichtungen aufgebracht werden. Die bis zu 3,5 t schweren und sperrigen 

Teile sind an einem Galgen hochgewunden worden, der aus zwei Ramm- 

pfahlen von etwa 40 cm Durchm. bestand, die auf der FuBpIatte des 

Kastens aufruhten und an diesem geeignet befestigt wurden. Diese Arbeit 

ist ohne Zwischenfall vonstatten gegangen. Zur Erzielung der Hohe des 

Feuers von 14 m iiber MNW ist der Kessel nicht unmittelbar auf den 

Betonunterbau, sondern auf einen eisernen Lagerstuhl aufgesetzt worden, 

dessen FiiBe einbetoniert sind.

Das Leuchtfeuer ist mittels eingebauter Leitem zu erreichen (siehe 

Abb. 7). In den Unterbau ist eine kraftige, auswechselbare hólzerne Leiter 

biindig eingelassen. Dariiber fiihrt eine eiserne Leiter mit Schutzkorb 

auf den Umgang. Das Betreten des Umgangs durch Unbefugte wird durch 

eine von der Leiter aus verschlieBbare Klappe im Fufibóden des Umgangs 

verhindert; erst wenn diese aufgeklappt ist, kann man von der Leiter 

aus den Umgang betreten. Aufierdem ist der Laternenumbau verschlossen, 

so daB er durch Unbefugte nicht betreten werden kann.

D ie  L euch tbake  „Oste" wurde im Herbst 1931 fertiggestellt. Der 

Stackkopf war schon im Jahre vorher geschiittet worden. Die Stein- 

schiittung hat somit Zeit gehabt, sich zu setzen; bei diesem Bauwerk 

sind keine Bewegungen eingetreten.
Der Senkkasten dieser Bake (siehe Abb. 6) ist aus Eisenbeton her

gestellt. Der GrundriB ist kreisrund. Der aufiere Durchmesser des Mantels 

betragt 5,30 m, die Wanddicke 15 cm. Der Mantel ist 3,05 m hoch. Er 

ist gemeinsam mit einer kreisrunden, kreuzweise bewehrten Grundplatte 

von 35 cm Dicke und 7 m Durchm. betonlert und gegen diese nach 

auflen hin mittels zwolf Konsolen von 15 cm Dicke abgcstiitzt. Diese 

Konsolen verschwinden in der spateren Steinumschflttung. Auch bei 

diesem Kasten wird der iiber den Konsolen befindliche Teil durch einen 

holzernen, auswechselbaren, 5 cm dicken Bohlenbelag gegen den Angriff 

desEises geschutzt. Der Belag wird zwischen Z-Eisenringen angebracht, 

die mittels Bolzen an dem Mantel befestigt sind. Das Gesamtgewicht 

des Senkkastens ohne Bohlenbelag betragt rd. 52,6 t. Er ist auf einer 

Aufschleppe in Cuxhaven, erbaut und mit dieser zu Wasser gelassen 

worden. Abb. 6 zeigt den Augenblick, in dem der Kasten, noch auf der 

Aufschleppe ruhend, eben ins Wasser eintaucht. Der errechnete Tiefgang 

von 2,09 m ist fast genau eingetroffen. Die Kosten des Senkkastens ohne 

den Schutzmantel, schwimmend abgeliefert, betrugen 5450 RM.

Der Vorgang fur das Hinschaffen des Kastens nach der Baustelle 

war der gleiche wie fiir den eisernen Kasten. Auch das Aufsetzen auf 

die Auflagerfiache auf dem Stackkopf ist grundsatzlich ebenso gehandhabt 

worden wie bei der Leuchtbake „Osteriff”. Nur wurde hier die Be

lastung durch Einpumpen von Wasser erzielt, und zwar mufite das sehr 

beschleunigt werden, weil im letzten Augenblick schwere GewitterbOen 

auftraten, die harte Seen zur Folgę hatten und das rasche Absenken not- 

wendig machten; dabei stiefi der in starkę Bewegung versetzte Kasten

wiederholt auf, ehe er 

endgultig festsafi. Unter 

diesen erschwerenden Um- 

standen ist es nicht ge- 

gliickt, den Kasten genau 

an die beabsichtigte Stelle 

zu bringen. Zwar befand 

er sich nach dem Ab

senken planmafiig in der 

Stackachse, aber in dieser 

etwa 20 cm weiter oste- 

aufwarts, ais beabsichtigt 

war. Praktisch ist dieser 

Unterschied belanglos; 

andernfalls hatte man den 

Kasten durch Auspumpen 

des Wassers wieder zum 

Aufschwimmen bringen 

und neuerdings absenken 

miissen. Ais Folgę der 

durch das Wettcr gestOrten 

Absenkungsarbelt zeigte 

sich auch eine ganz gering- 

fiigige Schragstellung von 

34' zur Lotrechten, die
sich seitdem nicht ver- 

grOfiert hat.

Das Ausfiillen des

Kastens mit Beton und

das Herstellen des oberen Abb. 8. Leuchtbake „Oste".
Teils des Betonunterbaues

ging wie bei dem anderen Bauwerk von einer schwimmcnden Betonierungs- 

aniage aus, doch wurde hier keine Aufzugvorrichtung zum Einbringen 

des Betons benutzt, sondern diese Arbeit wurde ganz von Hand aus- 

gefiihrt. Das ergab sich aus der hier viel starkeren und unruhigeren

Stromung, die etwa eine Stunde nach Einsetzen des Fiutstroms regel-

mafiig zum Ausscheiden zwang, weil es nicht mOglich war, die Fahrzeuge 

in der starken StrOmung zu halten. Unter solchen Umstanden w3re 

eine mit Riicksicht auf den veranderlichen Wasserstand notwendige lose 

Verbindung zwischen Betonierungsanlage und Betonaufzug nicht betriebs- 
fahig zu erhalten gewesen.

Die Aufstellung der Leuchtfeuereinrichtung ging ganz ahnlich vor 

sich wie bei der Leuchtbake „Osteriff". Das Leuchtfeuer ist auf die 

gleiche Weise zuganglich wie bei der anderen Bake (Abb. 8).

L e u ch tfe u e re in r ic h tu ng  (Abb. 3 u. 4). Diese besteht in beiden 

Failen aus einem stehenden Kessel zur Aufnahme des Fliissiggases, mit 

dem die Feuer betrieben werden, einem flber das obere Ende des Kessels 

gestfllpten eisernen Umgange und einem eisernen, verglasten Laternen

umbau. In diesem ist die optische Einrichtung aufgestellt, eine Giirtel- 

leuchte, die beim Feuer „Osteriff" eine Brennweite von 250 mm (alte, 

vorhanden gewesene Leuchte), beim Feuer „Oste" eine Brennweite von 

150 mm (neue Leuchte) hat, ferner befinden sich hier die Lichtąuelle mit 

einem Gliihstrumpf von 23 mm Durchm., eine Zflnd- und LOschuhr und 
das flbrige ZubehOr.

F arbanstriche . Die beiden benachbarten, ahrilich aussehenden 

(Abb. 7 u. 8) und nur rd. 2,5 km voneinander entfernten Leuchtbaken 

muBten durch Farbanstriche, die sich auffallend voneinander unterscheiden, 

so deutlich gekennzeichnet werden, dafi eine Verwechslung auch bel 

schlechtsichtiger Luft, wenn beide Baken nicht gleichzeltig ausgemacht 

werden kOnnen, ausgeschlossen ist. Deshalb hat die Leuchtbake „Osteriff" 

einen waagerecht gebanderten, weifi-roten Anstrich erhalten mit einer Breite 

der Bander von 1,75 m, wahrend die Leuchtbake „Oste“ waagerecht schwarz- 

rot gebandert gestrichen worden ist mit 2 m brelten Bandem. (In der photo- 

graphischen Aufnahme (Abb. 8) unterscheiden sich Schwarz und Rot nicht.)

Ein weiterer Unterschied in der farbigen Behandlung liegt darin, daB 

bei der Bake „Osteriff" auch der obere, 3,80 m hohe Tell des Beton

unterbaues farbig behandelt wurde, wahrend dies bei der Bake „Oste" 

unterblieben ist. Entscheidend hierfflr war dabei der Umstand, daB die 

Erfahrungen mit dem Anstrich des Unterbaues „Osteriff" sehr unbefrledi- 

gend waren. Mit Riicksicht auf die schlechte Haltbarkeit von Ol- und 

anderen Farben auf frischen Betonflachen war bei der Wahl der Farb- 

stoffe und bei der Ausfiihrung der Anstriche Vorsicht geboten. Nicht be

sonders behandelte Betonflachen pflegt man sonst erst nach Ablauf eines 

Jahres nach der Fertigstellung mit Olfarben zu streichen, weil sonst der 

kieselsaure Kalk des Zements zerstOrend und verseifend auf die Farben 

einwirken soli. Nach Jahresfrist soli die Umsetzung des kieselsauren 

Kalks in kohlensauren Kalk vor sich gegangen und damit die schadiiche 

Einwirkung auf Olfarben beseitigt sein. Aus diesem Grunde ist, um nicht 

ianger warten zu miissen, acht Monate nach der Fertigstellung des Unter

baues ein Zement-Isoliermittel „Bontri", das die kieselsauren Salze binden
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1 OO ^   ̂ DIE BAUTECHNIK
lo z  S ch a tz le r , Neue Leuchtfeuerbauwerke auf der Unterelbe beim Osteriff Fachschriit;f.d. ges. Baulngcnleurwesen

und das Verseifen des Anstrichs verhindern soli, ais zwelmaliger Vorstrich 

auf den Beton aufgetragen worden. Darauf folgte ein zwelmaliger Grund- 

anstrich mit „Fundamon" und schllefilich der Deckanstrich mit „Vitralin“. 

Die von der Herstellerfirma fiir die Ausfiihrung erteilten Anweisungen 

sind gewissenhaft eingehalten worden. Trotzdem haben sich stellenweise 

der Vltralinfarbfilm allein oder auch der Yitralin- und Fundamonfilm zu

sammen abgelOst (Abb. 7), und zwar nach vorheriger Bildung eines Wasser- 

sackes hinter dem Farbfilm. Ob es sich dabei um iibcrschiissiges Wasser 

handelte, das trotz aller Yorsicht noch im Beton war, oder ob Wasser

irgendwo von auBen eintreten kann, ohne daB es feststellbar ware, lafit 

sich nicht entschelden. Jedenfalls reizte der MiBerfolg nicht zu einer 

Wiederholung. —  Die planmaBige Streckung und Vertiefung des Siidfahr- 

wassers bei der Ostebank ist nahezu voliendet. Mit den beiden neuen 

Leuchtfeuern ist nun auch die Kennzeichnung des Fahrwassers vollig 

befriedigend. Damit hat das Deutsche Reich an dieser Stelle Schwierig- 

keiten in der Schiffbarkeit der Unterelbe beseitigt, die jahrzehntelang die 

Ursache dauernder berechtigter Klagen gewesen sind.
B e r lc h t lg u n ł j :  In Abb. 1 Ist anstalt „Rlchtllnlen der Osteriff - Leuchtfeuer" zu setzen: 

„MlttelHnie der . . .

Die Verstarkung der Eisenbahnbriicke iiber die Rega bei Regenwalde.
Von Direktor bei der Reichsbahn Koehler, Mainz, und Dipl.-Ing. Olms, Stettin.Alle Rechte vorbehalten.

Die Regabriicke bel Regenwalde in Pommern im Zuge der Neben- 

bahnstrecke Piepenburg— Regenwalde ist im Jahre 1895 aus FiuBelsen 

erbaut und im Jahre 1907 an einigen Haupttragerdiagonalen verstarkt
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werden entfernt

Abb. 2. Verstarkung der Haupttrager, Feld 0 bis III.

worden. Sodann sind im Jahre 1914 die oberen Teile der Widerlager 

erneuert und zu diesem Zweck in den Knotenpunkten I  (Abb. 1) zusatz- 

liche Pfosten fiir die Aufiagerung der Brucke auf den Abfangejochen

eingebaut worden.

Bei der Nachrechnung nach 

den neuen JBerechnungsvorschrif- 

ten vom Jahre 1925' hat sich 

herausgestellt, dafi die Briicke 

den Anforderungen nicht mehr 

geniigt (Klasse K). Der Oberbau 

befindet sich in gutem Unter- 

haltungszustande und hat nur 

schwachen Eisenbahnverkehr auf- 

zunehmen, so dafi in absehbarer 

Zeit von Ermudung des Werk- 

stoffes nicht die Rede sein kann. 

Es lag deshalb eine Verstarkung 

des Oberbaues naher ais eine 

Erneuerung.

Ein Vorentwurf, bei dem die 

Verstarkungsteile a n g e n ie te t 

werden sollten, ergab sich ais zu 

teuer, weil zu viele tragende 

Niete hatten gelost werden mussen 

und weil der Einbau der Verstar- 

kungsteile unter Aufrechterhaltung 

des Betriebes Schwierigkeiten be- 

reitet hatte. Bei dem ausgefiihr- 

ten Entwurf wurde vorgesehen, 

die Verstarkungsteile grOfitenteils 

elektrlsch anzuschwelfien und zu 

schwache Nietanschliisse durch 

Hinzufugen von Schweifinahten 

zu verst3rken. Dadurch wurde 

das LOsen der vorhandenen Niet- 

verbindungen und die sonst 

unvermeidliche voriibergehende 

Schwachung der vorhandenen 

Bauteile umgangen. Da dieser 

zweite Entwurf, Verstarkung durch 

Schweifiung, nur ungefahr die 

Halfte der Kosten eines Neu- 

baues verursachte, wurde er zur 

Ausfiihrung bestimmt.1)

Vor der Aufstellung des Ver- 

starkungsentwurfes war zu be- 

denken, In welcheni Umfange und 

in welcher Weise Nietung und 

Schweifiung bei ein und der- 

selben Kraftiibertragung zusam- 

menwirken. Nach den Versuchen 

von B iih le r  (vgl. Stahibau 1930, 

Heft 20, S. 229) und Professor 

Kayser (Stahibau 1930, Heft 13, 

S. 145) diirfen die Widerstands- 

krafte von Nietung und Schweifiung 

nicht einfach addiert werden, da 

die Schweifinahte starrer sind ais 

die Nietung. Um einfach und 

zugleich sicher zu rechnen, wurde 

angenommen, dafi die Nietan- 

schliisse nur die bisherigen Krafte 

infolge Eigengewichtsbelastungbe- 

halten. Die neu hinzugefiigten

■) Junl 1930.
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Abb. 1. Haupttrager-System.

Schweifinahte aber wurden in jedem Falle so 

stark gemacht, dafi sie a 11 ein zur Obertragung 

der Krafte aus Verkehrslast ausreichen, auch 

unter Beriicksichtigung der Wechselwirkungen 

nach den BE. Fiir die Bruchflache sanitllcher 

Schweifinahte wurden nach einer voriaufigen 

Verfiigung der Reichsbahn-Hauptverwaltung 

die folgenden Beanspruchungen zugelassen:

■ 2120 =  860 kg/cm2 in den Haupt- 
tragern und in der Fahrbahn;

• 2120 =  575 kg/cm2 in den Ver- 
banden.

Bei einer Mindestbruchfestigkeit der Schweifie 

von 2120 kg/cm2 ist also der Sicherheltsgrad 

in den Schweifinahten und im vollen Werk- 

stoff derseibe.

Die Verstarkung der Haupttrager ist ziem- 

lich umfangreich und umfaBt die Querschnitte 

mehrerer Dlagonalen, die Anschliisse aller 

Diagonalen und den gesamten Untergurt (vgl.
Abb. 2 bis 10). Die mittleren Diagonalen, die 

aus zwei U-Eisen (U C) bestanden und noch 

keine Niete im Flansch hatten, haben zur Yer

starkung auf die Flanschen flach aufgelegte 

Lamellen (Abb. 3 u. 4) erhalten. Um in den 

Diagonalen der Endfelder die Flanschniete nicht 

15sen zu miissen, sind dort die Verst3rkungs- 

lamellen hochkant, d. h. parallel zum Steg 

und senkrecht zum Flansch gestellt (Abb. 2 u. 5).

Zur Verst3rkung der Diagonalanschliisse sind 

die Stabe mit den Knotenblechen durch Stirn 

schweifit (Abb. 2, 5 u. 6). Bei den mittleren Diagonalen werden diese 

Nahte nach der oben beschriebenen Berechnungsart nahezu ausgenutzt, 

wahrend bei den Enddiagonalen nur der hintere Teil der F lankennahte 

(hochstens 45 cm) rechnerisch erforderlich ist.

Bei den Enddiagonalen geniigte jedoch die VerschweiSung des Stabes 

mit den Knotenblechen noch nicht zur Verstarkung, da auch die Knoten- 

bleche selbst, besonders in ihrem vorderen Teil, iiberbeansprucht waren. 

Daher Ist im Knotenpunkte I  die nach unten offene, bogenfOrmige Aus- 

sparung des Knotenbleches durch eine angeschweifite neue Blechscheibe 

ausgefiiilt worden (Abb. 2 u. 5). Im Knotenpunkte 0 ist mitten zwischen 

die beiden vorhandenen Knotenbleche, nachdem die drei dort zusammen- 

gefiihrten Stabe mit entsprechenden Schlitzen yersehen waren, ein neues 

drittes Knotenblech eingefiigt (Abb. 2, 5, 7, 8 u. 9), das zugleich den 

Ubergang der Auflagerkraftc in die obere Auflagerschale yerbessert, in

Abb. 3. Verstar 

kung einer mitt 

leren Diagonale

Abb. 4. Schweifinahte an den Verstarkungs- 

lamellen der mittleren Diagonalen.

[m Schutze der Zeltbahnen wird geschwelfit.

und Flankennahte ver-

Abb. 5. Verstarkte Haupttragerfelder 0 bis III 
mit den^Yerstarkungslamellen der Enddiagonalen.

einem Schlitz die neue Untergurtlamelle umfafit 

und anschliefit (Abb. 2, 7 u. 9). Diese neue 

Untergurtlamelle stóflt in den Knotenpunkten 

gegen die alte vorhandenc Knotenpunktaussteifung, 

mit der sie durch Stumpfnaht verbunden ist. 

Diese Stumpfnaht ist ais V-Naht ausgebildet, 

um hier Uberkopfschweifiung zu vermeiden. Die 

Stumpfnaht ist vorschrlftsma£Sig durch beider- 

seitige Laschen mit fingerfórmigen Enden gedeckt; die Laschen gehen 

iiber die ganze alte Knotenpunktaussteifung hinweg und sind mit dieser 

durch Niete verbunden (Abb. 2, 6 u. 10). Die Laschen und ihre An- 

schltisse sind so kraftig ausgebildet, daB sie den Stabkraftanteil der 

neuen Untergurtlamelle auch ohne Inanspruchnahme der Stumpfnaht 

tibertragen. Die Zwischenraume zwischen den Fingern der Laschen, in 

denen sich Wasser ansammeln kónnte, sind nachtraglich ausgefiiilt.

Der Einbau der Untergurtlamellen war besonders einfach, weil sie 

auf die unteren Knotenpunktlaschen und zwischen den Knotenpunkten 

auf die Stutzwinkel einfach aufgelegt werden konnten, und weil die Zug- 

pausen lang genug waren, um jeweils eine ganze Stumpfnaht zum 

AnschluB der Untergurtlamelle an eine Knotenpunktaussteifung herzu- 

stellen. Im ersten Untergurtfelde mufite vor Einbringen der neuen 

Lamelle die alte aus zwei liegenden U-Eisen bestehende Knickaussteifung 

entfernt werden; die NietlOcher in den alten Flacheisen sind aus Griinden 

des Aussehens zugemacht (Abb. 2 u. 5).

Die alten beweglichen gufieisemen Lager sind durch neue StahlguB- 

Rollenlager ersetzt. An den festen Lagern, die bereits 1914 erneuert 

waren, waren die Auflagersteine schadhaft; sie sind durch Auflagerbanke 

aus Eisenbeton ersetzt. Bei den erforderlichen Abfangungen ist der 1914 

eingebaute, heute noch vorhandene Pfosten V, (vgl. Anfang des Aufsatzes 

und Abb. 5) wieder benutzt worden, ebenso die von 1914 her noch vor- 

handenen Pfahlgruppen.

In der Fahrbahn waren wegen rechnerischer Oberbeanspruchung die 

Quertr3ger mit Lamellen zu versehen und ihre Anschliisse zu verstarken 

(Abb. 11). Der mittlere Quertr3ger tragt oben einen waagerechten, ge- 

nieteten Blechtrager, der die Bremskrafte aufzunehmen hat (Abb. 12). 

Die Langstrager sind iiber den Quertr3gern durch oben durchlaufende 

Platten und durch Stegblechlaschen verbunden (Abb. 13); die oberen 

Platten sind aus baullchen Griinden (vgl. GE) iiber die ganze Lange 

durchgefuhrt. Zur baullchen Verbesserung sind noch ausgeftihrt: 

der Einbau neuer Querverb3nde zwischen den L3ngstr3gern (Abb. 11 u. 13), 

neue Aussteifungswinkel auf den LSngstrSgerstegblechen (Abb. 13), 

Aufhangung des oberen Windverbandes an den Langstragern (Abb. 2), 

Erneuerung des mittleren Windverbandfeldes,

VerschweiBung der Anschliisse der Hauptquerverb3nde (Abb. 11), 

Ausfiitterung von Zwischenraumen in den Querverbandst3ben und im 
HaupttrSgerpfosten V0 (Abb. 2 u. 5),

Vermehrung der Bindebleche und Einbau von Querschotten in den 
Haupttragerobergurten (Abb. 2).

5

10-3700=31000------
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Abb. 6.

Verstarkter Anschlufi einer mittlcren 

Diagonale und Fingerlasche des 

Untergurtes von oben.

Anschlufi der Verstarkutigslamelle 

des Untergurtes an das dritte Knotenblech 

im Punkte 0.

Abb. 8. Verschweifiung des Endpfostens V0 

mit dem dritten Knotenblech im Punkte 0 

und Schweifinahte zwischen Knotenblech 

und Auflagerplatte, von oben gesehen.

Der Oberbau auf der Briicke (bisher Schiene Form 6 mit Blattstófien) 

wurde in Form 15 mit geschweifiten SchienenstOfien ncu verlegt. Die 

Briickenbahn ist im Bereiche der Briickenbalken mit Waffeiblech, seitlich 

im Bereiche der neuen Fufiwege mit Holzbohlen abgedeckt. Die neuen 

Briickenschwellen sind enger gelegt, so dafi jetzt der vorgeschriebene 

grOfite Lichtabstand von 40 cm eingehalten ist. Sie ruhen auf besonderen 

Auflagerstiihlen, Bauart T riebe l, die bei dieser Gelegenheit zum ersten 

Małe angewendet sind. Ein Aufiagerstuhl (Abb. 14) besteht aus dem mit 

dem Langstrager verschweifi(en Zentrierstiick aus StahlguG und dem die 

Schwclle umschliefienden Blechschuh. Blechschuh und Schwelle, die 

miteinander verbolzt sind, haben unten Aussparungen, in die das Zentrier- 

stiick mit unterschnittenen Knaggen eingreift. Die Knaggen zeigen, in 

Richtung des Oleises gesehen, einmal nach rechts, einmal nach links; 

die zu einer Schwelle gehórigen Nasen haben jedesmal die gleiche 

Richtung. Jede einzelne Schwelle ist durch das Zusammenwirken von 

Knaggen und Blechschuh gegen Abheben und gegen Verschieben in der 

Gleisrichtung gesichert. Die Schwellen werden beim Einbau einfach von 

oben aufgesetzt, wobei die Knaggen in die Aussparungen der Blechschuhe 

treten. Wegen der beschriebenen Richtung der Knaggen wird dann die 

eine Halfte der Schwellen (mit gerader Ordnungsnummer) nach rechts, 

die andere (mit ungerader Ordnungsnummer) nach links bis zum Anschlag 

verschoben. Um das Gleis gegen Krafte quer zur Achse festzuhalten, 

miissen also immer zwei benachbarte Schwellen zusammenwirken.

Abb. 9, Blick in das verstarkte Haupttragerfeld 0 bis 1 von unten, 

mit den Kehlnahten im Innern der Knotenpunkte.

Die Verstarkungsarbeiten sind von der Briickenbauanstalt Golinow

& Sohn, Stettin, in den Monaten November 1930 bis Anfang Februar 1931 

ausgefiihrt. Es sind etwa 20 t Flufistahl neu eingebaut und rd. 1000 m 

Schweifinaht hergestellt worden. Zur Erzeugung des fiir die Schweifiung 

notigen Gleichstroms (140 bis 160 A bei etwa 20 V) waren ein Kjellberg- 

und zwei Elin-Schweifigeneratoren auf der Baustelle aufgestellt, die mit 

dem Strom einer vorhandenen Lichtleitung betrieben wurden (Abb. 15). 

Jeder der drei Schweifier hatte somit einen besonderen Generator. Ais 

Schweifistabe sind blankę Bóhler-Elektrodcn von 4 und 5 mm Durchm. fiir 

normale Schwelfiungcn 

und umhiillte Kjellberg- 

Elektroden gleichen Durch- 

messers fiir schwierige und 

Uberkopfschweifiungen 

verwendet worden.

VorBeginn der Arbei

ten mufiten die Schweifier 

ihre Eignung durch eine 

Schweifiprufung nachwei- 

sen, die nach den „Richt- 

linien fiir die Ausfiihrung 

geschweifiter Stahlbau- 

ten“ 2) an Blechkreuzen mit 

vier Kehlnahten ausgefiihrt 

wurde. Je zwei Nahte 

mufiten dabei iiber Kopf 

geschweifit werden. Die er- 

reichtenFestigkeiten streu- 

ten zwischen den Werlen

26,8 bis 34,2 kg/mm2. Im 

Laufe der Verst3rkungs- 

arbeiten wurde dieselbe 
Priifung auf der Baustelle 

nochmals wiederholt, wo- 

bel die Festigkeiten zwi

schen den Werten 27,1 

und 30,4 kg/mm2 lagen.

Auf der Baustelle wurden 

ferner an besonderen Ver- 

suchstiicken Flankenkehl- 

nahte und Stumpfnahte ge- 

schweifit. In den Flanken- 

nahten ergaben die Zer- 

reifiversuche Festigkeiten 

von 24,2 bis 28,4 kg/mm2, 

in den Stumpfnahten 30,8

'-) S.Elektroschweifiung Abb. 10. Blick von unten
1930, Heft 1. ' gegen den verstarkten Untergurt.
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Abb. 15. Aufstellung der SchwelBgeneratoren

Knolenpunkt Z

Abb. 11. Querschnitt 

der yerstarkten Brucke,
Abb. 17. Gesamtansicht der Brucke mit der Hangeriistung 

fiir die Untergurt - Yerstarkung.Knolenpunkt 3
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abschrdgin

'i' 10-10 mrhanden 

(Schlingembondjf Abb. 14. Schwellen 

Auflagerung. 

(Bauart Triebel).

Abb. 13. Yerstarkung der Langstrager,

Zum Nachpriifen, ob die Nahte stark genug sind, eignen sich am 

besten einfache Blechschablonen. Die wirklichen Starken der ausgefiihrten 

Kehlnahte wurden mit einem von Dipl.-lng. O im s  angegebenen Mefi- 

gerat (Abb. 16) nachgemessen. Das Gerat, das beąuem in der Westen- 

tasche unterzubringen ist, besteht aus zwei gegeneinander verschieblichen 

MaBstaben aus Messingblech. Zum Messen werden die Fiifle der Mafi- 

stabe auf die die Kehlnaht begrenzenden Bleche aufgesetzt und von 

beiden Seiten an die Kehlnaht herangeschoben. Durch einfachen Finger- 

druck auf die aufieren Bleche, zwischen denen die innere Skala gefiihrt 

ist, werden die Maflstabe gegeneinander festgehalten. Die so gemessenen 

Starken der Kehlnahtseiten konnen dann an den Millimeterskalen ab- 

gelesen werden. Bei Kehlnahten ohne iiberstehende Aniagefiachen ist 

ein Nachmessen nicht erforderlich, da die Seitenstarken schon vorher 

bekannt sind. Sind die Aniagefiachen nicht senkrecht zueinander, so 

mufi die MeBstellung der Skaleń auf Papier iibertragen werden, so daB 

die Nahtform gezeichnet werden kann. Bei nur einer Anlageflache muB 

beim Messen die zweite Skala senkrecht zur aufgesetzten Skala gefiihrt 

werden.

Die Ausfiihrung der Schweifiarbeiten wurde von einem standig an 

der Baustelle anwesenden, schweifikundigen Beamten der Reichsbahn 

iiberwacht, der Ober jede einzelne Naht Buch fiihrte. Oberdies mufiten

Langstrager 1

\L80-S0-

Quertrdger 
Abb. 12. Querschnitt 

durch den Bremstrager 

iiber dem mittleren 

Quertrager.

bis 35,3 kg/mm2. Samtliche 
Nahte an den Yersuchstiicken

Abb. 16. MeBgerat fiir Kehlnahte 

(Yorschlag Oims).

wurden auf die rechnungsmaBige Starkę abgehobelt, da die Nahte von 

den ScbweiBern stets starker, ais erforderlich, ausgefiihrt waren. Wie Vor- 

versuche gezeigt hatten, waren ohne Bearbeitung die Stiicke nicht in der 

Schweifie gebrochen. Auch am Bauwerk sind samtliche Nahte starker 

ausgefiihrt, ais in der Zeichnung vorgeschrieben, da zu schwache Nahte 

von der Bauaufsicht nicht abgenommen wurden und ein ganz genaues 

Arbeiten praktisch nicht moglich ist.

die SchweiBer ihre Nahte mit Buchstaben kennzeichnen. Jede Naht 

wurde einzeln auf geniigende Starkę und einwandfreies Aussehen gepruft 

und nach Behebung etwaiger Mangel abgenommen. Gelegentlich wurden 

einige Nahtstiicke herausgemeiBelt, wobei jedoch in keinem Falie Fehi- 

stellen zutage traten.

Verschiedene SchweiBnahte muBten hart an bestehenden Nietreihen 

entlang gefiihrt werden (Abb. 5). Die gefahrdet erscheinenden Niete
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wurden vor und nach dem Schweifien der Nahte sorgfaltig abgeklopft; 
Lockerwfirden der Niete wurde nicht beobachtet.

Das SchwetBen war auf der Baustelle infolge der beąuemen Riistung 

(Abb. 17) kaum miihevoller ais in der Werkstatt, abgesehen von der un- 

angenehmen Wirkung der Kaite. Gegen mSBige Windę und lelchteren 

Regen schafften aufgespannte Zeltbahnen wirksamen Schutz (Abb. 4). Nur 

bei stiirmischem und stark regnerischem Wetter sind die Arbeiten unter- 
brochen worden.

Das Reichsbahnzentralamt hat an der unverstarkten Briicke im Ok- 

tober 1930 genaue Spannungs- und Schwingungsmessungen vorgenommen, 

die demnachst zur Feststellung des Erfolges der Verstarkung wiederholt 

werden sollen; bei dieser Gelegenheit sollen auch die SchweiBnahte stich- 

probenweise mit dem Róntgenapparat durchleuchtet und photographiert 

werden. Alle wichtigen SchweiBnahte sind deshalb nicht mit Bleimennige, 

sondern mit Standólfirnis gestrichen worden. Uber das Ergebnis dieser 

Untersuchungen soli zu gegebener Zeit berichtet werden.

Abb. 41. Neckar und Hafenanlagen bei Heilbronn. Bisheriger Zustand.

a"c Reci,te Qje Arkejten der Reichswasserstrafienverwaltung im Jahre 1931.

Von Ministerlaldirektor Sr.=3ng. cf;t. Gahrs.

(SchluB aus Heft 10.)

Fiir die S taus tu fe  H e ilb ro n n  sind umfangreiche Veranderungen mindestens 300 m breiten Hochflutrinne abgeflossenen Hochwassermengen

und Neuanlagen notwendlg, weil die Durchfiihrung der Grofischiffahrt in abgefiihrt werden und 1200-t-Kahne beąuem verkehren kćinnen. Im

dem bestehenden Neckarlauf durch die Stadt Heilbronn aus verschiedenen ubrigen sollte das Neckarbett im Stadtbereich wie seither der Zufiihrung

órtllchen Griinden nicht móglich ist. Der neue Schiffahrtweg muB daher des Triebwassers zu neun Wasserkraftwerken und der Abfiihrung von

Hochwasser dienen. In 

den letzten Jahren ist 

nun ein weitergehender 

Plan aufgestellt worden, 

der vorsieht, daB der neue 

Schiffsweg so breit an- 

gelegt wird, daB in ihm 

das gesamte Hochwasser 

abgefiihrt und das Neckar

bett im Stadtbereich hier- 

fiir nicht mehr benótigt

wird und iiberhaupt ein-

gehen kann, wenn die an 

ihm vorhandenen Wasser- 

triebwerke abgelost wer

den; letzteres ist móglich, 

wenn in dem an dem 

Durchstich zu erstellenden 

Wehr ein Kraftwerk aus- 

gefiibrtwird. Nach diesem 

neueren Entwurf muBten 

vor allem die Sohlen- 

breite des Durchstlchs 

von 55 auf 80 m ver- 

grófiert, das Wehr ver- 

breitert und die Eisen- 

bahn- und StraBenbriicken 

iiber den neuen Wasser- 

lauf je um 25 m langer 

ausgefiihrt werden ais 

nach dem ersten Plan, wo- 

fur Mehrkosten im Betrage 

von etwa- 4,6 Mili. RM 

erwachsen wurden, die 

von den Interessenten an

auf 4 km Lange einen neuen Lauf erhalten, wofiir sich die vorhandene, dem neuesten Entwurf aufzubringen waren, woriiber zur Zeit aber end-

auBerhalb des bebauten Stadtteils gelegene Hochflutrinne, die bisher fiir gultlge Abmachungen noch nicht vorliegen. (Abb 41 u. 42 zeigen Neckar-

die Abfiihrung grofierer Hochwasser freigehalten werden muBte, gut eignet. und Hafenanlagen bel Heilbronn im bisherigen Zustande und nach dem

In den friiheren Entwiirfen war angenommen, den neuen Neckardurchstich neuen Vorschlage.)

nur so groB zu bemessen, dafi in ihm nach wie vor die seither in der Da nun im Bereich von Heilbronn schon selt langem eine fiir

wiirttembergische Verhalt- 

nisse auBerordentlich starkę 

Arbeitslosigkeit besteht, ha

ben die zustandigen wiirt- 
tembergischen Verwaltun- 

gen schon vor langerer Zeit 

zum Zweck der Beschaffung 

von Arbeitsgelegenheit fur 

die Erwerbslosen dieDurch- 

fiihrung der unteren Halfte 
des Durchstichs nach dem 

neueren Entwurf ais Not- 

standsarbeit angeregt und 

fiir die Finanzierung des 

Teilausbaues Vorschlage 

gemacht, die die Durch- 

fiihrung des ubrigen Bau- 

progratnms der Neckar-

■ kanalisierung unterhalb 

Heilbronn nicht einschran- 

ken. Die Ausfiihrung dieses

Abb. 43. Staustufe Heilbronn. StaatsstraBenbrilcke und Neckardurchstich vom Unterwasser aus. Teilstucks der Staustufe

Abb. 42. Neckar und Hafenanlagen bei Heilbronn nach dem neuen Entwurf.
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Heilbronn mit 80 m Sohlen- 

brelte ermóglicht auch den 

Giiterumschlag zwischen 

Wasser und Land, bedingt 

aber nicht die Fortfiihrung 

derselben Breite im zweiten, 

oberen Abschnitt. Dabei 

bringt die Ausfiihrung die- 

ses Teilstiicks der Stau- 

stufe Heilbronn im jetzigen 

Zeitpunkte den Vorteil, dafi 

bei der Inbetriebnahme 

der Kanalisierungsstrecke 

Mannheim—Heilbronn auch 

schon Ersatz fiir die von 

1200-1-Schiffen nicht mehr 

zuganglichen alten Hafen 

in Heilbronn vorhanden ist.

Dieser Teilausbau der 

Staustufe Heilbronn umfaBt 

im wesentlichen:

1. die Ausfiihrung des unteren 2,1 km langen Teiles des Durchstichs 

mit einer Aushubmenge von rd. 1,35 Mili. m3 (einschl. 120 000 m:i 

Feisausbruch) nebst der planmaBigen Befestigung seiner Ufer und 

Bóschungen;

2. die Schiittung der Uferdamme an dem neuen Durchstich und am 

bestehenden linken Neckarufer, die Auffiillung des Geiandes rechts 

vom Durchstich zwischen Durchstich und Bahn zur Gewinnung von 

Umschlaggelande und die teilweise Zufiillung des Karlshafens;

3. die Oberfuhrung der Staatsstrafie Heilbronn-Wimpfen iiber den 

Durchstich und das beiderseitige Ufcrgelandc mit einer gewólbten 

Eisenbetonbriicke von 107,20 m Lichtweite und zwei Elsenbeton- 

baikenbriicken von je 20 m Lichtweite.

Das Gewólbe der ais Dreigelenkbogenbriicke mit Auslegern kon- 

struierten Briicke ist in vier einzelne Rlppen von 0,60 m Starkę mit 

dariiber liegender Fahrbahnplatte aufgelóst. Bis zu den Vierteipunkten 

erhalten die Rippen eine untere Druckplatte. Bei einem Abstande der 

Kampfergelenke von 112,80 m und einer Hohe des Scheitelgelenks von

13,70 m iiber den Kampfern betragt das Pfeilverhaitnis Der Quer-

schnitt der Briickentafel besteht aus einer Fahrbahn von 8,50 m fiir Strafien- 

fuhrwerke und Strafienbahn und zwei belderseits auskragenden Gehwegen 

von je 2 m Breite zwischen den Gelandern. Zwischen den beiden mittleren 

Rippen ist die Druckplatte iiber den Scheitel hinweg durchgefiihrt, so dafi 

die vorgesehenen Gas-, Wasser-, Sole- und elektrischen Leitungen unter- 

gebracht werden kónnen.

Die an die Flufióffnung belderseits anschliefienden Unterfuhrungen 

von Eisenbahngleisen und Strafien sind mit Elsenbetonbalkenbriicken 

von je 20 m Lichtweite uberbriickt. Das feste Auflager ist an dem Aus- 

leger des Drelgelenkbogens, das bewegliche Auflager auf dem Wider

lager angeordnet. Die Aufteilung der Langstrager und der Querschnitt 

der Briickentafel entspricht dem Dreigelenkbogen iiber die Flufióffnung.

Die Fahrbahn der Gesamtbriicke mit einem gróBten Langsgefaile von

2,2 o/o erhalt einen Gufiasphaltbelag von 5 cm Starkę. Im Bereich des 

in der Mitte der Fahrbahn gelegenen Strafienbahngleises wird die Fahr

bahn aus Kleinpflaster hergestellt. Die Gehwege sind mit einem Zement- 

glattstrich yersehen.
Die Widerlager des Dreigelenkbogens wurden auf der in etwa 6,50 m 

unter Gelande anstehenden Lettenkohle gegriindet. Infolge der plattigen 

Lagerung der Lettenkohle wurde das Widerlager mit dem tiefer gelegenen

Abb. 44. Staustufe Kleinheubach.

Gesamtansicht der Baustelle vom Unterwasser aus (Mitte Juni 1931).

kompakten Muschelkalkfels durch Rundeisen verankert. Die Widerlager 

und Fliigelmauern der Balkenbriickcn iiber die Seitenóffnungen wurden 

mittels Eisenbetonpfahle gegrundet, da diese Griindungsart nach den an- 

gestellten Berechnungen sich ais wirtschaftlićher erwlesen hat ais das 

Aufsetzen der Widerlager auf dem Felsgrunde.

Die neue Strafienbriicke mit den Nebenbriicken und den zugehórigen 

Strafienrampen ist fertiggestellt und in Betrieb genommen worden. Von 

dem Aushub des Durchstichs sind einschl. Feisausbruch iiber 800 000 m3 

geleistet; ferner ist auch ein Teil der Uferbefestigungen aus Beton bereits 

eingebaut (s. Abb. 43).

Elngesetzt sind vier bis fiinf Lóffelbagger und Greifer. In teils zwei-, 

teils dreischichtigem Arbeitsbetrieb sind auf der Baustelle bis zu 650Arbeitern 

beschaftigt. Die Arbeiten fiir diesen Teilausbau der Staustufe Heilbronn 

werden bis Ende 1932 fertig sein.

9. D ie Rhe in  - M ain  - D onau - V erb indung .

Im Jahre 1931 konnten die Arbeiten an der Rhein-Main-Donau-GroB- 

schlffahrtstrafie anfanglich befriedigend gefórdert werden. Etwa von Mitte 

des Jahres an machte es die Katastrophe in der deutschen Wirtschaft 

wie an anderen grófieren Baustellen auch hier notwendig, das Zeitmafi 

der angefangenen Bauten zu verlangsamen.

An der D onau wurde eine fiir die Schiffahrt ais schlecht bekannte 

kleinere Teilstrecke bei Metten im Zusammenhang mit den Hochwasser- 

dammbauten des Bayerischen Staates durch Buhńen und Baggerungen 

auf NW reguliert. Die letztjahrigen Aufnahmen der FluBsohle haben er- 

geben, dafi auf der Strecke zwischen ViIshofen und Regensburg auch bei 

NW schon durchweg eine Fahrtiefe von 1,6 m erreicht wurde.

An der Kachletstufe bei Passau wurde eine Anzahl klelnerer Ent- 

wasserungen infolge des erhóhten Grundwasserstandes notwendig. Der 

Winter 1930/31 hatte nur eine kurze Eisperiode aufzuweisen. Die vor- 

handenen drei Eisbrecher haben bei der Bekampfung von EisstóBen gute 

Dienste geleistet. Auch die im Wehr eingebaute elektrische Heizung 

hat sich bei den bisher aufgetrctenen Kaltegraden gut bewahrt.

Am M ain  hat der Vollstau an den Staustufen O b e rn au , K le in-  

w a lls tad t und K lin g e n b e rg  sich fiir die Schiffahrt schon jetzt giinstlg 

ausgewirkt; gróBere Schiffsgefafie, die bisher nur bis Aschaffenburg ver- 

kehren konnten, fahren weiter bis uber Klingenberg hinaus und gehen erst 

dort auf die Mainkette iiber. An allen drei genannten Anlagen machte der 

gehobene Grundwasserstand einzelne Entwasserungsarbeiten erforderlich.

Abb. 45.

Felsmeifielschiff fiir Lósen von Fels unter Wasser.

Abb. 46. Felsmeifielschiff fiir Lósen von Fels unter Wasser. 

Oberer Aufbau in Kipplage.
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A bb .-17. Staustufe Freudenberg (Okt. 1931).

Schleusenbaugrube gegen Oberhaupt gesehen.

Bei der nflchsten Stauanlage K le in he ubach  gelangte im Laufe des 

Jahres 1931 das Kraftwerk und die dritte rechtseitige Wehróffnung zur 

Vollendung. Jede der 35 ni weiten Wehróffnungen erhielt ais Vcrschluti 

versenkbare Walzen. Der Beginn der Tiefbauarbeiten am Kraftwerk reicht 

noch in das Jahr 1930 zuriick. Das Kraftwerk ist in gleicher Weise wie 

bei den blsherigen Anlagen auf der der Schleuse gcgcniiberliegenden 

Seite, In diesem Falle auf dem rechten Mainufer, unmittelbar neben dcm 

Wehr angeordnet. Ober- und Unterwasser liegen in einer buchtartigen 

Erweiternng und sind nur durch kurze Betonsporne von dem freien Fiufi 

getrennt. Aus Ersparnisgrunden wurde bei diesem Werk versuchsweise 

erstmalig das Einlaufbauwerk mit Tauchwand, wie es bei den drei unter

halb liegenden Kraftwerken zum Abhalten von Treibzeug und Eis an

geordnet worden war, weggelassen. Die Tiefbauarbeiten waren bis zum 

Friihjahr 1931 so weit gediehen, daB mit dem Kraft- und Schalthaus be- 

gonnen werden konnte. Dieses wurde im Laufe des Sommers ais Stahl- 

skelettbau ausgefiihrt und mit Bimsbetonsteinen ausgemauert. Zum 

Einbau gelangen zwei Kaplanturbinen, die bei 3,8 m Nutzgefaile und 

68,2 Umdreh./min je 73 m3/sek verarbeiten und eine Nutzlcistung von 

je 3110 PS ergeben. Die beiden Gcneratoren erhalten eine Ausbaugrófie 

von je 2500 kVA mit 1300 V Spannung, die durch je einen Transformator 

gleicher Lcistung auf 23 000 V umgespannt werden. Das Kraftwerk speist 

in das Nctz des Bayernwerkes. Die Stauanlage Kleinheubach soli dem- 

nachst unter Stau gesetzt werden (s. Abb. 44).

An den samtlichen Staustufen der Mainkanalisierung muB im oberen 

Teil der Haltungen die notwendige Fahrwassertiefe von 2,5 m fiir Schiffe 

von 1200 bis 1500 t Tragfahigkeit durch Ausbaggerung der Flufisohle 

hergestellt werden. Diese Arbeiten wurden bei den Anlagen Obernau, 

Kleinwallstadt und Klingenberg jeweils im Zusammenhang mit den regel- 

maBlgen Bauarbeiten, teilweise im Anschlufi an diese ausgefiihrt. Aus 

Mangel an Mitteln muBten die Baggerarbeiten im Laufe des Sommers 

eingestellt werden. Vielfach wird bei diesen Arbeiten auch Fels an- 

getroffen, der geologisch dem Buntsandstein und Muschelkalk angehort

und geschichtet ist. Da es sich hierbei in der ganzen Mainstrecke zwischen 

Aschaffenburg und Wiirzburg um betrachtliche Mengen handelt, die auf 

móglichst billige Weise gelóst und gefórdert werden miissen, so wurde 

von der Rhcin-Main-Donau-AG unler Weiterentwicklung eines im Besitze 

der bayerischen Staatsbauverwaltung befindlichen Gerates ein schwerer 

FelsmeiBel durch dle Schiffswerft Obigau gebaut.

Das Gerat (s. Abb. 45 u. 46) besteht aus einem Schiffskórper von 

27,6 m Lange, 9,2 m Breite und 0,67 m Tiefgang, der durch Trimmung 

und Ladung auf 1 m vergroBert werden kann. Die Wasserverdrangung 

des Schiffskórpers betragt 119 m3, bei voller Ladung 186 m3. Das Schiff 

kann durch Dampf und Handwinden voraus und seitlich verholt werden. 

In der Mitte des Schiffskórpers befindet sich ein 1,45 m X  4,50 m groBer 

Schacht zur Durchfiihrung von drei MeiBeln. Sie sind in einem iiber 

dem Schacht stehenden Turm aus Eisenfachwcrk im Abstande von 1,5 m 

untergebracht. Der Turm kann in halbcr Hólie umgelegt werden, derart, 

dafi eine grófite Hólie des Felsmeifielschlffes von 5,4 m nicht iiberschritten 

wird. Das Schiff kann auf diese Weise alle vorhandenen Briicken passieren. 

Die Melfiel haben eine Lange iiber alles von 5 m, einen Querschnitt von 

380/350 mm und ein Gewicht von rd. 5 t; die Meifiel bestehen aus 

Siemens-Martin-FluBstahl mit einer auswechselbaren Spitze aus Siemens- 

Martin-Hartstahl. Das Anheben der Meifiel geschieht mit Dampfwinden; 

die grófite Schlagtiefe ist 3 m unter Schiffboden, d. i. bei getrimmtem 

Schiff 4 m unter Wasserspiegel. Die Fallhóhe des Melfiels ist verander- 

lich zwischen 3,5 m und 6 m. Die eingebaute Zwillings-Dampfmaschine 

fiir den Meifielhub hat eine Leistung von 54 PS,. Zur Verbindung von 

Meifiel und Windę dienen Drahtseile. Diese unterliegen im Betrieb einem 

sehr starken Verschleifi. Die Bedienung der drei MeiBei geschieht durch 

einen Mann (Maschinist). Der FelsmeiBel wurde bei Kleinwallstadt und 

Klingenberg unter verschiedenen Strómungsverhaitnissen und verschieden 

gearteten Arbeitsfeldern verwendet. Nach Uberwindung einiger Anfangs- 

schwierigkeiten, die insbesondere eine Verstarkung des Schiffskórpers und 

eine Abminderung des groBen Seilverschleifies betrafen, hat sich der 

Schiffsmeifiel gut bewahrt. Die jeweils zweckmafiigste Schlagtiefe (Vor- 

lage) mufi je nach der Beschaffenheit des Felsens ausproblert werden. 

Es wurden grófite Schlagtiefen bis zu 1,40 m festgestellt, doch gehen hier 

die Leistungen zuriick. Im allgemeinen liegen die zweckmafiigsten Starken 

der Vorlagen zwischen 40 und 80 cm, sowcit nicht an sich nur geringere 

VorIagen zu bewaitigen sind. Zeitraubend ist das seitliche Verholen des 

Schiffes. Im groBen Durchschnitt hat sich auf Grund genauer Auf- 

schreibungen in mehrmonatigem Betrieb mit einer durchschnittlichen 

Arbeitszeit von 9,4 Stunden/Tag ergeben, dafi die Durchschnittsleistungen 

(Schlagarbeit unter Berucksichtigung der laufenden Nebenleistungen)

7,3 m3/h oder 68,6 m3/Tag betragen. Unter Berucksichtigung der laufen

den Ausbesserungen, fur die das Gerat aufier Dlenst gestellt werden mufi, 

sinken die Leistungen auf 6,3 m3 bzw. 59,3 m3/Tag. Mit der ersteren 

Leistung kann auf kurze Zeit, wenn das Gerat tadellos instand gesetzt 

ist, mit der letzteren auf grófieren Zeitraum ohne grófiere Reparaturen 

gerechnet werden, Die Jahres-Durchschnittslcistung berechnet sich auf 

etwa 14000 m3 gewachsenen Fels. Unter Berucksichtigung von an- 

gemessenen Abschreibungen und Verzinsungssatzen fiir dle Gerate, von 

Ausbesserungen, VerschIeiB, Betriebskosten und Lóhnen errechnen sich 

2,68 RM/m3 Kosten. Das geschlagene Materiał ist geniigend zerkleinert, 

um durch einen Greifer oder Eimerketten-Schwimmbagger gefórdert 

zu werden. Bei Klingenberg wurde ein Polypgreifer mit 0,75 m3 

Greiferinhalt und ein Eimerketten-Schwimmbagger mit 80 I Eimer-

Abb, 48. Staustufe Erlabrunn (Sept. 1931). 

Baugrube des Schleusenunterhauptes.

Abb. 49. Staustufe Erlabrunn (Nov. 1931). 

Schleusenkammer. Yerwendung von Blechschalungen.
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inhalt verwendet und dabei mit dem Greifer durchschnittlich 10,45 m3 

je Baggerstunde, mit dem Schwimmbagger 26,5 m3 je Baggerstunde ge- 
fordert.

Bei der Stauaniage F reudenberg  nahmen die Erd-, Feis- und Beton- 

arbeiten an der 300 m langen Schleppzugschleuse ihren Fortgang und 

sind ungefahr zu zwei Dritteln gediehen (Abb. 47). Im Fruhjahr wurden 

auch das Wehr samt VerschlufikOrpern und die Tiefbauarbeiten des Kraft- 

werkes vergeben. Das Wehr erhait drei Offnungen von je 35 m lichter 

Weite. Sie werden durch fest aufsitzende Walzen mit aufgesetzten Klappen 

verschlossen. Die ganze AbschlufihOhe betragt 6,30 m; davon entfallen 

auf die Hóhe der Klappe 1,10 m. Im Laufe des Sommers und Herbstes sind 

von der linken WehrOffnung die Pfeiler und der Wehrboden vollendet 

worden. Die Montage der Klappenwalze ist im Gange. Gleichzeitig sind 

die Tiefbauarbeiten des Kraftwerks vorwartsgetrieben worden. Das Kraft-

werk ist auf dem linken Mainufer angeordnet und ganz gleichartig wie 

in Kleinheubach ausgebildet. Die Beton- und Eisenbetonarbeiten sind 

bis ungefahr 2 m unter dem hochwasserfrei liegenden Maschinenhaus- 

Fufiboden gediehen.

Eine weitere sechste Malnstufe, namlich E r la b runn  bel Wiirzburg, 

ist im Fruhjahr ais Notstandsarbeit durch Gewahrung eines Darlehns der 

Gesellschaft fur Offentliche Arbeiten und durch Leistung der GrundfOrderung 

fiir Notstandsarbeiten seitens des Landesarbeitsamtes Bayern in Gang ge- 

bracht worden. Auch Erlabrunn zeigt grundsatzlich die gleiche Anord- 

nung wie die iibrigen schon ausgeftihrten Staustufen. Zuerst ist die 

Schleppzugschleuse mit Ober- und Unterkanal, und zwar von der Untcr- 

wasserseite her, begonnen worden. Bis zum Spatherbst ist ein groBer 

Teil der Erdarbeiten ausgefiihrt und das Betonieren des Unterhauptes und 

der 300 m langen Schleusenkammer begonnen worden (Abb. 48 u. 49).
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Neuer Wassereinlauf fiir das Versorgungsnetz von Detroit. In 

Eng. News-Rec. 1931, Bd. 107, Nr. 13 vom 24. September, S. 494, findet 
sich ein bemerkenswerter Bericht iiber den Bau eines neuen Einlaufes 
zur Entnahme von Flufiwasser fiir das Versorgungsnetz von Detroit, dessen 
Ausfiihrung wegen des Steigens der Bevolkerungsz.;fer erforderlich wurde.

Eine bereits im Jahre 1924 zusammengetretene Kommission hatte 
durch eingehende Untersuchungen festgestellt, daB die in bezug auf 
Baukosten und Giite des Wassers giinstigste Entnahmestelle in der Nahe 
des alten, selt 25 Jahren bestehenden Einlaufes anzunehmen war (Abb. 1). 
Fiir die gesamte, erweiterte Anlage wurde eine zukiinftige Bcvolkerungs- 
ziffer von etwa 1 400 000 KOpfen bis zu den Jahren 1950/60 theoretisch 
ermittelt. Die Abmessungen der Anlage wurden jedoch noch weiter vor- 
greifend gewahlt, und zwar fiir eine tagliche Hochstleistung von 206000 m3 
mit einem Zuleitungsstollen von 4,70 m Durchm.

Die weit vorgestrecktc Lage des Einlaufes ergab sich aus sanitaren 
Griinden unter Beriicksichtigung der durch das Connors- und Fox-Creek 
in den Flufi eingefiihrten Verunreinigungen sowie aus topographischen Ver- 
haltnissen und unter Beriicksichtigung der Stromschiffahrt. Eine noch 
weiter stromaufwarts gewahlte Lage im tiefen FluBbett an der Peach- 
Insel hatte erhebliche Mehrkosten schon allein wegen des lSngeren und 
somit wciteren Stollens verursacht.

Die von den Creeks mitgefuhrten Verunreinigungen aus Haus- und 
Fabrikabwassern werden jetzt, mit AusschluB bei groBer Verdiinnung durch 
Regenwasser, durch Pump- und Oberwachungsanlagen stromabwarts unter
halb des neuen Einlaufes in den FluB eingefiihrt.

Wichtig war auch die Sicherung des Einlaufes gegen Vereisungen. 
Fiir besonders gefahrlich wurde an der Oberfiache schwimmendes, slch 
durch StrOmung auftiirmendes Eis (sheet ice) und ferner im Wasser

Abb. 1.

schwebendes Eis (frazil ice) erachtet. Man wahlte deshalb eine in der 
Insel angelegte, durch Schotter- und Erddamme eingegrenzte Lagunę 
zum Schutze des Einlaufes, in dereń ruhlgem Wasser sich nur eine glatte 
Eisdecke bilden kann. An dieser Eisdeckc wird sich ferner das schwebende 
Eis bei entsprechend gerlng gewahlter DurchfluBgeschwindigkeit bald 
festsetzen, ohne In den Elnlauf hlnabgezogen zu werden. Die giinstigste 
Form der Lagunę ergab sich durch Versuche an einem im Mafistabe 1 :33 
hergestellten Modeli. —  s —

Uber Erdbebenwirkungen und iiber Schutzmafinahmen. Erdbeben 
gehOren zu den unberechenbaren und nicht vorherzusehenden Natur- 
katastrophen; nach den Erfahrungen der letzten Jahrhunderte sind zwar 
nur an bestimmten Orten der Erdoberfiache — z. B. an der Westkiiste von 
Nord- und Siidamerika, in den Mittelmeerlandern, in der Mandschurei, 
in Japan und auf den nOrdlich und Ostlich von Australien gelegenen 
Inselgruppen —  Erdbeben von besonderer Heftigkeit und Haufigkelt 
zu verzeichnen, wahrend in anderen Landgebieten nur selten schwachere 
Erdbeben nachzuweisen sind. Seebebengebiete finden sich im siid- 
lichen Atlantlschen Ozean und gelegentlich auch in den iibrigen 
Ozeanen.

Bedenkt man, daB die geologischen Zeitabschnitte nach Jahrmiliionen 
zahlen, so erscheint es unberechtigt, aus den nur iiber einige Jahrhunderte 
sich erstreckenden Erfahrungen etwa nach menschlicher Kenntnis bisher 
vom Erdbeben nicht betroffene Gebiete ais unbedingt sichere Orte an- 
zusprechen; Erdbeben konnen vielmehr infolge der standlgen Dynamik 
des Erdkernes und infolge der dauernden SpannungsSnderungen in der 
erstarrten Erdrinde tiberall vorkommen. Aus dlesem Grunde hat die

je fiinf an jeder

Der Lageplan (Abb. 1) laBt die Ortliche Lage des Einlaufes und den 
Verlauf des Stollens erkennen, der dem alten parallel liegt. Der Elnlauf 
selbst wird von einer geschlossenen, durch Schutze teilbaren Kammer 
.aus Eisenbeton von langlichem GrundriB gebildet (Abb. 2). Der kleinere, 
durch die Schutze abtrennbare Kammerteil ist am Grunde durch einen 
Verbindungsstollen mit dem alten, stromabwarts gelegenen Einlauf ver- 
bunden, wahrend der grOfiere Kammerteil mit dem neuen Stollen in 
Verbindung steht. Die EinlaufOffnungen, und zwar 
Seite, sind unmittelbar iiber

der Sohle angeordnet (Ab- Brmeken^
bild. 3). Sie haben einen 
rechtecklgen Querschnitt 
von 2,9 m HOhe und 5,15 m 
Breite. ZurSlcherunggegen 
Eisverstopfungen ist noch 
cin Doppelstollen von 
1 X  3,95 X  3 m Querschnitt 
nach dem Ufer der Insel 
gefiihrt, der in acht Offnun
gen von je 3 X  3,2 m Qucr- 
schnitt auslauft. Dieser 
Ersatzeinlauf miindet am 
Westende in den Haupt- 
einiauf und ist dort selbst- 
tatig abschliefibar durch 
sechs Kontrollventile von 
1,82 m Durchm. Abb. 4 
zeigt eines dieser Ventile 
Im lotrechten Schnitt. Abb.

Abb. 2. Waagerechter Schnitt iiber Fundamentsohle.
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Abb. 3. Querschnitt durch den Einlauf.
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DIB BAUTECHNIK

Fachschrift f. d. ges. Baulngenleurwesen

Erdbebenforschung und die Nutzanwendung der bei Erdbeben gemachten 
Erfahrungen unbedingt eine allgemeine Bedeutung.

Der bekannte amerikanische Ingenieur SDr.=2,tt3' cfjr. John R. F reem an  
hat in diesem Jahre ein umfangreiches Buch iiber Erdbebenschaden sowie 
Erdbeben-Schutz und -Versicherung herausgegeben, das in Ingenieurkreisen 
weitgehende Beachtung verdient:

Earthąuake damage and earthąuake insurance. —  Studies of a 
rational basis for Earthąuake insurance also studies of Engineering data 
for earthąuake-resisting construction. —  New York and London 1932. 
(904 Seiten und zahlreiche Abbildungen.)

In vorziiglichen Lichtbildern und mit Skizzen und Obersichtskarten 
wird in diesem Buche dleWirkung und Ausdehnung der grofien Erdbeben 
gezeigt, insbesondere die Auswirkung der Erdbeben in Charleston 1886, 
in San Francisco am 18. April 1906, in Inglewood (Los Angeles) am 
21. Juni 1920, in St. Lawrence am 28. Februar 1925, in Santa Barbara am 
29. Juni 1925, in Calexico Mexicali am Colorado-Flusse am 1. Januar 1927 
sowie am 1. Marz 1930; besonders eingehend ist auch das japanische Erd
beben in Tokio am 1. September 1923 sowie das Erdbeben auf Messina 
am 28. Dezember 1908 behandelt worden.

N

Die 35. Hauptversaimnlung des Deutschen Beton-Vereins E. V .1) 
findet am 31. Marz 1932 in der Technischen Hochschule Berlin statt. An 
die um 9 00 Uhr beginnende geschlossene Mitglieder-Versammlung schliefit 
sich von 13°°bis 18 40 Uhr in der Aula eine Versammlung fur Mitglieder 
und Gaste an.

In dieser werden sprechen: Regierungsbaurat a. D. O. H enn ing e r , 
Freiburg i. B., iiber den Bau des Sch luchseew erkes ; Dipl.-Ing.
E. Burckas, Dortmund, iiber d ie  D ru c k lu ftg r iin d u n g  und Beton- 
a rbe iten  fiir das M asch in enhaus  des R he ink ra ftw e rke s  
A lb b ru ck  - Dogern  i. B.; S r.^ng . E nzw e ile r , Berlin-Siemensstadt, 
iiber den Bau der G rofi-W asserkraftan lage am D n jepr; Regierungs- 
baumeistera.D.KnOr, Berlin, iiber F o rtsch r itte  in der A n w e nd u ng  des 
P re fibe tonve rfah rens  im  In g e n ie u rb au ; Regierungsbaumeister a. D.
F. R u d o lp h , Halle a. d. S., iiber den Bau der B le ilo ch ta lsp e rre ; 
Sr.=5iitg. F in s te rw a ld e r , Wiesbaden-Biebrich, iiber den Bau des 
K a ischuppens  59 in H am burg .
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Abb. 1.

Waagerechte Bewegung beim Beginn des japanischen Erdbebens 

am 1. September 1923 (natiirlicbe GrOfie).

Fiir den Bauingenieur wie fiir den Architekten sind die Lehren und 
Nutzanwendungen aus den Erdbebenwlrkungen an Gebauden verschiedener 
Bauart von Bedeutung; im allgemeinen haben sich eisenbewehrte Beton- 
bauten und besonders solche mit Stahlrahmen (Stahlskelettbauten) am 
widerstandsfahigsten erwiesen. Aufierdem werden die Erdschwingungs- 
Theorlen verschledener Forscher dargestellt sowie selsmographische Auf- 
nahmen ais Zeitweglinien der Bodenbewegungen und -schwingungen oder 
ais Polardiagramme in mehreren Abbildungen wiedergegeben und be
sprochen. Diese Aufnahmen iiberraschen zuweilen durch die GrOfie der 
Schwingungsamplituden, die z. B. bei dem japanischen Erdbeben am
1. September 1923 den groBen Wert von rd. 88 mm erreichten (vgl. oben- 
stehende Abbildung, die dem Buche von F reem an, S. 755, entnommen 
wurde), Diese Bewegung irgend eines Punktes der Erdoberflache im 
Erdbebengebiete von rd. 88 mm wurde in 2/s sek ausgefiihrt, wie aus der 
mitgeteilten Zeltfolge der einzelnen Bewegungen entnommen werden 
kann; a =  Beginn der Bewegung (12,45 sek), b wurde in 13,085— 12,45 
=  0,635 sek erreicht, und der zuriickgelegte Weg von a nach b betragt 
ungefahr 64 mm; hieraus kann auf die Starkę und Heftigkeit dieser Erd- 
stOfie geschlossen werden.

Der Wert des obengenannten Buches beruht nicht nur allein in der 
Vielseitigkeit der Darstellungen und Beschreibungen, sondern vor allem 
in den Folgerungen und Nutzanwendungen, die sich aus den zahlreichen 
Beobachtungen ergeben und die zu einer Reihe von Bauvorschl3gen und 
Bauvorschriften fiihrten (Municipal bullding codes for protection against 
earthąuake damage). Das Buch bietet eine Fulle von wertvollen An- 
regungen, dereń Beachtung sich iiberall empfiehlt.

Danzig. Prof. ©r.=5>ng. R. W inke l.

Patentschau.
Geschlossene eiserne Spundwand aus im  Schlofi zug- und druck- 

fest verbundenen I-Eisen m it den Stegen senkrecht zur Wandachse. 
(KI. 84c, Nr. 524422 vom 19. 7. 1928 von Enno Becker in Bremen.) 
Um nicht nur eine zug- und drucksichere Verbindung der I-Eisen in 
Richtung der Wandachse zu schaffen, sondern auch eine Unverschieblich-

keit in Richtung senkrecht zur Wandachse 
zu gewahrleisten, wird eine Zweiteilung der 
Verbindung der I-Eisen untereinander vor- 
genommen, derart, dafi zur zug- und druck- 
sicheren Aufnahme der in Richtung der 
Wandachse wirkenden Krafte ein in oder 
nahe der Wandachse liegendes Schlofieisen 
benutzt wird und dafi die Unverschieblich- 
keit der I-Eisen untereinander senkrecht 

zur Wandachse durch die Ausbildung der Flanschenden 
der I-Eisen geschieht. Durch diese Zweiteilung der Ver- 
bindung wird erreicht, dafi die I-Eisen leicht walzbar und 
Walztoleranzschwierigkeiten beim Ram men ausgeschaltet 
sind; ferner wird Zwang und Klemmung in den SchlOssern 
und Obertragung der Verdrchung auf die I-Eisen ver- 
mieden. a sind die Wand-I-Eisen, b die Schlofieisen, 
die in der Wandachse liegen und an die Stege zweier 
benachbarter I-Eisen mit irgendeiner Schlofiverblndung 
zug- und drucksicher angeschlossen sind. c zeigt die Aus
bildung der Flanschenden der I-Eisen. d ist ein Flach- 
eisen, das in Teilstiicken oben und unten wechselweise 
oder durchgehend an den Flanschenden der I-Eisen an- 

genietet oder angeschweiBt ist, Nach Fertigstellung einer kurzeń Wand- 
strecke kónnen die Verbindungseisen b unbeschadet der Gute der Wand
gezogen und wieder verwendet werden, wodurch sich die Herstellung
der Wand verbilligt.

Anlage zur Herstellung von SpundwSnden. (KI. 84c, Nr. 527 364- 
vom 31. 5. 1927 von Arturo P ic c in in i in Mailand.) Um die Bohlen 
beim Einrammen ohne Zwischenraum miteinander zu verbinden, werden 
die ohne jede Rammarbeit in eine vorbereitete Ausschachtung eingesetzten 
Spundbohlen mitteis Kolbenhammer unter starkem Druck an die derNachbar-

bohle geprefit. Hierbei stutzen sich die
Kolbenhammer auf eine senkrecht in der
Ausschachtung eingesetzte Stutze, z. B. 
ein Profileisen, auf dereń anderer Seite 
eine Grabeinrichtung arbeitet. An der 
Stutze sind weiter zwei Schilde an- 
gebracht, die sich gegen die Wandę der 
Ausschachtung stutzen und zur Fiihrung 
der Bohlen wahrend des Verschiebens 
dienen. Die Bohlen 1 sind in die Aus
schachtung 3 eingesetzt; gegen die letzte

Abb. 2.

Abb. 1.

Bohle 1 wird der seitliche Druck zur Verbindung mit der Nachbarbohie 
ausgeiibt; '4 ist ein I-Eisen, das in der Ausschachtung 3 senkrecht ein
gesetzt ist; 5 sind Kolbenhammer zur Ausiibung des Druckes mitteis 
ihrer Kolben 5' gegen die Bohle 1'; 6 sind Eisenbleche (Schilde), die
seitlich mit den I-Eisen 4 verbunden sind und die Bohle 1' wahrend des
Verschiebens fiihren; 7 sind Fiihrungsbretter zum Halten der Kolben
hammer, die auf dem Balken 8 aufgesetzt sind und sich gegen das
I-Eisen 4 stutzen; 9 ist die Grabvorrichtung,

J) Vgl. Bautechn. 1932, Heft 5, S, 58.
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