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Der Ausbau des Elbinger Fahrwassers und des Elbingflusses.
Von Oberregierungs- und -baurat Z iegler, Kónigsberg i. Pr., und Regierungsbaurat Jacob i, Elbing.

Die Seestadt Elbing teilt mit vielen anderen das Los, daB es ihr 

wegen der weiten Entfernung von der See mit dem standigen Wachsen 

der Schiffsabmessungen immer schwerer geworden ist, sich ais Seestadt 

zu behaupten. In alten Zeiten war ihre Lage in dieser Hinsicht zweifellos 

gunstiger. Die Frische Nehrung hatte gegeniiber E lbing noch zur Zeit 

des deutschen Ritterordens ein oder mehrere fiir die Durchfahrt von und 

nach der See offene Tiefs, auch er- 

streckte sich das Delta der Weichsel 

mit breiten Armen bis an die Stadt 

und bot gute Gelegenheit fiir den An

schluB der Binnenschiffahrt an die See- 

schiffahrt. Zudem waren die Seefahr- 

zeuge flachgehende hólzerne Schiffe, 

denen die durch die Natur gebotenen 

Tiefen- und Breitenverhaltnisse der vor- 

handenen Wasserwege geniigten. Heute 

sind die Tiefs in der Nehrung bis auf 

das weit entfernte Tief bei P illau langst 

verschwunden, die Miindungsarme der 

Weichsel fiir die Schiffahrt auf wenige 

unveranderlich festgelegt, der Elbing- 

flufi, an dem die Stadt liegt und der 

friiher ebenfalls im Miindungsgebiete der 

Weichsel verlief, von der unmittelbaren 

Verbindung mit der Weichsel getiennt, 

und die Abmessungen der Seeschiffe 

richten sich nicht mehr nach der M óg

lichkeit, abgelegene Hafen an kleinen 

WasserstraBen zu erreichen, sondern 

werden in erster Linie durch die Wett- 

bewerbfahigkeit des Fahrzeuges be

stimmt, so daB die Ahmessungen der 

WasserstraBen schon denen der Schiffe 

folgen miissen, wenn anders die Wasser

wege ihren Verkehr wahren wollen. Es 

hat sich also im Laufe der Zeiten vieles 

zu ungunsten von Elbing in der Wasser- 

verkehrsmógllchkeit verschoben; es hat 

aber auch nicht an Anstrengungen gefehlt, 

den geanderten Verhaltnissen Rechnung 

zu tragen und durch kiinstliche Verbesse- 

rungen neue Vorteile*an Stelle der ver- 

schwindenden von der Natur gegebenen 

alten zu erringen. So wurde die Verbindung m it der Nogat und dadurch 

auch mit dem Weichselstrom durch den Ausbau des Kraffohlkanals wieder- 

hergestelit, der in den Jahren 1914 bis 1916 von der Stadt Elbing sogar 

auf 2,7 m Wassertiefe bei 13 m Sohlbreite gebracht wurde; die Reste 

natiirlicher Wasseriaufe, der Elbinger, der Kónigsberger und der Danziger 

Weichsel, wurden fiir den Verkehr mit Danzig, dem Seehafen West- 

preufiens bis 1919, gut ausgebaut und unterhalten. Auch die Verbindung 

mit dem Hinteirlande wurde ln der Mitte des vorigen Jahrhunderts fiir 

die Schiffahrt wesentlich verbessert und erweitert durch den Bau des Ober- 

lander Kanals, der vom Drausensee, dem Ursprung des Elbingflusses, bis 

weit hinauf nach Osterode und Deutsch-Eylau das Einzugsgebiet fiir Elbing 

bildet. Die Hauptarbeit erstreckt sich aber auf die Erhaltung und Ver- 

besserung der Wasserverbindung Elbings mit der See, also des Elbing

flusses von der Stadt bis zu seiner M iindung in das Haff und der Fahr- 

strafie im Haff, des sogenannten Elbinger Fahrwassers, von der FluB- 

miindung in das Haff hinein bis dahin, wo es genilgende Tiefe fiir die 

Schiffahrt bot.

Im Jahre 1809 wurde die Unterhaltung des Elbingflusses vom Drausen

see bis km 14,33 der Stadt Elbing und die des Elbinger Fahrwassers von 

km 14,33 bis zur Ansegelungstonne im Haff der Elbinger Kaufmannschaft 

uberlassen. Im Jahre 1877 trafen dann beide genannten Kórperschaften 

mit dem Preufiischen Staat ein Abkommen dahin, daB eine Fahrwassertiefe 

von 10’ (= 3 ,1 4  m) unter M W  mit Beteillgung des Staates an den Kosten 

sowohl im Haff wie im ElbingfluB zu erreichen und zu erhalten sei. Dies 

Vorhaben wurde planmaBig durchgefiihrt; im ElbingfluB war stellenweise

sogar eine Obertlefe bis zu 4 m unter M W  besonders in den schmalsten 

Stellen und den Flufikriimmungen zur ErhOhung der Steuerfahigkeit der 

Schiffe von der Stadt Elbing hergestellt worden. Ais dann im Jahre 1911

die Elbinger Kaufmannschaft in eine das ganze Wirtschaftsgebiet um-

fassende Handelskammer umgewandelt wurde, iibernahin der Staat wieder 

die Unterhaltung des Elbinger Fahrwassers von km 14,33 bis zur An

segelungstonne, wahrend die Unterhal

tung des Elbingflusses erst im Jahre 1916 

von der Stadt wieder auf den Preufiischen 

Staat uberging. 1921 folgte dann mit

dem Staatsvertrage der Obergang des

Elbingflusses und des Elbinger Fahr

wassers auf das Reich, und zwar wurde 

ais obere Begrenzung der Reichswasser- 

strafie die Linie von der Einm iindung  

des Fischaubaches quer durch den Flufi 

bei km 4,04 zum rechten Ufer dlcht 

unterhalb der Eisenbahnbriicke (Ostbahn) 

angenommen. Der oberhalb dieser Linie 

gelegene Teil des Elbingflusses nebst 

dem Drausensee, der Sorge und dem

Oberlander Kanał verblieb in der Ver-

waltung des Landes Preufien (s. Ober- 

sichtskarte Abb. 1).

Die vorhandenen Wasserwege und 

besonders die Verbindung mit der See 

begiinstigten das Emporbliihen einer 

Anzahl grofier industrieller Unterneh- 

mungen in Elbing. In erster Linie sind 

hier die Schichauwerke zu nennen, die 

ihren Hauptsitz in Elbing behielten und 

dort den Bau von Torpedobooten ais 

Spezialitat entwickelten, aber auch fiir 

den Grofischlffbau in Danzig die Ma

schinen- und Kesselanlagen lieferten und 

In einem besonderen Werk in Elbing  

Lokomotiven bauten. Mehr ais 6700 Ar

beiter fanden dauernd Arbelt und Unter- 

halt bei ihnen.

Neben Schichau entwickelte sich 

seit Beginn des 20. Jahrhunderts die 

Firma F. Komnick und hat sich einen 

guten Ruf durch ihre landwirtschaft- 

lichen Maschinen, Dampfkessel, Kalksandsteinziegeleimaschinen und  

Automobile aller Art erworben. Sie beschaftigte etwa 3000 Arbeiter und 

Angestellte. Daneben entstanden noch mehrere mittiere und kleinere 

Industrieanlagen (Sperrholzfabrik, Emaillierwerk, Verzinkereien, Seilereien

u. dgl.). Die weiblichen Mltglieder der Arbeiterfamilien fanden lohnende 

Beschaftigung in der Zigarren- und Tabakfabrik von Loeser & Wolff, die 

mit einem Arbeiterstamm von 3000 Personen arbeitet.

Die Bedeutung Elbings ais Seehandelsplatz war allerdings schon vor 

dem Kriege durch die giinstigere Lage der vom Staate stark gefórderten 

Nachbarhafen Kónigsberg und Danzig, die sich im Verein mit Memel In 

das preufiische und russlsche Hinterland tellten, gegen friiher zuriick- 

gegangen, immerhln blieb Elbing aber ein bedeutender Zwischenhandels- 

platz, der einen groBen Teil des Bedarfs fiir sich und seine Nachbarkrelse 

von jenen Hafen, besonders von Danzig, auf dem Wasserwege bezog und 

auch eigene Seefahrt betrieb. Durch den ungliickllchen Ausgang des

Weltkrieges wurde der Handel und die Industrie und dam it auch die

Schiffahrt Elbings aufs schwerste getroffen. Abgesehen davon, dafi Elbing

eines grofien Teiles seines Hinterlandes beraubt wurde, gestaltete sich 

besonders die Abtrennung Danzigs und das Verbot der Herstellung von 

Krlegsfahrzeugen jeder Art auf der Schichauschen Werft durch den Ver- 

salller Vertrag nachteilig. Der Seehafen Danzig kam infolge der Zoli- 

schranken fiir den Wasserverkehr mit Elbing nicht mehr in Betracht, und 

die Werft von Schichau mufite sich vollkommen auf den Bau von Handels- 

schiffen umstellen. Die WasserstraBe von Elbing nach Pillau und Kónlgs- 

berg gewann dadurch gegeniiber der Yorkriegszeit eine ganz andere Be-

Berlin Kónigsberg

Abb. 1. Oberslchtskarte.
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deutung. Sie wurde der einzige Zubringer von See nicht allein fiir die 

Stadt Elbing, sondern auch fur einen betrachtlichen Teil des deutsch 

gebliebenen Hinterlandes óstlich der Weichsel, das friiher zum Teil von 

Danzig aus unmittelbar versorgt wurde, und das durch die geplante 

Bahnverbindung von Elbing uber Schlobitten nach Wormdilt und Heils- 

berg (ausgefiihrt 1926) noch eine erhebliche Erweiterung erfahren sollte. 

Der Wunsch nach einer Verbesserung dieser Seeverbindung durch eine 

Vertiefung von 3,14 m auf 4 m unter M W  trat daher immer stSrker hervor, 

und seine Erfiillung wurde dadurch noch besonders gefórdeit, dafi es der 

Werft Schichau bei einer Fahrwassertiefe von 3,14 m nur móglich war, 

Handelsschiffe von hOchslens 2200 t Tragfahigkeit vom Stapel zu lassen. 

Diese kleinen Seeschiffe gestatteten den Reedereien aber bei der Lage 

des Frachtenmarktes nicht mehr, auf ihre Kosten zu kommen. Die 

rentabeleren Schiffsgrófien von 2500 bis rd. 5000 t erforderten aber eine 

Wassertiefe von etwa 4 m, um sie leer bis Pillau zu bringen, und konnten 

daher in Elbing nicht gebaut werden. Unter diesen Verhaitnissen mufite 

die Reichswasserstrafienverwaltung dem Piane einer Vertielung des Elbing

flusses und des Elbinger Fahrwassers naher treten.

Es waren weniger die einmaligen Hersteliungskosten, ais die Ver- 

mehrung der jahrlichen Unterhaltungskosten einer um etwa 1 m tiefer in 

den durchweg aus weichem Schlick bestehenden Haffgrund eingeschnittenen 

Fahrrinne, die bei der Bearbeitung des Entwurfes in den Vordergrund des 

Interesses traten und iiber die erst vollkommene Klarhelt zu schaffen war, 

ehe an die Ausfuhrung der Vertiefung herangegangen werden konnte. 

Erfahrungen iiber das Mafi der jahrlichen Verschlickung der Schiffahrt- 

rinne im Haff lagen nur fiir das alte Fahrwasser m it einer Tiefe von

3,14 m unter M W  vor, jedoch liefien diese keinen Schlufi auf die Zu- 

nahme der Verschlickung fiir eine Fahrrinne von 4 m Wassertiefe unter 

M W  im Haff zu. Es mufiten daher Versuche durch eine Probebaggerung 

auf etwa 4 m Tiefe und Beobachtung der veriieften Strecke angestellt 

werden. Im August 1923 wurde dieser Versuch vorgenoinmen und vom 

Wasserbauamt Elbing auf einer Slrecke von 520 m Lange die vorhandene 

Fahrwasserrinne von 3,14 m auf 4,2 m unter M W  vertieft. Nach Herstellung 

der vertieften Strecke wurde ihre Tiefe durch besonders zahlreiche und 

sorgfaltige Peilungen Ende September 1923 festgestelit und zu genaueren 

Messungen ein beschwerter Holzboden von 6  X 3 m sowie ein Eisen-

boden von 2 X  3 m in die Sohle gelegt und ihre Hohen ebenfalls ein-

gemessen. Die im Mai 1924 vorgenommene Nachpeilung ergab, dafi sich

wahrend der verstrichenen 7 ‘/2 Monafe Schlick in durchschnittlicher Hóhe 

von .45 bis 51 cm sowohl iiber den versenkten Platten ais auch auf freier 

Strecke abgesetzt hatte, wahrend auf den benachbarten Strecken der Fahr

rinne von 3,30 m Wassertiefe die Schlickablagerung nur 0,20 m in der 

gleichen Zeitdauer betrug. Letzteres Mafi stimmte auch mit friiheren 

Beobachtungen in der Fahrrinne iiberein. Unter Beriicksichtigung der 

infolge der Vertiefung erforderlich werdenden Verl3ngerung der aus- 

zubaggernden Fahrrinne im Haff um 15 km ergab die Berechnung der 

jahrlich anfallenden Schlickmenge einen Betrag von 900 C00 m 3 gegen

uber dem aus Beobachtung und Erfahrung feststehenden Betrage von

300 000 m 3 bel nicht vertiefter Fahrrinne und damit also auch eine Er

hóhung der jahrlichen Unterhaltungskosten auf etwa das Dreifache, wenn 

die gleiche Baggerart wie bisher, namlich Eimerkettenbaggerung in Schuten, 

die zu einem Spiiler geschieppt wurden, beibehalten wurde. Eine derartige 

Erhóhung der laufenden Ausgaben liefi sich aber schon im Hinblick auf den 

immerhin nur geringen Umfang des Elbinger Seeverkehrs von schatzungs- 

weise 70 000 t jahrlich nicht vertreten. Der Plan der Vertiefung konnte 

daher nur weiter verfolgt werden, wenn es gelang, den Kubikmeterpreis 

fiir die Baggerung zur Unterhaltung einer 4 m tiefen Fahrrinne auf einen 

Bruchteil der bisherigen Hóhe herabzumindern. Hier trat nun die Firma 

Schichau, die an dem Ausbau der Seeverbindung Elbings auf 4 m Tiefe 

stark interessiert war, mit einem Entwurf fiir einen Bagger hervor, der diese 

gestellte Bedingung erfullen sollte. Sie schlug einen Doppelschrauben- 

Saugehopperbagger Friihlingscher Bauart vor von 54 m Lange zwischen 

den Perpendikeln, 12 m Breite uber Spanten, 3 m Seitenhóhe und 2,3 m 

Tiefgang fertig ausgertistet und voll beladen mit 650 t (= 5 0 0  m 3) Bagger- 

gut, 35 t Kohlen und 8 t Wasser. Die Fahrgeschwlndigkeit des Baggers 

sollte beladen 11 km/h, leer 13 km/h betragen. Die beiden Propeller- 

maschinen sollten zusammen 450 PSi, die Pumpenmaschine 350 PSI leisten 

und imstande sein, 1200 m 3/h Schlick bei 5 bis 6  m Baggertiefe zu baggern 

sowie den Hopperraum von 500 ms in etwa ein Drittel der fiir das Fullen 

erforderlichen Zeit zu enlleeren, wobei der Inhalt auf 1000 m durch eine 

Rohrleitung zu spiilen war. Die grófite mit dem Bagger zu erreichende 

Baggertiefe war auf 9,5 m festgesetzt. Die Firma hatte Bagger dieser 

Bauart, aber mit grófierem Tiefgang schon mehrfach fiir andere Staaten 

und auch einen fiir das Wasserbauamt Husum gebaut und besafi grofie 

Erfahrungen in Baggerungen mit derartigen Baggern. Die genau nach- 

gepriiften Berechnungen ergaben:

1. an Betriebskosten je m 3 bei einem lOstiindigen Arbeitstag 14 Rpfg., 

wobei ais Betriebskosten die Lóhne nebst den sozialen Beitragen, 

die Gehaiter der Betriebsbeamten, alle Zulagen und die Betriebs- 

stoffe gerechnet wurden,

2. an Kosten fiir-Unterhaltung, Abschreibung und Verzinsunggemafi All- 

gemeiner VerfilgungNr. 14 16 R pfg ./m 3, zusammen also 30 R p fg ./m 3, 

wahrend die in gleicher Weise und nach den tatsachlichen ent- 

standenen Ausgaben berechneten Kosten fiir den bisherigen Eimer- 

baggerbetrieb sich entsprechend auf 47 Rpfg. bzw. 33 Rpfg., zu 

sammen 80 Rpfg ./m 3 bellefen.

Diese Kosten umfassen bei beiden Baggerarten des Vergleichs folgende 

Leistungen: das eigentliche Baggern des Bodens, seine Befórderung auf

6,5 km, das Anspiilen an Land durch eine Rohrleitung von rd. 1000 m 

Lange beim Hopperbagger und 600 m beim Spiiler des. Elmerbaggers und 

die Riickfahrt der leeren Fahrzeuge zur Baggerstelle.

Die fiir die Vornahme der Vertlefung bestehende Voraussetzung war 

also, wenn auch zunachst nur theoretisch, erfullt, und es wurden, da ein 

solcher Bagger in jedem Falle die Unterhaltungskosten des Elbinger Fahr

wassers wesentlich herabsetzte und ein vorhandener Bagger abganglg war, 

Mittel fiir die Beschaffung des Baggers besonders bereitgestellt, so dafi 

der Firma Schichau sein Bau im Sommer 1925 fiir 610 000 RM  ohne die 

Spiilrohrleitung in Auftrag gegeben werden konnte. Hierdurch wurde es 

móglich, den Bagger zunachst noch bei den Unterhaltungsarbeiten der 

nichtvertleften Rinne praktisch erproben zu kónnen, ehe man sich fiir die 

Ausfiihrung der Vertiefung der Fahrrinne auf 4 m unter M W  entschied. 

Wahrend der Herstellung des Baggers (Abb. 2) wurde der Sonderentwurf 

fiir die Vertiefung des Elbingflusses und des Elbinger Fahrwassers auf- 

gestellt.

Abb. 2. Doppelschrauben-Saugehopperbagger Hermann von Salza.

Die Lage der vertieften Fahrstrafie war im Elbingflufi naturgemafi 

durch dessen Verlauf gegeben, nur einige scharf vorspringende Uferstellen 

konnten beseitigt und starkę Kriimmungen gemildert werden. Die Ver- 

tiefung sollte an der oberen Grenze der Reichswasserstrafie bei km 4,04 

des Elbingflusses beginnen, die Sohlenbreite innerhalb der Stadt war im 

allgemeinen zu 26 m, die Bóschungsneigung unter Wasser 1 :3  vorgesehen. 

Die Ufer des Elbingflusses innerhalb der Stadt sind meist durch Boll- 

werke oder Kaimauern eingefafit. Unterhalb der Stadt, etwa von km 8,5, 

bis zum Dorfe Bollwerk, etwa km, 12,0 konnte eine Sohlenbreite von 31 m 

vorgesehen werden mit anschliefiend dreifachen Boschungen. Im Dorfe 

Bollwerk treten die bebauten Grundstiicke so dicht an den Flufi heran, dafi 

hier die Sohlenbreite im Entwurf bis auf 24 m eingeengt werden und die 

Boschungen bis auf 1 :2,5, 1 :2  und an einer Stelle sogar 1 :1,75 steiler 

gewahlt werden mufiten. Bóschungen, die steiler ais I : 2,7 sind, sollten 

durch eine Faschinenklapplage von 30 cm Starkę m it Steinbewurf befestigt 

werden. Ais Uferbefestigung unterhalb der Stadt wurde beiderseits 

Faschlnenpackung von etwa 1,8 bis 2,5 m langen Faschlnen geplant, die 

senkrecht zum Flufi, mit den Stammenden nach ihm gewendet, verlegt 

werden. Diese Befestigung sollte von etwa 0,5 bis 1,0 m unter M W  bis 

0,8 m iiber M W  reichen und mit Erde und Steinen abgedeckt werden. 

Sie ist am Elbingflufi seit vielen Jahren iiblich und hat sich ais Abwehr 

gegen die starken Heckwellen der zahlreichen Personendampfer, die den 

Verkehr zwischen Elbing und dem Seebade Kahlberg auf der Frischen 

Nehrung vermitteln, gut bewahrt. Sie halt 8 bis 10 Jahre vor. Unterhalb 

des Elbinger Hafenhauses, etwa von km 15 an, ist der Elbingflufi von 

Molen eingefafit; der Querschnitt konnte hier mit 31 m Sohlenbreite ge

plant werden. Die Ostmole wird infolge der Verwachsung des hinter ihr 

gelegenen „Ostwinkels" des Haffs nicht mehr unterhalten; ihre Lage ist 

durch weifi-rotgestrlchene Pfahle auch bei hóheren Wasserstanden kenntlich 

gemacht. Sie endigt bei km 17,68, wahrend die Westmole sich bei 

km 20,92 Ins Haff hinein erstreckt. Auch sie bedurfte infolge der Ver- 

tiefung keiner Veranderung. Vom Ostmolenkopf bis zum Westmolenkopf 

(Abb. 3) konnte eine Sohlenbreite von 45 m und vierfache Bóschungen, vom  

Westmolenkopf an die normale Sohlenbreite fiir das Fahrwasser m it 52 m 

und fiinffachen Boschungen vorgesehen werden. Der weitere Verlauf des 

Fahrwassers vom Ostmolenkopf ab war durch die mitten im Haff auf
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kflnstlicher, wegen der 

Angriffe durch Eisschie- 

bungen besonders stark 

befestigter Insel (Abb. 4

u. 5) im Jahre 1907 errich- 

tete Leuchtbake Elbing  

gegeben. Sic bezeichnet 

einen starken Knick im 

Elbinger Fahrwasser und 

zugleich die Abzweigung 

des Danziger Fahrwassers 

von jenem. Das bisherige 

Elbinger Fahrwasser ver- 

lief von dieser Bake aus 

gcradlinig etwa In nord- 

ostlicher Richtung; seine 

Ansegelungstonne lag 

etwa 6,8  km Óstlich von 

der Bake. Die neue 4 m 

tiefe Rinne war mOgllchst 

da zu fiihren, wo die 

grOfiten Hafftiefen von 

Natur vorhanden waren. 

Weniger der Vorteil bei 

der einmaligen Herstel

lung war dabei ausschlag- 

gebend, ais der Vorteil, 

der in der gcringeren 
Abb. 3 Die Leuchtbake auf dem Westmolen- jahrlichen Verschlickung

kopf des Elbinger Fahrwassers. lag Nach der Tjefen.

kartę fiir das Frische Haff 

' wurde hiernach eine Verschwenkung des neuen Fahrwassers gegen 

das alte um etwa 10° nach Osten erforderlich, so dafi die neue 

Linie etwa unter 60 ° 'gegen die Nordrichtung verlauft. Diese Rich

tung behiilt sie nach dem Entwurf von der Leuchtbake Elbing bei 

km 25,5 bis zur Hohe von Frauenburg, km 40,75, bei. Dort wendet sie 

sich entsprechend den grOfiten Hafftiefen um etwa 17° nach Norden und 

verlauft somit beinahe genau in nordostlicher Richtung bis zur neuen An

segelungstonne bel km 48 in HOhe von Pfahlbude. Von da an bis zur 

Ansegelungstonne der Pillauer Rinne oder bis zum KOnigsberger Seekanal 

zwischen Camstigaller und Peyser Molenkopf (Fischhauser Wiek) hat in

gleicher Richtung das Haff iiberall eine Tiefe von 4 m, so dafi es einer

besonders ausgebauten Fahrstrafie dort nicht mehr bedarf. Nach Aus- 

fiihrung der Vertiefung des Elbinger Fahrwassers sollte Im Untcrhaltungs- 

wege auch die Pillauer Rinne auf 4 m Wassertiefe gebracht werden, was 

inzwischen auch geschehen ist.

eines zweiten Saugehopperbaggers erforderlich war, so mufite in den Ent

wurf auch gleich die Beschaffung dieses zweiten Saugehopperbaggers und 

seiner Spiilrohrleitung vorgesehen werden. Die ausgefiihrten Boden- 

untersuchungen hatten ergeben, dafi im Elblngflufi Schlick mit Sand- und 

festen Tonbeimengungen vorkamen, wahrend zwischen den Molen und im 

ganzen Verlauf des Fahrwassers im Haff durchweg nur reiner Haffschlick 

anstand. Der im Elblngflufi zu baggernde Boden sollte zur AufhOhung 

von Uferflachen, die grofitentells der Stadt Elbing gehOrten, verwendet 

werden, um gleichzeitig durch diese Landverbcsserung Forderungen der 

Stadt, die aus Anlafi der Abtretung des Elbingflusses an den Staat bzw. 

spater an das Reich und aus anderen Aniassen erhoben waren, abzudecken. 

Der im Elbinger Fahrwasser, also im Haff selbst gewonnene Schllckboden 

sollte zur Landgewinnung und Aufspiiiung an den Haffufern benutzt 

werden. Das Festlandufer des Haffs erwies sich hierfiir ais weniger ge- 

eignet, einmal weil dort bei dem Vorherrschen der W indę aus westlicher 

und nordwestlicher Richtung eine erheblich starkere Brandung zu rollen 

pflegt ais an dem gegen diese W indę geschiitzten Nehrungsufer, so dafi 

die Aufspiilflachen am Festlandufer des Haffs viel starker dem Abbruch 

ausgesetzt gewesen waren ais an der Nehrung, sodann aber auch, weil 

die Wassertiefen am Festlande bis weit in das Haff hineln gering sind 

und die Herstellung sehr langer und daher teurer Anfahrtkanale fiir die 

Saugehopperbagger erforderlich gemacht hatten. Eine Ausnahme bildeten 

die Spiilflachen hinter der Westmole, weil hier die Anfahrt durch das 

Fahrwasser selbst gegeben war und keine besonderen Kosten fiir Anfahrt

kanale entstehen konnten. Aufier den natiirlichen Vorteilen, die das 

Nehrungsufer fiir die Anspiilung von Schlickflachen gegeniiber dem Fest

landufer gewahrte, war fiir die W ahl dieser Steilen noch der Umstand 

von ausschlaggebender Bedeutung, dafi auf der Frischen Nehrung ein 

groBer Mangel an Weide- und Ackerland herrscht; sie besteht fast aus- 

schliefilich aus kiinstlich bewaldeten Sanddiinen. Die Bev01kerung ist 

dort nur auf den Fischfang, in einigen Orten aufierdem noch auf den 

Fremdenverkehr angewiesen und lebt iiberwiegend in den armlichsten 

Verh31tnissen, zumal der friiher starkę Abgang der jungen Mannschaft 

zur Marinę nach dem Kriege aufgehOrt hat und der Ertrag aus der 

Fischcrei zuriickgegangen ist. Eine Erganzung der dortigen Wlrtschaft 

durch gutes Weideland und etwas Acker war daher zum  Teil ein Gebot 

der Notwendigkeit. Es wurden demgemafi vier Spiilflachen an und eine 

Spiilflache auf der Nehrung vorgesehen. Fiir die Spiilflachen an der 

Nehrung, die also eine Hafffiache einnehmen und fiir die daher schon 

moglichst geschiitzte Steilen ausgesucht waren, bedurfte technisch noch 

die Frage ihrer Einfassung nach der Haffseite, wo etwa 1,5 m Wassertiefe 

vorhanden war, der Klarung. Diese Einfassungen mufiten einerseits ge- 

eignet sein, den hlntergespiilten dlckfliissigen Schlickboden zuriickzuhalten 

und dabei auch geniigenden Schutz gegen den Angrlff der Haffwellen 

von aufien zu bieten, anderselts durften sie aber keine erhebllchen Mittel 

erfordern, da die Landgewinnung bel der Yertlefung des Elbinger Fahr-

Abb. 4. Die Leuchtbake Elbing im Frischen Haff.

Um nach Fertigstellung der Baggerung nicht gleich infolge Schlick- 

falles Verflachungen zu haben, mufite von vornherein ein gewlsser Vor- 

ratsraum, also eine Mehrtlefe iiber die planmafiige Sohlentiefe hinaus vor- 

gesehen werden. Im Elblngflufi, der wenig Sinkstoffe fiihrt, wurde von 

km 4,04 bis zum Ostmolenkopf, km 17,68, eine Mehrtiefe von 30 cm, von 

da im Elbinger Fahrwasser bis zum Westmolenkopf, km 20,92, eine solche 

von 40 cm und im Haff von 50 cm nach den gemachten Versuchs- 

baggerungen fiir ausreichend erachtet. Im ganzen ergab sich hiernach 

eine Aushubmenge von rd. 3 M ili. m 3 fiir die Vertlefung, an deren Be- 

waitigung zwei Saugehopperbagger der erwahnten Grófie und ein vor- 

handener Eimerbagger 3 Jahre m it je 187 Baggertagen nach der angestellten 

Berechnung arbeiten sollten. Da auch fiir die spateren jahrlichen Unter- 

haltungsbaggerungen von rd. 900 000 m 3 e in  Saugehopperbagger und der 

vorhandene Eimerbagger nicht ausreichten, sondern noch der volle Einsatz

Abb. 5. Die Leuchtbake Elbing im Winter.

wassers ja immerhin nicht der eigentliche Zweck der Bauausfiihrung war. 

Nach verschiedenen Vorschlagen und Versuchen hat dann auch erst die 

Bauausfiihrung eine einigermafien befriedigende LOsung der Ausbildung  

dieser Anlagen gebracht. Da der Untergrund des Haffs in der Nahe der 

Nehrung fast durchweg aus Sand besteht, der von den friiheren Wander- 

diinen herriihrt und in diesen Untergrund die Anfahrtkanale fiir die Sauge

hopperbagger bis zur Anlegestelle, von der aus die Spiilrohrleitung aus- 

geht und an der dann noch ein geraumiger Wendeplatz fiir den Bagger 

anzulegen war, 800 bis 20 0 0  m lang eingeschnitten werden mufiten, so 

wird in der Regel bei der Herstellung dieser Zufahrt so viel Sandboden 

gewonnen, dafi davon der untere Teil der aufieren Spiilfeldeinfassung ins 

Haff geschiittet oder aufgespiilt werden konnte (Abb. 6 ). Dabei wurde 

angestrebt, vom Haffgrunde bis etwa zur MW-Linie eine AufienbOschung 

von 1 :4  zu erhalten und dariiber 1 : 8  bis 1 : 10  oder noch flacher, damit
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Auf Grund des gepriiften Entwurfs wurde das fórmllche Ausbau- 

verfahren fiir die Vertiefung des Eibingflusses und des Elbinger Fahr

wassers durchgefuhrt. Bei den Verhandlungen wegen Feststellung der 

Piane zeigte sich, wie schwer es war, die Nehrungsbewohner von den 

Vorteilen der Land An- und -Aufspulung zu iiberzeugen und sie zur Zurtick- 

nahme Ihrer Einspriiche zu bewegen. Auch ergab sich, dafi erhebliche 

Anspriiche wegen Schadigung der Fischerei lm Haff infolge der durch 

dle Herstellung der Spiilflachen verringerten Laichplatze gestellt wurden, 

und zwar in erster Linie vom Preufiischen Staat (Domanenverwaltung), 

dem aufier einigen Regalberechtigten die Nutzung der Fischerei auf dem 

Frischen Haff zusteht.

Im Friihjahr 1927 wurde dann der erste Teilbetrag von 1 M ili. RM  

fiir die Bauausfuhrung der Vertiefung des Eibingflusses und des Elbinger 

Fahrwassers bereitgestelit, nachdem inzwischen der erste bei Schichau 

in Auftrag gegebene Saugehopperbagger 1926 fertiggestellt war. Zunachst 

hatte er den Anforderungen nicht geniigt; es war nicht moglich, durch 

die vorgesehene Spiilrohrleitung von 45 cm Durchm. den zahen klebrigen 

Schlick in der vorgeschriebenen Zeit aus dem Hopperraum in das Spiil- 

feld zu entleeren; erst ais die Spiilrohrleitung durch eine solche von 

60 cm Durchm. ersetzt war und noch Verbesserungen an der Einfiihrung 

von Zusatzwasser vorgenommen waren, wurde die Leistung zufrieden- 

stellend. Die erste Baurate fiir die Vertiefung wurde danach lediglich 

zur Beschaffung des zweiten Saugehopperbaggers, eines neuen Spulers 

von 200 m 3 Stundenleistung fiir den vorhandenen Eimerbagger und einer 

Anzahl geeigneter Spiilschuten fiir ihn verwendet. Die Firma Schichau 

hat in den beiden von ihr gelieferten Saugehopperbaggern dank der bei 

den Abnahmepriifungen des ersten Baggers gemachten Erfahrungen und

Abb. 8 .

Anlegestelle und Rohrleltungsbriicke bei Spiilflache VI.

des strengen Festhaltens an den gesteilten Bedingungen von seiten der 

Wasserstrafienverwaltung Meisterwerke der Technik zustande gebracht, 

mit denen heute, nachdem durch die jahrelange Obung jede Einzelarbeit 

auf die Mannschaft genau verteilt und die Besatzung gut eingearbeitet 

ist, sogar noch grófiere Leistungen ohne Erhohung des Einheitspreises 

vollbracht werden, ais die Firma Schichau sie seinerzeit gewahrleistet hatte.

Nach Ablieferung des zweiten Saugehopperbaggers wurden die 

eigentlichen Vertlefungsarbeiten 1928 begonnen und waren planmafiig in 

drei Jahren fertiggestellt worden, wenn nicht infolge der geldlichen 

Schwierigkeiten im Reich die einzelnen Jahresteilbetrage gekiirzt worden 

waren. Infolgedessen dehnten sich die Baggerungen auch noch uber das 

ganze Jahr 1931 aus, ja, es ist sogar noch ein kleiner Teil infolge frtihen 

Eintritts von Frost im Herbst 1931 fiir das Jahr 1932 am oberen Ende 

der Wasserstrafie in der Stadt zuriickgeblieben. Im ubrigen sind die 

Arbeiten planmafiig durchgefuhrt. Im Spatsommer 1931 konnte die Fahr- 

strafie mit 4 m Wassertiefe unter M W  bis zu dem dicht unterhalb der 

Stadt am Elbingflufi gelegenen neu errichteten stadtischen Industrie- und 

Handelshafen freigegeben werden und im August 1932 auch fiir den 

oberhalb des Hafens gelegenen Teil.

Schwierigkeiten bei der Ausfiihrung haben sich nur bei den 

Baggerungen Im Elbingflufi in der Gegend des Dorfes Bollwerk eingestellt, 

wo das Vorkommen von zahlreichen grofien Steinen und Pfahlen, die 

offenbar von alten Molenbauten herriihrten, die Baggerungen erheblich 

verzógerte.

Bel der Herstellung der Spiilflachen an der Nehrung trat insofern 

eine Abweichung von den Pianen ein, ais es sich zeigte, dafi ein móglichst 

hohes Aufspiilen der Fiachen sowohl zur Verminderung der Spiilkosten 

lm ganzen beitrug ais auch fiir die bessere Nutzung des gewonnenen 

Landes von Vorteil war, da dadurch seine Oberflutungen bei hohen 

Wasserstanden verrlngert wurden. Man war daher bemtiht, móglichst 

bis auf 1,2 m tlber M W  die Oberfiache des Spiilfeldes hochzuspiilen, so 

dafi nach _dem Zusammentrocknen des Schllcks eine Oberflachenhóhe

Abb. 6 . M it Spuler gespulter Sanddamm  

ais Einfassung des óstlichen Teiles der Spiilflache IV.

dieser Teil spater gewissermafien einen Strand bilden sollte. Diese Ver- 

wallung wird móglichst 0,8 bis 1,2 m iiber M W  hochgebracht. Auf der 

Aufienbóschung etwas iiber M W  wurde ein lelchter Faschiiiendamm  

zwischen zwei Pfahlreiben mit Steinen beschwert erbaut, um die Krone 

der Verwallung vor Abspiilen zu schiitzen; in anderer Bauart wurde die 

Sandwallung nur bis M W  oder 20 bis 30 cm iiber M W  gespult und auf 

der Krone zwischen zwei im Abstande von 0,75 m voneinander geschlagenen 

Pfahlreihen (Abb. 7) eine Faschlnenpackung eingebracht und mit Steinen

Abb. 7. Einfassung des westlichen Teiles der Spiilflache IV 

durch Faschinendamm, Motorramme beim Rammen der Pfahle.

beschwert, gegen die sich auf der Innenseite eine Stiilpwand aus Schwarten 

oder auch eine dichte Packung aus geschnittenem Schilf und Rohr sttitzt, 

um ein Durchdringen des eingepumpten Schlicks zu verhiiten. Diese Auf- 

kadung mufi wenigstens so lange standhalten und unterhalten werden, bis 

der Schlick zu fester Masse zusammengetrocknet ist, was etwa zwei Jahre 

dauert. Einem starken Wellen- und Eisangriff ist sie keineswegs gewachsen. 

Das ist aber auch nicht nótig, da es immerhin geringeren Nachteil bringt, 

ein Stiickchen der Spiilflache einzubilflen, ais durchweg eine mit wesent

lich hóheren Kosten verbundene starkere Ufereinfassung herzustellen und 

zu unterhalten. Die beschriebenen Anlagen haben sich nun schon seit 

einer Reihe von Jahren bewahrt, und der Landverlust Ist aufierst gering 

und beschrankt sich auch nur auf wenige, dem Wellenangriff besonders 

ausgesetzte Stellen. Bei der Grófie jeder der geplanten Anspiilfiachen 

an der Nehrung von 37 bis 50 ha wurde von vornherein eine Querteilung 

durch Zwlschendamme leichterer Bauart in mehrere Felder vorgesehen, 

um ununterbrochen spiilen zu kónnen, ohne das Absetzen des Schlicks 

abwarten zu brauchen. Bel Narmeln an der alten ost-westpreufiischen 

Grenze wurde eine Spiilflache an Land hergestellt; es wurden dort 38 ha 

Sandfiache, zwischen See- und Haffdiine gelegen, dle beim Siidostwarts- 

wandern der einzigen nicht festgelegten Wanderdiine der Frischen Nehrung 

in den letzten 50 bis 60 Jahren frei geworden waren, m it 0,60 bis 0,80 cm 

fettem Schlickboden bespiilt; 24 ha gleichwertiger Flachę stehen noch zur 

Verfiigung (Abb. 8).

Der lm Jahre 1926 vom Wasserbauamt in Elbing vorgelegte Sonder- 

kostenanschlag schlofi mit 2,7 Mili. RM  ab, mufite aber infolge der wahrend 

der Bauzeit eintretenden erheblichen Lohnstelgerungen und wegen der 

im ersten Anschlag fiir die Herstellung der Zufahrtrlnnen zu den einzelnen 

Spulstellen und fur die Einfassung der Spiilflachen im Haff in unzurelchender 

Hóhe vorgesehenen Betrage im Jahre 1929 durch einen Nachtrag auf 

3,68 M ili. RM. erhóht werden. Zu diesen Baukosten hat die Stadt Elbing  

trotz ihrer schlechten Finanzlage auf Grund eines m it ihr am 5. Mai 1927 

geschlossenen besonderen Bauvertrages 450 000 RM  belgetragen.
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von 0,6 bis 0.8 m iiber M W  verblieb, Wegen des Mehrbedarfs der 

einzelnen Spiilflachen an Schllck, der hierdurch bedingt wurde, kamen 

von den vier an der Frischen Nehrung vorgesehenen Spiilflachen nur 

drei zur Ausfuhrung, von denen eine aber auch noch auf Jahre hinaus auf- 

nahmefahig fiir den aus Unterhaltungsbaggerungen stammenden Schlick 

bleibt; ebenso harren von der Flachę a u f  der Nehrung noch 24 ha der 

Aufspulung (vgl. Abb. 1, wo die fertiggestellten Fiachen schwarz, die 

noch zur Verfugung stehenden schraffiert dargestellt sind). Im ganzen 

sind durch die Spiilflachen an der Nehrung bisher 140 ha Weide- und 

Ackerland neu geschaffen, das bel sachgemafier Bestellung einen guten 

Ertrag liefert und auBer fiir Weldeflachen besonders fiir das Gedeihen 

von Ruben geeignet zu sein scheint. Leider bringt die reine Fischerei- 

bevolkerung der Landwirtschaft stellenweise wenig Verst3ndnis entgegen, 

aber Zeit und Not werden auch da Wandel schaffen. Die neu aus dem 

Haff gewonnenen Fiachen sind zum grofien Teil Reicbseigentum geworden 

und werden in kleinen Parzellen verpachtet.

Durch die Vertiefung des Elbinger Fahrwassers von 3,14 auf 4 m 

oder mit Vorratsbaggerung auf 4,5 m und die dadurch verursachte Ver- 

langerung um rd. 15 km wurde es nótlg, an Stelle der bisher durch 

Pricken bewirkten Bezelchnung des Fahrwassers im Haff Tonnen zu ver- 

wenden. Die Tonnen bestehen aus Eisen und liegen sich paarweise 

gegeniiber, steuerbords rote Spierentonnen und backbords schwarze spitze 

Tonnen. Die Ansegelungstonne und die Tonne im Knlck auf der Hóhe 

von Frauenburg sind besonders grofi und m it Toppzeichen versehen. Die 

Ansegelungstonne wird spater mógllcherweise befeuert werden. Dic 

Tonnen sind mit schweren guBeisernen Platten verankert, die am Bóschungs- 

fufi in der Fahrrinne liegen. Der Abstand der Tonnenpaare voneinander in 

der Richtung des Fahrwassers betragt rd. 500 m. Im ganzen wurden 51 Stiick 

Spierentonnen und 59 Stiick spitze Tonnen erforderlich. Die Mittel dafur

waren im Anschlag vorgesehen. Im ElbingfluB werden zur Bezelchnung der 

Lage der vertieften Sohle an Stelle der Tonnen hólzerne Schwimmbaken ver- 

wendet. Auch die Feuer im Haff wurden, soweit sie fiir das Elbinger Fahr- 

wasser von Bedeutung sind, verbessert. Die Elbinger Leuchtbake hatte 

bisher ais Betriebstoff Spiritus und zeigte ein rotweiBes Wechselfeuer; sie 

ist in ein weiBes unterbrochenes Feuer mit Fliissiggas ais Betriebstoff um- 

gewandelt. Ebenso ist auch die Bake auf dem Kopfe der Westmole, die 

bisher m it Petroleum betrieben wurde, auf Fliissiggas abgeandert, und die 

roten und griinen Sektoren ihres festen Feuers sind neu begrenzt worden. 

Ein neues rotes unterbrochenes Feuer wurde schliefilich noch auf dem 

Ostmolenkopf erbaut, auf dem bisher nur eine alte unbefeuerte Bake stand.

Da die Fahrstrafie im ElbingfluB fiir gróBere Seeschiffe nur einschiffig 

ist, ist zur Regelung des Betriebes am Elbinger Hafenhaus bei km 14,8 

ein Signalmast errichtet worden, der von den Abgabenerhcbern mit bedient 

wird und den Schiffen am Tage durch Arme, des Nachts durch Laternen 

anzeigt, ob sie zum Elbinger Hafen frei durchfahren kónnen oder nicht.

M it Ausnahme der Herstellung der Tonnen und der Abanderung an 

den Feuern sind alle Arbeiten im Eigenbetriebe des Wasserbauamts Elbing 

unter Leitung des Bauamtsvorstandes ausgefiihrt, dem bis 1931 neben 

dem standigen Biiropersonal nur ein Techniker und eine Schreibkraft, 

sowie zeitweise ein Landmesser zur Hilfe bei dem Neubau besonders 

zugeteilt waren.

Die Stadt Elbing hat im Hinblick auf die Vertiefung des Fahrwassers 

ihren Hafen ausgebaut und plant noch weitere Erganzungen. Leider sind 

Infolge der schweren Wirtschaftskrise grofie Elbinger Industrieunter- 

nehmungen zusammengebrochen. Móge die Vertiefung des Elbingflusses 

und des Elbinger Fahrwassers mit dazu beitragen, die Hoffnungen, die 

die Stadt in ihren Hafen setzt, zu verwirklichen und die lahmliegendcn 

Industrien zu neuem Leben erwecken.

Alle Rechte vorbehalten. Die neue Bliicher-Briicke der Marinę in Kiel.
Von Obermarinebaurat T iburtius, Kiel.

Der Anregung des Verlages folgend, w ill ich Bau und Bauart einer 

einfachen Holzbriicke beschreiben, weil ich glaube, dafi neben einigen 

konstruktiven Besonderheiten die Griinde fiir die W ahl der Bauart und 

die Erfahrungen wahrend der Ausfuhrung fachmannisches Interesse haben 

werden.

Die Marinę besitzt am Westufer der Kieler Fórde seit etwa 50 Jahren 

eine kleine Hafenanlage, die im wesentlichen aus einer hólzernen Winkel- 

briicke im AnschluB an ein hólzcrnes Bohlwerk bestand (Abb. 1). Die 

Briicke diente friiher an ihrer Aufienseite ais Liegeplatz fiir Schul- und 

Wohnschiffe, besonders fiir dic alte Fregatte „Bliicher", von der sie den 

Namen erhielt. Der von ihr umschlossene kleine Hafen wurde von Tendern, 

Torpedobooten und spater auch von U-Booten benutzt. Die groBen 

Schiffe lagen an Dalben vor der Briicke.

Je nach dem wechselnden Bedarf wurde die Briicke verlangert und 0 er 
stellenweise verbreitert, so daB sie schliefilich einen recht unregelmafiigen D g jb g î  
und fiir allgemeine Benutzung ungiinstigen Grundrifi erhielt.

Nach dem Krlege gewann die Anlage erhóhte Bedeutung, weil aus 

Sparsamkeits- und anderen Griinden mehr Wert auf unmittelbare Land- 

verbindung der im Hafen befindlichen Schiffe gelegt wurde ais friiher.

Daher mufite die alte Briicke erneuert werden, nachdem sie schon 

seit Jahrzehnten durch Aufstandern von Tragpfahlen und Auswechseln 

von Holmen und Bohlenbelag nur notdiirftig hatte benutzbar gehalten 

werden kónnen.

Fiir Entwurf und Kostenanschlag galt der Grundsatz, das unbedingt 

Notwendige mit den geringsten Mitteln zu erreichen. Nicht nur die Bc- 

ąuemlichkeit der Benutzung, sondern auch Widerstandsfahigkeit und 

Lebensdauer der Bauweise muBten demgegeniiber zuriickstehen, und 

Verbesserungen besseren Zeiten uberlassen werden. DemgemaB wurden 

die Kosten fiir die voraussichtlich billigste Bauweise, namlich eine 

Jochbriicke aus durchtranktem Kiefernholz veranschlagt. Der 4 m 

breite Briickensteg soli nur dem Fufiganger- und Karrenverkehr dienen, 

der Druck und Zug der Schiffe allein von Dalben aufgenommen werden.

Dabei war von vornherein vorgesehen, die Bauweise je nach dem Ergebnis 

der Ausschreibung so weit zu verbessern und zu verstarken, ais die ver- 

fiigbaren M ittel relchen wurden. Dafur kam in erster Linie zur Erhóhung 

der Lebensdauer des Oberbaues der Ersatz der hólzernen Holme durch 

eiserne in Betracht. Dies ist denn auch ausgefiihrt worden, wobei die 

eisernen Langstrager eine Erhóhung des Jochabstandes von 4,00 m auf 

5,50 m ermóglichten.

Sehr erwiinscht ware es auch gewesen, die iiber Wasser befindlichen 

und damit der Faulnls ausgesetzten Teile der Tragpfahle von vornherein 

durch Eisen oder Eisenbeton zu ersetzen. Dazu war in Aussicht genommen, 

die Holzpfahle bis M W  hinunter zu rammen und ihre Kópfe in Quer- 

rahmen aus Eisen oder Eisenbeton einzuspannen. Leider reichten aber 

die M ittel dazu nicht aus. Wenn im Laufe der Jahre die iiber Wasser 

befindlichen Teile der Pfahle vermorscht sind, kann auch bei der aus-

gefiihrten Bauart eine Grundausbesserung der Briicke in dieser Weise 

vorgenommen werden.

Bei der óffentlichen Verdingung des Baues war der Entwurf der Bau- 

leitung nur ais Anhalt gegeben und jede andere Bauweise zugelassen. 

Es erschien nicht ausgeschlossen, dafi bel den sinkenden Baupreisen auch 

eine Ausfuhrung in Eisen oder Eisenbeton im Rahmen der Baumittel 

móglich sein wurde und dafi der Mehrpreis gegeniiber dem Holzbau 

durch besondere Vorteile eines solchen Angebotes gerechtfertlgt werden 

kónnte.

---/Yeutm/age
---/l/te  Bruc/te

Abb. 1.

Solche Vorteile waren jedenfalls Feuersicherheit und gróBere Lebens

dauer des unbeschadigten Bauwerkes gewesen. Diese durften jedoch 

nicht iiberschatzt werden. Die Bedeutung der Feuersicherheit ist zwar 

mit der Verwendung von Helz- und Treiból und der damit zusammen- 

hangenden Gefahr von Olbranden auf dem Wasser gestiegen. Anderseits 

ist diese im vorllegenden Falle gering, da es sich um eine offene Briicke 

in offenem Fahrwasser handelt, bei der Ansammlungen etwa ausgeflossenen 

Oles nicht móglich sind, dieses vielmehr mit der stets hier vorhandenen 

Strómung schnell weitergetrieben und verteilt wird.

Der Vorteil der grófieren Lebensdauer eines Eisenbetonbaues wird 

dadurch mindestens ausgeglichen, dafi bel dem ziemlich schwachen und 

empfindlichen Briickensteg stets m it Beschadigungen durch anlegende 

Schiffe infolge von Ruderversagern oder plótzlich einsetzende Bóen ge- 

rechnet werden muB. Die Ausbesserung solcher Beschadigungen im Eisen

beton sind recht kostspielig, langwierig und im Winter unausfiihrbar, da- 

gegen bei der ausgefiihrten Bauweise verhaltnismaBig elnfach, b illlg  und 

jederzeit móglich.

Eih weiteres Bedenken gegen eine Eisenbetonkonstruktion war durch 

die Bodenverhaitnisse gegeben. Im ganzen Kieler Hafen treten stellen-
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weise Moornester In dem allgemein sandigen Boden auf. In der Nahe 

der Baustelle am Ufer waren solche auch durch friihere Bohrungen nach- 

gewiesen worden. Proberammungen im Zuge der geplanten Brucke hatten 

stark wechselnde, aber allgemein ziemlich geringe Moorschichten ergeben. 

Immerhin mufite auch mit besonderen Schwierigkeiten infolge zu weichen 

Bodens gerechnet werden. In solchen Fallen kann man sich bei einem 

Holzbau viel einfacher und schneller helfen ais bei Verwendung von 

fertigen Eisenbetonpfabien. Auch MoorsSure hatte besondere Sicherungs- 

mafinahmen erfordert.

Machten alle diese Oberlegungen schon die Wahl einer Ausfuhrung 

in Eisenbeton ziemlich unwahrscheinlich, so kam dazu noch ein unvorher- 

sehbarer Umstand, der entscheidend wirken mufite. Die Finanzkrise im 

Ju li 1931 hatte ein Verbot aller Bauvergebungen zur Folgę. Ais dieses 

im Oktober wieder aufgehoben wurde, kam ais ausschlaggebendes Be

denken gegen einen Eisenbetonbau der nahe Winter hinzu. Aus diesen 

Griinden wurde der von der Bauleitung aufgestellte Entwurf mit den 

schon erwahnten Anderungen ausgefiihrt.

Die Einzelheiten der Konstruktion gehen aus Abb. 2 hervor.

um/egbores

Zum Festlegen der Schiffe dienen aufier den Kónigspfahlen der 

Dalben einzelne Tragpfahle der Briickenjoche, die iiber dic Fahrbahn 

hochgefiihrt und gegen Beschadigungen durch Trossen mit senkrechten 

Wulsteisen versehen sind. Diese sowie alle anderen Pfahle mit frei

liegenden Kopfen haben eine Abdeckung mit einer aufgespachelten dichten 

elastischen Masse erhalten, wie es hier seit Jahren an- Stelle von Zink- 

abdeckungen eingefiihrt ist. Es sind vergleichsweise verschiedene Fabrikate 

verwendet, von denen auch yerlangt werden mufi, dafi sie bei Kaite 

nicht spróde und bei Warme nicht schmierig werden und nach dem Auf- 

bringen schnell trocknen. A lle auf Abscheren beanspruchten Holz- 

verbindungen, besonders die des L3ngsverbandes der Briicke mit den 

Tragpfahlen, sind durch eiserne Ringdiibel verstarkt.

Wie aus Abb. 1 ersichtlich, kOnnen an dem aufieren Arm der Briicke 

gleichzeitig zwei grofie Schiffe —  6000-t-Kreuzer und ein kleineres 

Fahrzeug liegen, an der Aufienseite des Uferarms ein weiteres kleines

30/30
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zum le i/ m it Knagę en 
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Da dle Schiffe oft wochenlang an der Briicke liegen miissen, ist ihre 

zentrale Versorgung mit Strom, Dampf und Wasser wirtschaftlich. Die 

erforderlichen Leitungen sind in einem hOlzernen, an dem eisernen Trag

werk der Brucke aufgehangten Kanał untergebracht. Elf Sammelanschliisse 

sind an den yerschiedenen Liegepiatzen vorgesehen, die von besonderen 

Podesten aus bedient werden.

Wie schon erwahnt, liegen die Schiffe an Dalben, die vor der Brucke 

stehen. AuBerdem sind zum Anlegen kleiner Fahrzeuge und ais Schutz 

zwischen den Dalben Schwimmfender aus RundhOlzern vor die Joche des 

Briickensteges gelegt.

Aufier den neuen hOlzernen Dalben konnten nach der GrundriB- 

gestaltung zwei alte beibehalten werden, dle vor einigen Jahren nach 

vOlllger Vermor$chung des Holzes iiber Wasser durch Zusammenfassen 

der Pfahle in einem Eisenbetonkopf wiederhergestellt wurden1). Diese 

Konstruktion hat sich gut bewahrt. Die neuen Dalben sind zwar ganz 

aus Holz hergestellt worden, weil das billiger war. Wenn das Holz 

aber spater schadhaft w ird, sollen sie ebenfalls einen Eisenbetonkopf er

halten.

Neuartig sind die beiden letzten Dalbenpaare an der Brtickennock. 

Sie bilden gleichzeitig selbst den Briickensteg und bestehen aus je 16 senk

rechten Piahlen, die durch die Fahrbahntrager und in MH-H0 he durch 

einen starken Balkenrost verbunden sind. Der Enddalben hat aufierdem 

noch senkrechte und waagerechte Diagonalverbande aus Flacheisen zwischen 

den beiden Rosten. Diese „Briickendalben‘ (Abb. 2a) haben mit dem 

Briickensteg keinerlei Verbindung. Sie kónnen sich ais Ganzes nach allen 

Seiten hin 50 cm weit frei bewegen. Der entsprechende Zwlschenraum 

zur Fahrbahn hin ist m it Riffelblechplatten abgedeckt, die am Briicken- 

dalben fest und auf der Fahrbahn beweglich sind. Der Leitungskanal 

geht frei ohne Verbindung durch den ersten Briickendalben; vor dem  

letzten hOrt er auf.

■) Bautechn. 1930, Heft 36, S. 545.

Abb. 2 a.

Fahrzeug. An der Innenseite konnte eine vorhandene Stichbriicke bei

behalten werden, die spater ais die iibrige Brucke erbaut war. Im Winkel 

der Bruckenarme ist Platz fiir eine schwimmende Heizzentrale, Asch- 

prahme u. dgl.

An der Innenseite des aufieren Armes ist ferner eine Verbreilerung

angeordnet, von der beiderseits 

Treppen mit Podesten in ver- 

schiedener Hohe hinabgehen, die 

dem Bootsverkehr der Schiffe 

dienen. —  An der Langsseite der 

IAschpra/im Verbreiterung kOnnen nach Bedarf 

Aschprahme anlegen zur Auf- 

nahme der Schiffsabfalle, die in 

Miillkasten am Aufienrande der 

Brucke gesammelt werden. Der 

Boden der Kasten failt schrag nach 

aufien und wird zum Entleeren 

durch die heruntergeklappte, mit 

Randern versehene Aufienwand 

veriangert, iiber die der Abfall in 

den Aschprahm rutscht (Abb. 3). 

Ahnliche Einrichtungen haben sich 

schon an anderen Marinebriicken 

in Kiel gut bewahrt.

Der Bohlenbelag der Brucke besteht gróBtenteils aus getranktem 

Buchenholz, das sich dafiir im allgemeinen hier recht gut bewahrt 

hat. Nur mufi bei der Lieferung mit einem ziemlich grofien Ausfall 

durch ailzu starkes Werfen und Reifien des Holzes gerechnet werden. 

Ein Tell des Belages ist zum Verglelch der Lebensdauer aus nicht- 

getrankten Elchenbohlen hergestellt, die ungefahr ebensoviel kosten 

wie die getrankten Buchenbohlen und jedenfalls ihre Form besser 

behalten.
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Ais fiir die Bruckenpfahle Holz gc- 

wah11 wurde, glaubte man auf Grund 

langer Erfahrung, im inneren Kieler 

Hafen vóllig sicher vor Holzschadlingen 

zu sein. In der aufieren Kieler Fórde 

tritt der Bohrwurm —  teredo navalis —  

zwar stellen- und zeitweise stark auf 

und hat schon grofien Schaden an- 

gerichtet. Siidllch der U nie Holtenau—  

Nitzeberg wird er aber nur seiten und 

in vereinzelten Exemplaren angetroffen, 

und ernstliche Schaden hat er nie ver- 

ursacht. Die Bohrassel —  limnoria 

terebrans —  ist auch im inneren Hafen 

ziemlich haufig, doch waren die von 

ihr verursachten aufieren Anfressungen 

des Holzes durchweg ganz oberflach- 

Iich und harmlos. An den mit dlckem 

Miesmuschelpelz bekleideten alten 

Pfahien der Bliicher-Briicke waren 

irgendwelche Schaden unter Wasser 

nieirrls beobachtet worden. Um so 

grofier war die unerfreuliche Uber- 

raschung, ais sich beim Auszlehen der 

alten Pfahle zeigte, dafi sie zum Teil 

bis zum halben Durchmesser von der 

kleinen, reiskornahnlichen Bohrassel 

aufgefressen waren, die slch auch unter 

dem dicken Muschelpelz lebend vor- 

fand (Abb. 4). Erstaunlich ist besonders 

die BeschrSnkung eines solchen Scha- 

dens auf eine vereinzelte kleine Stelle, 

dereń biologische Verhaitnisse sich in 

nichts von denen des iibrigen Hafens 

unterschelden.

Dle Bauart der Bliicher - Briicke 

konnte nicht mehr geandert werden. 

Es ist zu hoffen, dafi die neuen Pfahle durch ihre Durchtrankung der 

Bohrassel besseren Wlderstand lelsten werden ais die alten, dle immer- 

hin 50 Jahre gehalten haben. Der Entwurf eines neuen Uferbohlenwerkes 

am Bliicher-Hafen hat dagegen dem drohenden Bohrasselangrlff durch 

Wahl einer eisernen Spundwand Rechnung getragen.

Die Bauausfiihrung ergab noch weitere unvorhergesehene Schwierig

keiten. Der Boden zeigte sich noch weicher, ais nach den Probe- 

rammungen anzunehmeti war, dle wegen der Kosten nur In beschranktem 

Umfange hatten ausgefiihrt werden kónnen. M it Riicksicht auf die danach 

angenommene geringe Tragfahigkeit des Bodens an einzelnen Stellen war 

schon eine Baumafinahme vorgesehen, dle ich in solchen Fallen seit 

Jahren anzuwenden pflege. Die Rammpfahle erhalten kurz iiber der 

Spitze zwei gegeniiberliegende Knaggen, dle elngekammt und mit

einander verbolzt werden. Wahrend des Rammens wird der Widerstand 

dadurch nur wenig erhóht, weil dem vergrOfierten Querschnittswiderstand 

eine verringerte Reibung am Umfange des Pfahles infolge der vorstchenden 

Knaggen gegeniibersteht. Letzteres gleicht sich bel weichem Boden aber 

schnell aus, da der Boden sich bald wieder an den Pfahl fest anlegt, 

auch wohl beim Rammen des nachsten Pfahles herangedriickt wird, z. B. 

bei Dalben. In ahnlicher Weise wirkt, wie bekannt, die Auflockerung 

vieler Bodenarten durch die Erschiitterungen beim Rammen. Um iiber 

diese Wirkung und damit iiber die endgiiltlge Tragfahigkeit der Pfahle 

Klarheit zu erhalten, wurden die Pfahle mchrfach zunachst nicht ganz 

heruntergerammt, sondern dies erst am nachsten Tage nachgeholt. Da

bei ergab sich ais Durchschnittswcrt des Eindringens etwa das Fiinffache 

beim letzten Schlag gegeniiber dem ersten Schlag des nachsten Tages. 

Die Grenzwerte dieses Unterschiedes waren noch weit grófier; der Durch- 

schnitt etwa 15 cm gegen 3 cm. Die Tragfahigkeit desselben Pfostens, 

nach B r ix  berechnet, betrug danach am ersten Tage 6  t, am zweiten 

rd. 30 t. Nur die letzte Zahl ist von Bedeutung. Infolge der iiber Er- 

warten grofien Weichheit des Bodens mufiten 65 Pfahle mit Knaggen 

versehen werden. Durchschnittlich erforderten die mit Knaggen ver- 

sehenen Pfahle 6 0 %  mehr Schiage ais die anderen.

W ie aus Abb. 1 ersichtlich, wurde der aufiere Arm der neuen Briicke 

weiter nach aufien geschwenkt, um die Briicke giinstiger zu gestalten 

und im inneren Hafen mehr Platz zu schaffen. Dadurch kam der die 

Brucke abschlieflende „Brfickendalben" (s. oben) in beinahe 10 m Wasser

tiefe und ungluckllcherweise auch In sehr weichen Boden. Infolgedessen 

zeigten Anlegeversuche mit schweren Schiffen, dafi er zu nachgiebig ge- 

worden war, besonders weil die Briickennock am meisten schweren 

Schiffstófien ausgesetzt ist. Um dem entgegenzuwirken, wurden mitteis 

Greifer 250 m :) Klessand und Geróll nach Wegnahme des Bohlenbelages 

in der Mitte des Dalbens versenkt und die Konstruktion tlber Wasser 

durch Flacheisendiagonalen senkrecht und waagerecht versteift. Diese 

Mafinahmen haben vollen Erfolg gehabt. Der Briickendalben ist jetzt 

so steif, wie es mit Riicksicht auf die anderseits erwiinschte elastische 

Nachglebigkeit móglich ist. •—  Die Arbeiten auf der Baustelle wurden am

12. Januar 1932 begonnen. Im Mai wurde die Brucke dem Verkehr iiber

geben. Die Gesamtkosten betragen rd. 200 000 RM.

Alle Rechte vorbehallen. Der neue Funkturm der Reichspost in Breslau-Rothsiirben.
Von Oberregierungs- und -baurat 2>i\=!3ng. Friedrich Herbst, Berlin.

(Schlufi aus Heft 52.)

M it besonderer Sorgfalt und Uberlegung wurde die fiir die dauernde 

Bausicherheit des grofien Holzturmes so bedeutsame Verbindung des Stab- 

werks durch Diibel behandelt, die iibrigens wie alle Muttern, Bolzen, 

Scheiben und sonstigen Armaturteile oberhalb der Fufikonstruktion zur

Abb. 7. Krallendiibel (die oberen vier kleinen Teile).

Vermeidung von Energieverlust nicht' aus Eisen, sondern aus Bronze (un- 

magnetlschem Materiał) herzustellen waren und grofie Krafte unter móg- 

lichster Schonung des Holzes aufzunehmen haben. Ais Diibel wurden 

die „Krallendubel" der Siemens-Bauunion vorgesehen, die sich be/ 

anderen Holzbauten gut bewahrt haben und fiir diesen Turmbau in der 

Tragfahigkeit auch durch Versuche erprobt worden waren. Diese Krallen- 

diibel (Abb. 7) bestehen bekanntlich aus zwei nabenartlg ineinander- 

greifenden, mit Zackenrand und Bolzenloch versehenen Rundschelben,

die in den vorher pafirecht elngefrasten Lóchern durch Lochleibungsdruck 

dle Scherkrafte im Holz, krallenartig ln die Holzmasse eingreifend, tiber- 

nehmen und durch den (keine Last iibertragenden) Bronzebolzen mit den 

Hólzern zusammengehalten werden. Sie wurden in den Abmessungen 

von 80 mm Durchm. und 55 mm Durchm. beim Breslauer Turm verwendet, 

und zwar 5000 Paar und 1550 Paar.

Der Krallendubel ubertragt die Krafte durch die Anlagefiache der 

Krallengrundplatte an die ausgefraste kreisfórmige Vertiefung und durch 

die dreieckfórmig ausgebildeten Zahne, dle in das Holz —  unter mOg- 

lichster Schonung —  eingeschlagen werden.

Bei den Versuchen zur Feststellung der Tragfahigkeit der Diibel 

zwischen zwei gegeneinander zur Verschiebung gezwungenen Holzteilen 

gilt ais bausichere Tragfahigkeit im Sinne der im Entwurf zur Zeit vor- 

liegenden Baunormung fiir Holzbau (DIN 1052) diejenige Kraftaufnahme, 

bei der unter Zugrundelegung einer dreifachen Sicherheii dle Verschiebung 

unter 1,5 mm bleibt. Die grofien Diibel konnen je Paar 4,5 bis 5 t, die 

kleineren 2,0 t tibertragen, wobei der Bolzen nur zum Zusammenhaltcn 

der Hólzer dient. In einem Versuch vom 22. April 1932, bei dem ein 

Pechkiefernholz (16/18 cm) zwischen zwei Eichenholzlaschen von 9/18 cm, 

durch zwei Diibel aus Rotgufi von 80 mm Durchm. und einen Bolzen von 

16 mm zusammengehalten, von der Last P  gedriickt wurde, ergab sich bel 

P  =  3 t 0,2 mm, bei 6  t 0,5 mm, bei 8 t 1 mm, bei 9 t 1,3 mm und bei 

lO t 1,8 mm Verschiebung der Hólzer gegeneinander. Der Yerschiebung von

1,5 mm entsprach eine Belastung von 9 ,31, also fiir einen Diibel etwa 4,65 t 

(Bruchlast 22 t bei 12 mm Verschiebung). An dem Diibelrundloch hatte 

der entsprechend gewahlte Bolzen —  mit Mutter und Kopf —  ein ge- 

wisses Spiel. In Ubereinstimmung mit der Tragkraft stehen die Ab

messungen des Holzes vorn und seitlich vom Diibel, die geniigend Masse 

belassen miissen.

Die Krallendubel, die bei allen Hólzern, wie Pechkiefer, Eiche, Kiefer, 

Fichte und Tanne —  bei grofien Briicken bis 50 m, bei Fórderbriicken
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bis 250 m LSnge und 60 m Hóhe, ferner bei Hallen und Turmen —  er- 

folgreich Verwendung finden, werden wie folgt eingebaut:

Die Hólzer werden nach Schablonen gebohrt; mit Hilfe eines Konus 

wird der FrSskopf in die elektrische Bohrmaschine eingesetzt und dic 

Vertiefung fiir die Kraliengrundplatte eingefrSst, worauf die Kralienscheibe 

mit der Holzoberfiache biindig elnschlagen wird und die Zahne in das 

Holz eindringen. Wenn alle Hólzer eines Bauteils vorbereitet sind, 

beginnt der Zusammenbau, wobei die Naben der einen Krallenscheiben- 

sorte —  ohne irgendwelche Vorkehrutigen bei genauer Arbeit —  in die 

entsprechenden Bohrungen der anderen Scheiben passen. Darauf werden 

die Bolzen eingezogen, die in etwas grOBer gebohrte Lócher beąuem ein- 

geschlagen werden kOnnen. Bei der Vorbereitung der Holzteile fiir den 

Breslauer Funkturm in Rothsiirben sind die Hólzer in der Werkstatt so 

sorgfaltig zugerichtet worden, dafi slch ein gutes Aneinanderpassen aller 

Holz- und Metallteile ergeben hatte. Der Krallendiibel zelchnet sich 

dadurch aus, daB er nur geringe Verschiebungen ergibt und grofie Bruch- 

last hat. Bei der Nutzlast von 2,5 bis 3,0 t betragt die Verschiebung nur 

0,2 mm. Auf gute Kontakte der Bronzeteile unter sich wurde besonderer 

Wert gelegt.
5. Ausw ah l des Holzes fiir den Turm .

Das ais Hauptmaterlal fiir den Turmbau gewahlte amerikanische 

Pechkiefernholz, das, wie bereits erwahnt, grofie Bausicherheit und Dauer- 

haftigkeit bei mOglichst kleinem Holząuerschnitt gewahrleisten soli, ist 

ungetrankt gelassen worden. Es hat erfahrungsgemafi grofie Festigkeit, ein 

homogenes, harzreiches terpentinhaltiges, kerniges, dichtes, fast astfreies 

Gefiige, ferner groBen Widerstand gegen Fauinls (Knotenpunkte), Witterungs- 

angriffe und Schwinden, nur wenig Neigung zu Luftrissen; es bewahrt 

auch das fiir die Festigkeit des Holzes so wichtige GleichmaB von Trocken- 

heit. Eine kiinstliche Trankung kann die naturliche Konservlerung nicht 

ersetzen.

Die Vorteile in der Verwendung dieses Pechkiefernholzes liegen in 

zwei wesentlichen Eigenschaften. Einmal ist die Zahl der Aste wesentlich 

kleiner ais bei dem einheimischen Holz; dadurch ist die Festigkeit und 

GleichmaBigkeit des Holzes auch viel weniger durch Haufung von Asten 

in Frage gestellt. Im Mittel liegt die Festigkeit zwar nur unwesenttich 

uber der von gutem einheimischen Holz; die Hauptsache aber ist, dafi 

das g e r in g w e r t ig e  Materiał nicht so schlecht wie das geringwertige 

Holz der Helmat, also zuverlassiger ist, worauf doch der Konstrukteur 

seine Bemessungen aufbaut. Er konstraiert ja deswegen so stark, weil 

er genau weifi, dafi auch beim hochwertlgen Holz Qualitatsunterschiede 

yorhanden sind. Zur Erreichung der notwendigen Sicherheit des gesamten 

Bauwerks mufi er seinen Ermittlungen die am wenigsten gute Qualitat 

des Holzes zugrunde legen.

Der zweite Vortell liegt darin, dafi in Pechkiefernholz starkę Ab

messungen erhaltlich und praktisch verwendbar sind. Zwar kann man lm 

einheimischen Holz zurzeit auch Kanthólzer von 35/35 cm, vielleicht sogar 

von 40/40 cm beschaffen, wenn auch kaum in den grofien 'Langen wie 

Pechkiefer; solche einheimischen Hólzer, im Freien verwendet, kónnen 

aber in kurzer Zeit Schwindrisse bekommen, die zentimeterbreit und ent

sprechend tief waren. Dabei wiirde die W irkung der Durchtrankung, 

auch die Zuverl3ssigkeit der HOlzer und Holzverbindungen in Frage 

gestellt. Demgegeniiber weisen die starken HOlzer in Pechkiefer nur 

geringe Schwindrisse auf, die fiir die Festigkeit belanglos sind. Die 

Verwendung aufgclóster Holzstabe, die die Kontrolle des Holzgefiiges 

im Freien gewahrt, gestattet wohl auch in diesem Sinne eine grófiere 

Sicherheit ais der Verband so starker, geschlossener Kanthólzer.

Das fiir den Funkturm verwendete Holz hat bei den Versuchen an 

Wurfeln 10 • 10 • 10 cm Bruchfestigkeiten von 500 bis 600 kg/cm2 gezeigt, 

ferner, wie die Besichtigung in der Werkstatt beim Vorrichten zeigte, auch 

eine grofie Ast- und Rissefreiheit, wie Geradheit und Kernheit, selbst bei 

Langen von 12 m und 30/30 cm Querschnitt.

6 . Das F undam en t des Turmes.

Der Holzturm steht mit seinen vier Eckpfosten auf vler, etwa 1,60 m 

Ins Erdreich tauchenden, selbstandigen, 22 m voneinander entfernten Beton- 

kOrpern von etwa 2 • 2 • 3 m GrOfie iiber einer Grundplatte von 5,80 m 

Durchm., und zwar auf gutem, tragfahigem und in der Sohle grundwasser-

d ie  b a u t e c h n ik

Reichspost in Breslau-Rothsiirben Pochschrirt i. d. ges. Bauingenieurwcscu

freiem Boden. Die Flachenpressung tiberstelgt nicht 1,1 kg/cm2. Die 

starken Eckpfosten, die am Fufi aus vier Teilen von 22/22 cm Querschnitl 

bestehen, sind durch Druckschuhe und Verankerungen aus Stahl (rd. 6  t) 

mit dem Fundament verbunden (Abb. 8). Die fiir die Errichtung des 

Riesenturmes geeignete Griindungs- und Standstelle konnte erst durch 

umfangreiche, tiefgehende Bohrungen des Gelandes festgestellt werden.

7. S tandsicherhe itsnachw eis und  M ater ia lm enge .

Bei dem Standsicherheitsnachweis fiir den aus vier (je zwei gleichen) 

Fachwerkwanden bestehenden Holzturm handelt es slch vor allem um 

die Berechnung und Bemessung der einzelnen auf zwei Betonblócken 

stehenden Fachwerkwand, die ais ein weitraumiges, statisch bestimmtes, 

konstruktiv klares (etwas unterteiltes), in sich mit Gelenkknoten ver- 

bundenes Stabnetz aus Pfosten, Streben und Querriegeln aufzufassen 

ist. Dem Standsicherheitsnachweis wurden auBer den iiblichen Regeln 

der Baustatik auch die Versuchsergebnisse iiber die Tragfahigkeit der 

Diibelholzverbindungen zugrunde gelegt; ferner war fiir die Ausfuhrung 

mafigebend das Pflichtenheft des Reichspostzentralamts, das die Aus

schreibung und Vergebung bewirkt hat.

Ais auBere Belastung gelten ein waagerechter Spitzenzug von 1000 kg, 

eine senkrechte Auflast von 3 t, der waagerecht gerichtete W inddruck von 

150 kg/m 2 am Erdboden, sich gleichmafiig steigernd bis auf 220 kg/m2 

getroffene Flachę an der Spitze von 140 m Hóhe. Die Ermittlung der 

Windkrafte hatte nach den wirklich getroffenen Fiachen unter Zuschlag 

von 50°/o fur die im Windschatten liegenden Teile (riickwartige Turm- 

fiache usw.) zu geschehen (vgl. S. 672). Ferner wurde der Winddruck 

bemessen fur eine W indrichtung parallel zu einer Wand und fiir eine 

solche, die den Turm diagonal schneidet, wobei die Eckpfosten móglichst 

ungunstig getroffen werden. Der Winddruck auf die Metallkonstruktion 

an der Spitze des Turmes war durch die Annahme des waagerechten 

Spitzenzuges von 1000 kg beriicksichtigt. Das Eigengewicht des Holz- 

turmes iiber dem Betonfundament stellt sich im ganzen auf etwa 140 t.

Aufierdem waren betreffs des Materials folgende Annahmen zu 

machen:

Eigengewicht 750 kg/m 3 fiir das Bauholz (Pechkiefernholz), eine zu

lassige Beanspruchung von 100 kg/cm2 in der Faserrichtung bei gezogenen 

und 90 kg/cm2 bei gedriickten Staben, ferner auf Abscherung in der Faser

richtung 12 kg/cm2, Eigengewicht von Eisenbeton zu 2,2 t/m3, von Beton 

zu 2 t/m 3, von Erde zu l , 6 t/ms und die Kippsicherheit des Turmes 

mindestens 1,5 fach.

Fiir die Bemessung der Druck- und Knickstabe im Fachwerk war vor 

allem das r«-Verfahren fiir den ganzen Stab und Einzelstab mafigebend; 

auf eine bausichere, konstruktiv einwandfreie Innenaussteifung der langen 

Stabe wurde besonderer Wert gelegt, um das fiir die Berechnung mafi- 

gebende Tragheitsmoment eines zwar gegliederten, doch einheitlich und 

geschlossenen Kraftstabes wirklich gewahrleisten zu kónnen. Von der 

erreichten groBen Steifigkeit der Stabe, z. B. der ausgegitterten, langen 

Diagonalen, hat sich Verfasser in der Werkstatt iiberzeugen kónnen.

Ais Hauptstabkrafle im Fachwerk des Turmgeriistes treten nach der 

Berechnung auf:

a) in den Eckpfosten . Zug =  -f 90 t, D ruck= —  161,5 t;

b) in den Hauptstreben Z u g =  + 9,5 t, Druck = —  9,5 t;

c) in der Verankerung Zug =  +  85 t, Druck =  — 161,5 t;

d) Horizontalschub gegen das Fundament am TurmfuB =  72 t;

e) das grófite Moment aus Winddruck mit 3605 tm, aus dem Spitzen

zug (1 t) mit rd. 140 tm;

f) die grofite Bodenpressung unter einer Fundamentplatte 1,1 kg/cm2,

g) die grófite Beanspruchung im Anschlufi der Stabe =  99 t, die sich 

auf 48 Diibel von je 2,5 t Tragkraft vertellt.

(Fiir den Bau des Turmes wurde im ganzen an Werkstoff verwendet:

a) Beton je Fundamentklotz etwa 34 m 3,

b) Verankerungsschuhe fiir vler Fundamentklótze 6  t Stahl,

c) Holzmengen fiir den Turm etwa 170 m3,

d) 7 t Bronzebolzen mit Muttern und Scheiben,

e) 8000 Stiick Krallendiibel aus Bronze im Gewicht von z u s .4 t ,

f) fiir die Ausriistung noch an Rohren und Verspannungen 2 t.)

8. V orbere itung  und  E rrich tung  des T urm baues.

Nach der Ende Februar 1932 ausgesprochenen voriaufigen Genehmi- 

gung des Entwurfes und des Standsicherheitsnachweises konnte sofoft die 

Bestellung der vorgesehenen (auslandischen) HOlzer, der Diibel usw. 

vorgenommen und anschlieBend die Vorbereitung der Holzkonstruktion 

nebst allen Teilen in der Werkstatt durchgefiihrt werden.

Hinsichtlich der Disposition fiir den Turmbau in Breslau soli besonders 

hervorgehoben werden, dafi die Vorbereitung der Holzkonstruktion —  

d. i. das Zuschneiden, Zurichten, Bearbeiten und Verlegen, Einpassen, 

Zusammenlegen und Verbinden der Stabe —  nach genau ausgearbeiteten 

Werkzeichnungen zu móglichst grofien und montagereifen Bauteilen in 

der Werkstatt m it allen dazu erforderlichen Ausriistungen und Ein- 

richtungen vor sich gegangen ist. Ein solches der Eigenart des Holzes
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Alle Rechte vorbehalten. Mole fiir den Freihafen Colonia.
Von DIpi.-Ing. Lohrm ann , Buenos Aires.

Der neue Hafen von Colonia liegt an der Siidkuste von Uruguay 

am La Plata-Strom, nahezu gegenuber von Buenos Aires. Die uruguayische 

Regierung hatte beschlossen, ihn zum Freihafen fur Uberseeschlffe aus- 

zubauen. Z a  diesem Zwecke war es unbedingt erforderlich, ihn gegen 

die starken Siid- und Siidostwinde durch eine Mole zu schiitzen. Die 

uruguayische Strom- und Hafenbaubehórde (Hidrografia) schrieb die be- 

treffenden Arbeiten zum 29. Februar 1928 óffentlich aus, wobei die Firma 

Dyckerhoff & W idmann auf Grund ihres gunstigen Angebots von ins- 

gesamt 791 260 o gu  den Zuschlag erhielt.

Die Mole liegt ungefahr 500 m vom neuen Hafen entfernt, wo sich 

in etwa westOstlicher Richtung eine Gescbiebebank befindet. Die Wasser

tiefe betragt an dieser Stelle nur 4,0 bis 5,5 m, wahrend im neuen Hafen 

eine Tiefe von 7,0 bis 9,0 unter Nuli vorhanden ist (Abb. 1), M it einem  

Halbmesser von 8600 m angelegt, kehrt die Mole ihre konkave Seite dem

Hafen zu. Sie erhalt vorlaufig eine Lange von 720 m. Bei einer 

Kronenbreite von 6,5 m auf Kote +  4,0 ist sie beiderseits mit 1 : 11/2 

abgebóscht und hat an ihrer Basis in Tiefe von —  5,5 m eine Breite 

von 35 m.

Die Mole ist aus rohen Granitblócken (insgesamt etwa 210000 t) in 

folgender Weise zusammengesetzt (Abb. 2): Den Kem bildet eine Stein- 

schiittung aus Steinen III. Klasse im Gewichte von 10 bis 800 kg, worunter 

wenigstens 5 0 %  200 bis 800 kg schwer sein mussen. Dieser Kern reicht 

mit seiner Krone bis ± 0 . Hierauf folgt eine Abdeckungsschicht von

1,5 m HOhe aus Steinen II. Klasse im Gewichte von 800 bis 3000 kg, 

wobei mlndestens die Halfte 1500 bis 3000 kg schwer sein miissen. Ais 

auBere SchluBschicht ist eine Lage von 2,5 m Dicke aus Steinen I. Klasse 

vorgeschrieben mit 3000 bis 5000 kg Gewicht, wobei wenigstens die Halfte 

aus 4000- bis 5000-kg-Blócken bestehen soli.

Abb. 9. Die Vorbereitung der TurmhOlzer 

in der Werkstatt von Hein, Lehmann & Co., Berlin.

angepaBtes, sorgfaltiges Verfahren der Vorbereitung ist geelgnet, den 

Voraussetzungen der statischen Berechnung entsprechend, die Stand- 

sicherheit eines solchen Riesenturmes in denkbar volikommenem Sinne 

zu gewahrleisten. Die werkstattmaBige und genaue Vorbereitung der 

Bauteile in móglichst langen und geschlossenen Baustiicken unter standiger 

Kontrolle und Anweisung von sachkundigen Meistern und Beamten, mit 

ausgewahlter Mannschaft, hatte der Verfasser Gelegenheit eingehend 

kennen zu lernen. DaB eine solche Zurichtung der Bauteile in der vor 

Witterungselnfliissen geschiitzten, mit allen Bearbeitungsmaschinen aus- 

geriisteten Werkstatt sacbgemaBer und vorteilhafter ais eine solche im 

Freien —  unter den Unbllden der Witterung —  ist, braucht nicht besonders 

erórtert zu werden. Das feste, dichte Aneinanderpassen der einzelnen 

Teile unter PaBsitz der Diibel und Bolzen ist gerade bei einem solchen 

Turm wichtig, der unter Sturmgewalt, vor allem in seinem oberen, 

schwacheren Teile, nach allen Richtungen stofiweise erschuttert 

und bewegt wird und dessen Ausbiegungen um so starker werden 

mussen, je mehr die Knotenverhindungen Splelraum haben und be- 

kommen.

Einen Bllck in die Werkstatte der Unternehmung zeigt Abb. 9. Die 

nach der Montage schwer zuganglichen Stellen wurden im Werk satt mit 

Karbolineum gestrichen; das ganze Holzwerk erhielt nach vollendeter 

Montage des Turmes einen Karbolineumanstrich. (Werkstatten von Hein, 

Lehmann & Co.).

Die fertigen Stiicke, die so lang wie móglich fiir Transport und 

Montage, zum Teil auch leicht zusammenfiigbar und lósbar, vorbereitet 

waren, wurden zu Schiff und Wagen nach der GroBsendestation Rothsurben 

bel Breslau gebracht, wo sie sofort zum Einbau des Turmes iiber den 

schon volIendeten Fundamenten kamen. Am 21. Mai ging das letzte

9. SchluBwort.

Der Turmbau ist un- 

zweifelhaft einelngenieur- 

leistung ersten Ranges, 

die beredtes Zeugnis da- 

fiir ablegt, was dem 

Holzbau zugemutet wer

den darf, wenn er in 

einer die Konstruktion 

und die Theorie des Hoiz- 

baues beherrschenden Be- 

handlung ingenieurtech- Abb. 11. Montage des Turmes.

nisch und gewandt aus-

genutzt und durchgefiihrt wird. Der Turm, dessen gewaltige Erscheinung 

die Umgebung, weithin sichtbar, beherrscht, zeigt auch, daB sich im 

Holzbau konstruktlve Gliederung mit architektonisch befriedigender Er

scheinung gliicklich vereinigen lassen. Der Turm hat auch den starken 

Stiirmen vom 18. Oktober d. Js. gut standgehalten.

Entwurf und Standsicherheitnachweis fiir den Turm, bei dessen 

Gestaltung und Bemessung wegen der noch nie ausgefiihrten Hóhe von 

140 m besondere Vorsicht geboten war, ist von der genannten Arbeits- 

gemeinschaft nach den Hauptdispositlonen des Reichspostzentralamtes in 

Berlin aufgesteilt und von der Staatlichen Priifungsstelle fiir statische 

Berechnungen in Berlin unter Leitung des Verfassers in statisch-kon- 

struktiver Beziehung nach dem neuesten Stande bauwissenschaftlicher 

Erkenntnisse beraten und gepriift worden.

Stiick aus der Werkstatt, 

der am 6 . Marz die ersten 

Hólzer zugefiihrt worden 

waren.

Die Errichtung des 

Turmes wurde am 7. Mai 

begonnen und am 22. Juni 

1932 abgeschlossen. Der 

Aufbau des Funkturms 

hat also Im ganzen (nach 

Abzug der Sonn- und 

Feiertage wie der Regen- 

tage) nur die kurze Zeit 

von 34 Arbeitstagen in 

Anspruch genommen. Die 

Montage wurde auBer 

durch die Vorbereitung 

besonders durch die Ver- 

wendung eines 1 0 0  m 

hohen Auf stel lungskranes 

gefórdert, der an seinem 

Kopf mehrere schwenk- 

bare Ausleger fiir die 

Arbeit in mehreren Ziigen 

besaB und elektrische 

W inden fiir eine schnelle 

Bedienung zur H ilfe hatte. 

Ober 90 m Hohe geschah 

die Montage in iiblicher 

Weise. W ie im einzelnen 

der Turm errichtet wurde, 

zeigen die Montagedar- 

stellungen in Abb. 10 u. 11 

der verschiedenen Bau- 

zustande.

Abb. 10. Montage des Turmes.
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an seiner hóchsten Stelle eine Laufschiene aus 130, an der zwei bemannte 

Demag-Laufkatzen von je 5 t  Tragfahigkeit sich in der geschlossenen Bahn 

bewegen kónnen und dabei einen Streifen von 30 m Breite bestreichen 

mit einer Ausladung von rd. 11 m iiber den durch die Rader ge- 

blldeten Stiitzpunkten. M it dem Kran konnten 5 0 t/h aus den Schuten 

entladen werden. Sein Eigengewicht betragt etwa 60 t. Verfahren wurde 

der Kran auf einem Gleis, das auf einem Rost von Eisenbeton-Langs-

und Querschwellen auf liegt. Dieser Rost bewahrte sich wahrend der 

ganzen Ausfiihrungszeit ausgezeichnet und trotzte selbst den starksten 

Sturmen. Es kamen keine Verschiebungen und Senkungen der Blocke 

vor, was darauf schliefien lafit, dafi das Schwellensystem eine gute Yer

starkung und Verankerung der Mole bildetc.

Die Ausfuhrung der Mole gestaltete sich folgendermafien: Zunachst 

wurde ein Teil des Kerns der Mole (bis — 1,50) ais Unterwasgerschuttung 

mittels einer selbstkippenden Schute von rd. 300 t Tragfahigkeit hergesteilt 

Das Kippen dieser Schute geschah dadurch, dafl man in dic seitlich darin

In der Mitte der Mole liegt ein Anlegesteg von 15 m Lange und 

8  m Breite aus Hartholz (Curupay Colorado). Er besteht aus 18 Ramm- 

pfahlen, die mittels einer Schwimmramme 4 bis 5 m tief in den Unter

grund eingeschlagen wurden. Ihre Konstruktion ist im iibrigen aus Abb. 3 

zu ersehen. Auf der Plattform dieses Anlegesteges wurde wahrend des 

Baues eine Kraftstatlon zur Erzeugung elektrischen Stromes fiir die Lauf- 

katzen des Molenkrans installiert (rd. 20 PS).
Schnitt A-B

'-Sclmirmntiefe 
(Entauchtiefe)

eingebauten Tanks Wasser einlaufen' liefl, wodurch eine plótzliche Quer- 

nelgung der Schute und damit ein Abrutschen der Steinladung bewirkt 

wurde (Abb. 6 ).

Von Kote - l , 5 m  bis etwa +  2,0 m wurde die Mole mittels des 

Kranes vor Kopf weiter hochgeschiittet und auf diese Weise ein Arbeits- 

planum zur Verlegung des Krangleises geschajfen. Nachdem dieses Pianum  

bis zu den Enden vorgetrieben war, wurde riickwartsgehend die Mole auf 

+ 4,0 gebracht. Es sei noch bemerkt, dafi die Enden mit verstarkten 

gemauerten Kópfen versehen wurden, und zwar von -f 0,5 bis + 4,0.

Die Schwierigkeiten der Arbeitsdurchfuhrung waren zuweilen infolge 

der Bewegtheit des La Plata-Stromes betrachtltch. Es kann mit keinen 

stetigen Verhaitnissen gerechnet werden. Ganz plotzlich konnen W indę  

und starker Wellengang aufkommen, wodurch eine Fortsetzung der Arbeiten 

unmOglich wird und die Schiffe hinter geschiitzten Buchten Zuflucht nehmen

Anschliefiend an den Anlegesteg, schritt man zur Herstellung eines 

Anfangsblockes, der die Einleitung des eigentlichen Molenbaues erleichtern 

sollte. Dieser Błock wurde ais Eisenbeton-Schwimmkasten von 15 m Lange,

6 m Breite und 6  m Hóhe auf einer Helling hergesteilt (Abb. 4), an- 

geschwommen, auf einer gut m it Schotter ausgeebneten Sohle an seinem 

richtigen Ort in der Achse der Mole abgesetzt und alsdann mit Beton, 

der Steineinlagen enthielt, gefiiilt. Auf diesem Anfangsblock wurde nun 

der Molenkran montiert, der zur Entladung der Steine I. und II. Klasse 

und eines Teils III. Klasse dienen sollte (Abb. 5).

Der Kran besteht aus einer Eisenkonstruktion von 7 m Hóhe, die 

auf einem fahrbaren Rahmen von 7,8 m Spurweite aufgebaut ist. Er tragt

Abb. 5. Abb. 6.
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miissen. Insbesondere die Siid- und Siidostwinde verursachen haufige 

Stillegungen des Betriebes, und es waren oft bis zu 15 Sturmtage monatlich 

zu verzeichnen. Nur durch eine grofie Leistungsfahigkeit der Einrichtung 

konnten die dadurch verursachten Arbeitsr>usfaile wieder ausgeglichen 

werden.

Die natiirliche Stromung des La Plata-Stromes veriauft von Westen 

nach Osten. Aber der Einflufi des Windes kann so stark sein, dafi diese 

Strómung bei Ost- und Siidostwinden sich umkehrt. Wahrend der Aus- 

fuhrung der Mole wurden auch Bewegungen des Untergrundes beobachtet, 

dermafien, dafi sich am westlichen Ende Aufhóhungen zeigten, am óst- 

lichen Ende Abspiilungen des Untergrundes.

Fiir den Transport der Steinblócke standen ein Schlepper von 350 PS 

und drei Schuten von 300, 200 und 180 t Tragfahigkeit zur Verfiigung, 

fiir den Yerkehr des Personals und der Arbeiter zwei Motorbarkassen.

Das Steinmaterial wurde auf der 12 km nordwestlich von der Mole 

entfernt liegenden Insel Los Hornos gewonnen. Der Bruch selbst ist

20 m tief (Abb. 7) und mufite an einigen Stellen gegen hochstes Hoch

wasser durch Damme geschiitzt werden. Der hier gewonnene Granit ist 

erstklassig. Abb. 8 zeigt den Veriadesteg auf der Insel mit Kran. Fiir 

die Beladung wurden ebenfalls zwei Demag-Katzen verwendet. Eine 

elektrische Zentrale von etwa 100 PS lieferte den Strom fiir samtliche 

im Steinbruchbetrieb benotigten Arbeltsmaschinen.

Der Fortschritt der Mole war nicht durch die Leistungsfahigkeit des 

Steinbruches, sondern durch die Anzahl der Tage, an denen transportiert 

werden konnte, bedingt. In guten Monaten konnte man mit 22 Tagen 

hierfiir rechnen, wahrend in den meisten Monaten nicht mehr ais 16 bis 

18 Tage zur Verfiigung blleben. Die durchschnittliche Schuttung betrug 

etwa 8000 t/Monat.

Abb. 7. Abb. 8 .

Yermischtes.
G eheim rat de Thierry 70 Jah re  a lt. Am 17. Dezember hat Herr 

Geheimer Baurat Professor 3)r.=5,ng. cfjr. de T h ie r ry  in bemerkenswerter 

geistiger und kórperlicher Frlsche seinen 70. Geburtstag feiern und dabei
auf eine iiber fast fiinf 

Jahrzehnte sich erstrek- 
kende, mit Erfolgen 

reich gesegnete Inge- 

nleurtatigkeit zurtick- 
blicken kónnen. Nicht 

nur die technischen Ver- 
bande und Kollegen des 

Inlandes, sondern auch 

in weitem Mafie die des 

Auslandes werden an 
diesem Tage seiner ge- 

dacht haben, der sich 

stets und unermiidlich 
fiir die Ergrflndung der 

Elemente des Wasser- 

und Hafenbaues, fiir die 
tatkraftige Verfolgung 
der technischen Vervoll- 

kommnung seiner Fach- 
gebiete, fiir die Zusam- 

menfassung glelchge- 

richteter Krafte und fiir 
die grofien wasserwirt- 

schaftlichen Aufgaben in 

unserem Wirtschafts- 
leben eingesetzt hat.

Im besonderen wer

den seine Kollegen an 

der Technischen Hoch
schule Berlin der drei Jahrzehnte gedenken, wo er in vorbildlicher Weise 

jederzeit m it Rat und Tat fiir die Aufgaben der Erziehung unseres tech

nischen Nachwuchses, fiir den Ausbau der Stellung der Technischen Hoch- 

schulen und zusammen mit seiner Gattin fiir die Milderung der Nóte 
unserer hart kampfenden jungen Kollegen eingetreten ist. Dekanat, Rektorat 

und Ehrenbiirgerschaft sind sichtbare Zelchen, wie hoch auch in dem 

Krelse der Wissenschaft die Persónlichkelt de T h ie r ry s  geachtet ist. 
Dreifiig studentischen Jahrgangen hat er sein Wissen offenbart, um sie 

zu tiichtigen Ingenieuren heranzubilden.

Zahlreiche Gutachten und erfolgrelche Wettbewerbe im In- und Aus- 
lande, der Vorsitz in vielen technischen nationalen und internationalen 
Verbanden und die Mitgliedschaft zur Akademie des Bauwesens sind 

Zeugen seiner umfangreichen Ingenieurtatigkeit.

Den Wunsch fiir einen ungetrubten Lebensabend zusammen mit seiner 

Gattin verbinden die Kollegen der Baulngenieur-Abteilung an der Tech

nischen Hochschule Berlin mit der Hoffnung, dafi Geheimrat de T h ie rry

noch auf lange Zeit das weite Gebiet des Wasser- und Hafenbaues und 

seiner Grenzgebiete mit seinem grofien Wissen und seinen reichen Er

fahrungen betreuen móge. ' Dr. A g a tz .

B aum w o llgew ebe  in der Strafiendecke. K iirzlich') berichteten wir 

dariiber, dafi man in den Vereinigten Slaaten —  zunachst anscheinend 

nur in vereinzelten Fallen —  in neu hergestellten bituminósen oder Teer- 
strafiendecken ein Baumwollgewebe eingelegt hat, das der Decke gróBere 

Festigkeit yerleihen und zugleich das Wasser am Eindringen in die Strafie 

verhindern soli. Neuerdings wird nun in Eng. News-Rec. 1932 vom
18. August auch die Instandsetzung einer b e s te h e n d e n  Strafie, im Staate 

Loulsiana bei Baton Rouge gelegen, nach diesem Verfahren beschrieben. 

Vorgeschlagen worden ist auch eine Lage Baumwollgewebe im unteren Teil 
des Steinbettes, um aufsteigende Bodenfeuchtigkeit von ihm fernzuhalten, 

doch scheint dieser Vorschlag noch nicht bis zur Ausfiihrung gediehen zu sein.

Im Staate Loulsiana gibt es ausgedehnte StraBen, dereń Befestigung 
aus einer festen 8 bis 1 0  cm dicken Grundlage und einer Deckschicht aus 

losem Kies besteht. Die Grundlage ist lediglich durch den dariiber- 

gehenden Verkehr verdichtet worden und hat dadurch immerhln groBe 
Festigkeit erhalten, ist aber empfindlich gegen eindringendes Wasser. 

Die lose Deckschicht ist zuweilen 6  cm dick. Man glaubte, die StraBe 
mit geringen Kosten erfolgreich befestlgen zu kónnen, wenn man der 

Deckschicht ein Bindemittel zufiigte und das Wasser am Eindringen in 
die Decke verhinderte. Um das zu erreichen, wahlte man das nachstehend 

beschriebene Verfahren, das ais Versuch gelten sollte.

Die StraBenoberfiache wurde zunachst dem geplanten Querschnitt 
entsprechend abgeglichen, dann wurde auf sic eine Asphaltemulsion auf

gebracht. Nachdem sich dieser Teil der Decke etwas verfestigt hatte, 

wurde er mit einer 10-t-Walze abgewalzt, und dann wurde die StraBe 
zunachst zehn Tage lang dem Verkehr freigegeben, damit sich unter 
seinem EinfluB dle Stellen zeigten, wo die Strafiendecke noch schwach 

war oder die Emulsion nicht geniigend eingedrungen war. Nachdem 
solche Schaden beseitigt waren und die Strafie sauber gefegt war, wurde 
nochmals eine Asphaltemulsion aufgebracht, und auf diese wurde das 

Gewebe aufgelegt; diese beiden Handlungen folgten unmittelbar auf- 
einander, damit die Emulsion noch in das Gewebe eindringen und dieses 

tranken kónnte. Auch von oben wurde noch ein Anstrich m it Emulsion 
auf das Gewebe aufgetragen, damit es vollstandig wasserdicht wiirde. 
Endlich wurde das Gewebe mit einer Schicht Splitt, die es vor Abnutzung  

schiitzen soli, etwa 20 kg/m2, bedeckt. Auch diese Schicht, die mit dem 
Besen verteilt und abgeglichen wurde, wurde noch mit Asphaltemulsion 
getrankt und abgewalzt. Nachdem der Verkehr zwei Wochen lang iiber 
diese Decke gegangen war, wurde Sand aufgebracht, um die feinen 

Zwischenraume der Deckschicht auszufiillen, die nochmals mit-Asphalt
emulsion gebunden wurde.

Diese immerhin etwas umstandliche Herstellung einer Strafiendecke 

wird von unserer Quelle ais erheblich billiger ais irgendeine andere Art 
der Strafienbefestigung fiir ahnliche Verhaitnisse bezeichnet. Wkk.

l) Bautechn. 1932, Heft 38, S. 486.
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in demselben Minlsterium Geheime 

Baurat B o r m a n n  sind in den einst- 

weiligen Ruhestand versetzt worden.
Der Regierungsbaurat (W.) 

S t a h l s c h m i d t  (bisher im PreuBi- 

schen Minlsterium fiir Landwirt- 
schaft, Domanen und Forsten be- 
schaftigt) ist dem Polizeiprasidium  

in Berlin iiberwiesen, der Regie
rungsbaurat (W.) B a y e r  (bisher be- 

urlaubt zum  friiheren PreuBischen

Schnitt A S Schnitt a -i Schnitt g-h S chnitt i  -h

SchnittC-D

30 mm#

30 mm̂
30 mm'!' 30mm<P ,i

-----' 8 mm #

S chnitt c-d, S chnitt e - f  „„ .
 ________ . _i—i ' SOmm#

30 m m #

F lugha lle  in  E isenbeton m it zw e ise itig  aus ladendem  Dach. In

Gćn. Civ. 1932, Nr. 2613 vom 10. September, S. 245, wird iiber eine neu- 
artige Bauform fiir Flughallen berichtet, die besonders wegen der An

wendung von Eisenbeton ais Baustoff bemerkenswert erscheint.

Der die ganze Halle tragende Mittelbau besteht aus zweistóckigen, 
im Abstande von rd. 20 m aufgestellten Rahmenwerken von 9,30 m Breite 

und 11,20 m GesamthOhe. Der obere Stock umfafit einen fiir sich ab- 

geschlossenen, durch Treppen zuganglichen Werkraum (Abb. 1).
Von dem Mittelbau kragen symmetrlsch nach beiden Seiten die Dach- 

fliigel aus, die an ihren AuBenteilen eine lichte Einfahrt von 8,28 m bieten. 

Die Gesamtlange des Schuppens ist zunachst mit 40 m vorgesehen. Die 

Endkanten der Dachfltigel sind durch einen durchlaufenden Eisenbeton- 

trager abgegrenzt, an dem die oberen Fiihrungsschienen fiir die Tore be

festigt sind. Das riickwartige Ende der Halle hat mit Rucksicht auf 
spatere Veriangerung einen vorlaufigen WandabschluB erhalten, wahrend 

die vordere Seite architektonisch ausgebildet ist.
Besondere Schwierigkeiten boten die auskragenden Dacher. AuBer 

der Belastung durch Eigengewicht kam ein W inddruck von 175 kg/m 2 
Dachfiache unter einem Einfallwinkel von 10° und entsprechendem Unter- 
wind bei geOffneten Toren in Frage. Die Schneelast wurde mit 

60 kg/m2 • cos2«  in Anrechnung gebracht. D ie Beriicksichtigung der Ver- 

formungen infolge wechselnder Temperatur und Luftfeuchtlgkeit, gegen die 

die weit ausladenden, in vier Punkten mittels schrager Stabe aufgehangten 
Dachtrager sich sehr empflndlich erwiesen, ergab die Notwendigkeit, die 

Kampfer durch Querschnittschwachung gelenkartig zu  machen. Die Be

wehrung an der Gelenkstelle ist aus Abb. 2 ersichtlich. Dle einzelnen 

Dachtrager liegen in Abstanden von 6 , 6 6  m. Sie dienen gleichzeitig, wie 
aus den Querschnitten in Abb. I ersichtlich, ais Auflager fur quergespannte 
Etsenbetonkappen von 5 cm Dicke und 63 cm Stich. Ihr Schub ist durch 

je drei an der Unterseite des Daches sich abhebende Rippen aufgehoben. 
An den Kampfern der Kragtrager, also am M ittelbau, gehen die Kappcn 

in eine In der Langsrichtung durchlaufende Dachrinne iiber.

Dle drei Tragrahmen des Mittelbaues sind im oberen Teile durch Spreng- 
werke verbunden, die in den AuBenwanden des Werkraumes liegen (Abb. 1, 

Seitenanslcht). Diese in Gćn. Civ. ais „hangar a auvents“ bezeichnete Halle 

wurde fiir den Flughafen Lyon-Bron gebaut, und zwar ais erste des Typs.

Die Arbeiten begannen im Oktober 1931 mit der Errichtung des

25mjn<P

Ministerium fiir Handel und Gewerbe) an das Wasserbauamt in Torgau 
und der Reglerungsbaumeister (W.) Georg S c h u m a c h e r  vom Wasserbau

amt in Zehdenick an das Kanalbauamt in Halle a. d. S. versetzt worden.
Der Oberregierungs- und -baurat R u h t z  bei der Wasserbaudirektion 

in KOnigsberg i. Pr. ist gestorben.

Patentschau.
V erankerung  von Spundw Snden m itte ls  Runde isenstangen .

(KI. 84c, Nr. 534 528 vom 14.9.30 von Wayss & Freytag AG. in Frankfurt a. M.) 
In geeigneter Hohenlage werden vor dem Rammen die Spundbohlen 

angebohrt, hierauf die Anker-Rundeisen a  mit 

Grundri!) _  'a  ihrem unteren Ende hindurchgefiihrt und der-

Z Z a  T ®TT art angeschweifit, daB das Bohrloch b durch 
Z -  c die Schweifiung geschlossen wird und die

fHi+Hr c Dichtigkeit der Spundwand erhalten bleibt. Die
i  - -  i  Anker werden in ihrer freien Lange zunachst

; i i y "7 [ 1 1 senkrecht nach oben gebogen und an der
' 1 '--i 11' Spundbohle glatt anliegend angeheftet, z. B. an

cć7.~ einzelnen Punkten c, durch leichte Punktschweifiung. Ver- 

— ^ —  langt es der Baubetrleb, die Baugrube abschnittweise aus- 

S c h n i/tl-i zuheben und zu diesem Zweck durch Querspundwande ih 
-— -rap—n einzelne Abschnitte aufzuteilen, und ist dann der Beton 

des GrOndungskOrpers eingebracht, so kónnen sich wegeń
...: der geringen Haftung des Betons an den oft yerrosteteń

und durch Erde verunreinigten Spundbohlen Fugen bilden, 

die den GriindungskOrper in mehrere Teile zerlegen; es 

muB also ein spateres Aufspalten und Abscheren des
Gesamtfundaments befiirchtet werden. Dies wird verhindert, indem die 

Zwischenspundwande bereits vor dem Rammen mit Rundeisenankern a  
yersehen werden, die nachher heruntergebogen, beiderseits der Spund- 
wande in den Beton der beiderseitigen Fundamentabschnitte eingreifen. 

Ein durch Spundwande unterteilter BetonbaukOrper wird so zu einem 

einheitlichen Ganzen yerbunden.

Mittelbaues. Die ausladenden Dacher wurden dann symmetrlsch, in 
einzelnen Abschnitten von Kappenbreite auf einer verschiebbaren Schalung 

fertiggestellt. Nach dem Ausschalen jeder Kappe wurden auf jeder Seite 

je vler Stiitzen unter dle Dachtrager gestellt, die in der Hóhe nachstellbar 
gelagert und entsprechend den oberen Aufhangepunkten aufgestellt waren. 

Dle Absenkung der Stiitzen, die am 30. Marz 1932 folgte, war eine besonders 

schwierige Arbeit, da sie unter Beriicksichtigung der Langenanderungen 

der yerschieden geneigten Zugstabe und der Drehung der Dachtrager um 
die Gelenkpunkte schrittweise yorgenommen werden mufite. Fiir die 

aufiersten Teile der Dachfliigel betrug dabei die beobachtete Senkung

21 mm, die errechnete Senkung hatte sich zu 23 mm ergeben. —  Zs. -

B erlch tigung . In Bautechn. 1932, Heft51, S.661, r.Sp., Abs.4, Z łe .7, 

mufi es anstatt „HOchstmafl von 45 —  gut 30 cm —  erwartet w ird" lauten: 

„HOchstmafi von 45 bis gut 30 cm erwartet wird".

Verfahren zur H erste llung von Betonpfah len  Innerha lb  von 
Htilsen aus d iinnw and igen  le ichten Stoffen, w ie  Pappe, Pap ier od. dgl.

(KI. 84c, Nr. 544 356 vom 14. 8 . 1925 von Ca r l  L e y s t - K i i c h e n m e i s t e r  
in Berlin-Schlachtensee.) Um zu yermeiden, dafi die in BohrlOcher ein- 

gebrachten Papp- oder Papierrohre reifien oder platzen, werden diese Rohre 

oder Htilsen gegen den Druck des eingebrachten Betons durch entfernbare 

Stiilp- oder Aufienrohre abgestiitzt. Um das Entfernen der Rohre zu 
erlelchtern bzw. die Reibung zwischen beiden Rohren zu yerringern, 

kónnen auf der Innenseite der Aufienrohre Gleitrollen yorgesehen werden. 

Die innere Hiilse kann man aus Halften zusammensetzen, die durch 

Gelenke oder Riegel mlteinander yerbunden werden.
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