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DIE BAUTECHNIK
BERLIN, 19. Januar 1934 Heft 3

A lle R ech te  V o rb e h a lte n . Die Arbeiten der Reichs Wasserstraßenverwaltung im Jahre 1933.
Von M inisterialdirektor Sr.=3ng. ef)r. G äh rs .

Die völlige U m w andlung der politischen und w irtschaftlichen V er
hältnisse, die m it dem  30. Januar 1933 in D eutschland einsetzte , b lieb  auf 
die Arbeiten der R eichsw asserstraßenverw altung nicht ohne Einfluß. Nach 
dem W illen unseres Führers sollen neben  den übrigen V erkehrsm itteln , 
insbesondere den R eichsautobahnen, auch die deutschen W asserstraßen 
im Interesse des V erkehrs, der K raftgew innung und  der L andeskultur in 
großzügiger W eise ausgebau t w erden. G leichzeitig  b ie ten  sich h ier zah l
reiche günstige G elegenheiten  des von der nationalen R egierung be 
schlossenen A rbeitbeschaffungsprogram m s. Da für v iele  w ichtige Bau
ausführungen, die aus M angel an M itteln  früher nicht in Angriff g e 
nommen w erden konnten, baureife Entw ürfe Vorlagen, konnten sehr schnell 
Tausende von V olksgenossen w ieder zu A rbeit und  Brot gebracht w erden. 
Es darf h ier dankbar anerkannt w erden , daß sich alle  be te ilig ten  Beam ten 
und A ngestellten in den M inisterien, in den M ittelbehörden und in den 
örtlichen Bauäm tern m it aller Kraft und  m it Erfolg d ieser w ichtigen Auf
gabe gew idm et haben.

An M itteln standen  im Jahre  1933 für die A rbeiten  der Reichsw asser- 
straßenverwaltung zur V erfügung:

1. Im H aushaltsplan
für U nterhaltung  und  Betrieb der B innenw asser

straßen .............................................................................. 23 400 000 RM
dazu für W eiterbeschäftigung der A rbeiter in den

W in te rm o n a te n ................................................................ 3 000000  „
(gegenüber 24 000 000 RM im Jah re  1932) 

für U nterhaltung  und  B etrieb der Seew asserstraßen 
(ohne K aiser-W ilhelm -K anal) einschließlich des
Seezeichen- und L o ts e n w e s e n s .............................  15 308600 „

dazu für W eiterbeschäftigung der A rbeiter in den
W in te rm o n a te n   2 000000 „
(gegenüber 15 534 000 RM im Jahre 1932) 

für N eubauten  und  größere  B auvorhaben . . . 46 839350 „
(gegenüber 50 362 000 RM im Jahre  1932).

A. S e e w a s se rs tra ß e n .
1. A u s b a u  d e r  S e e  W a s s e r s t r a ß e  S t e t t i n - S w in e m ü n d e .
Nachdem  die Befeuerung der Seeschiffahrtstraße S te ttin — Sw ine

m ünde den neuzeitlichen A nforderungen gem äß durchgeführt w orden ist, 
sind in der H auptsache nur noch B aggerarbeiten  und U ferbefestigungen 
auszuführen, um den planm äßigen A usbau für Schiffe von 8000 Br.-Reg.-t 
und 8 m Tiefgang mit einer Solltiefe von 9 m bei GW fertigzustellen. 
Im Jahre  1933 w urde vom W asserbauam t S te ttin  besonders im Papen- 
w asser, d er seeartig  b re iten  Ü bergangstrecke der O der zum S tettiner 
Haff, und  vom  H afenbauam t Sw inem ünde in der Haffrinne, der Kaiser
fahrt und der M ellinfahrt gebaggert. Die dabei gew onnenen B odenm assen 
von rd. 1,5 Mill. m 3 (Prahm m aß) ste igern  den b isherigen B odenaushub auf 
rd. 28,5 Mill. m 3. Sie w urden  fast ganz durch Spülen untergebracht, teils 
durch V orspülung in eine Bucht am Papenw asser (bei Sandhoff), teils 
durch Aufspülen auf schon vorhandene Flächen am Haff und an der 
Kaiser- und M ellinfahrt. Dadurch w urde neues Land geschaffen oder 
durch Aufhöhen mit Sand und Ü berspülen m it Schlick nutzbar gem acht. 
An der M ellinfahrt und  am neuen  Durchstich durch das Große O derbruch 
(unterhalb von Stettin) w urden U ferbefestigungen aus Packw erk, m it Fuß
sicherungen durch K lapplagen und Sinkstücke ausgeführt.

Das Schutzbauw erk in der M ellinfahrt (vgl. Bautechn. 1933, S. 5) zur 
Einschränkung der H ochw assereinström ung von der See zum Haff ist 
vo llendet w orden. Es b e s teh t aus zwei von den Ufern aus w inkelförm ig 
vorspringenden E isenspundw änden, die rückw ärts w eitre ichend verankert 
und dann m it Sandboden hin terfü llt sind, und aus e iner durch Sinkstücke 
mit S teinbeschw erung geb ildeten  G rundschw elle als Sohlensicherung. Die 
G esam tkosten  betragen  rd. 300 000 RM. Abb. 1 zeig t die eigenartige Zu
sam m enfassung m ehrerer A nker durch einen auf Pfahlrost verschieblich 
g elagerten  A nkertisch, Abb. 2 die auf einm al versenk te , 2100 m 2 große 
Hälfte der G rundschw elle.

In der Kaiserfahrt (W estseite) ist gegenüber C aseburg  eine Schiffs
liegestelle  hergeste llt w orden, die im W inter bei E isgang den von Swine-

r bei dt

W‘:

A bb. 1. Schutzbauw erk an der M ellinfahrt.
V erankerung einer vorspringenden E isenspundw and.

2. N eben d iesen H aushaltsm itte ln  standen  aus den verschiedenen 
A rbeitbeschaffungsprogram m en folgende M ittel zur V erfügung:

a) aus dem  P apen-P rogram m  noch rd ..........................  4 0 0 0 0 0 0 0  RM
b) aus dem Sofortprogram m  rd ......................................... 13 000000  „
c) aus dem  R einhard t-P rogram m  rd ...............................  71 000000 „,

die m öglichst bis zum  30 Januar 1934 verw endet w erden 
m üssen.

Die lebhafte Tätigkeit an den W asserstraßen, d ie bereits  in der
2. Hälfte des Jah res 1932 e insetz te , konnte daher 1933 in verstärk tem  
M aße fortgesetzt w erd en , w obei sich für die e inzelnen Bezirke etwa 
folgendes Bild erg ib t:

Abb. 2. Schutzbauw erk an der M ellinfahrt.
Halbe G rundschw elle zum  V ersenken bereit.

m ünde nach S tettin  fahrenden größeren  Dam pfern so lange d ienen  soll, 
bis der E isbrecher am Südende der K aiserfahrt für ihre W eiterfahrt nach 
S tettin  eingetroffen ist. Die Schiffsliegestelle b e s teh t aus v ier neun- 
pfähligen D alben, zwei fünfpfähligen D alben und  e iner A nlegebrücke.

Das am linken Ufer der Sw ine liegende H o h e n z o l l e r n b o l l w e r k  
in Sw inem ünde ist nach E inbau e iner 271 m langen L arssenw and, die als 
Ersatz der alten  abgängigen U fereinfassung beträch tlich  landeinw ärts v er
schoben w urde, w om it auch eine  V erkürzung  der L andzunge um 100 m 
verbunden  war, und  nach A usführung eines H olzbollw erks an ih rer rück
w ärtigen Seite M itte des Jahres 1933 v o llendet und  dem  V erkehr w ieder 
ü bergeben  w orden. Die G esam tkosten  b e tragen  532 000 RM (einschl.
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58 000 RM preuß. Beitrag). Durch diese M aßnahm en ist eine bedeu tende 
V erbesserung des S tröm ungsverlaufs in der Sw inem ündung unterhalb  des 
H ohenzollernbollw erks erreicht, w ozu auch eine vor und unterhalb  davon 
ausgeführte B aggerung w esentlich beigetragen  hat. Dam it ist ein so 
günstiger A bflußquerschnitt geschaffen w orden, daß insbesondere die 
G efahr für den Leuchtturm  in O sternothafen und für den Bestand der durch 
die scharfe Ström ung b isher bedrohten  Ostm ole als beseitig t angesehen 
w erden darf.

Zur A bw endung einer E insturzgefahr des S teilhanges vor dem  Leucht
turm  in Groß-H orst, östlich der D ievenow m ündung, durch Hochwasser 
der See ist das alte, nicht genügend sichere U ferschutzwerk aus Steinen 
in Böschungsform bese itig t und  durch eine U ferm auer aus Stam pfbeton 
ersetz t w orden , die durch eine bis zur K ronenoberkante hochgeführte 
E isenspundw and gesichert w orden ist.

2. D ie  E lb e  u n t e r h a l b  H a m b u rg .
Im Jahresberich t für 1932 ist bereits  darauf hingew iesen w orden, daß 

noch der Prüfung unterläge, ob und inw iew eit es zur endgültigen  Er
re ichung des Z ieles der R e g u l i e r u n g  d e s  F a h r w a s s e r s  am  O s te r i f f  
ergänzender ström baulicher M aßnahm en bedürfen  w ürde. Die inzwischen 
abgeschlossenen B eobachtungen haben ergeben, daß auf der Uebergang- 
strecke von dem  am Nordufer liegenden, hauptsächlich durch den Ebb- 
strom  offengehaltenen Fahrw asserteil bei B runsbüttelkoog zu dem  ü ber
w iegend  durch den F lutstrom  offengehaltenen Fahrw asserteil am süd
lichen Ufer vor dem Osteriff eine vollständige Selbsträum ung noch nicht 
eintritt. H ier wären ohne w eitere M aßnahm en fortdauernd noch 
B aggerungen w ahrscheinlich erheblichen A usm aßes nötig. Aus w irt
schaftlichen G ründen und im Interesse der Freihaltung des Fahrw assers 
von den die Schiffahrt ste ts stö renden  Baggern ist deshalb im Jahre  1933 
auf dem Südufer in E rgänzung der dort hergeste llten  Regulierungsw erke 
der E inbau von drei Strom rippen begonnen w orden, von deren W irkung 
eine V ereinigung der b isher getrenn t laufenden Flut- und  Ebberinnen 
erw arte t w ird. Die A rbeiten sollen 1934 fertiggestellt w erden.

Die S t r o m r e g u l i e r u n g  am  P a g e n s a n d  ist planm äßig fortgesetzt 
w orden. E ntsprechend dem Fortschritt der Arbeiten verbessern  sich die 
Fahrw asserverhältn isse gleichlaufend. Der für die Schiffahrt früher g e 
fährliche Kursw echsel am Pagensand ist infolge schon jetzt erreichter er
heb licher Streckung des Fahrw assers bereits beseitigt.

Die U f e r b a u a r b e i t e n  a n  d e r  L ü h e  u n d  a n  d e r  E s t e  sind plan
mäßig fortgesetzt w orden. Auch an den rechten Nebenflüssen der E lbe, 
K r ü c k a u ,  P i n n a u  und S t ö r ,  haben  sich über das Arbeitbeschaffungs
program m  eine Reihe von w esentlichen V erbesserungen der Strom führung, 
der Vorflut- und Schiffahrtverhältnisse durchführen lassen.

3. D ie  E id e r .
Im Rahmen des A rbeitbeschaffungsprogram m s ist zur V erbesserung 

der S trom führung und  Schiffahrtverhältnisse eine örtliche R egulierung 
durch die H e r s t e l l u n g  e in e s  D u r c h s t i c h e s  b e i  K l in t  durchgeführt 
worden. Eine h ier vorher vorhanden gew esene starke S trom krüm m ung 
hatte  Anlaß zu ständigen starken Schlickablagerungen in der ober
halb anschließenden Flußstrecke bis Rendsburg gegeben. Aus der v er
besserten  Strom führung wird eine V erm inderung dieser Schlickablagerungen 
und  eine V erbilligung bei den B aggerungen erw artet. Die Ausführung 
ist geschehen, bevor endgültig  über das große Projekt der A b d ä m m u n g  
d e r  E id e r  o b e r h a l b  F r i e d r i c h s t a d t  zur V erbesserung der Hoch
w asserschutz- und E ntw ässerungsverhältnisse der E iderniederung en t
schieden war. Die V erbesserung bei Klint wird aber auch nach der 
Durchführung dieses P lanes für die Schiffahrt ihre B edeutung behalten .

Träger des U nternehm ens zur A bdäm m ung der E ider ist ihrer Zweck
bestim m ung und den gegebenen  Zuständigkeitsverhältn issen  entsprechend 
der Preußische Staat. Das Reich ist aber als E igentüm er der E ider als Reichs
w asserstraße zuständig  gew esen für d ie E rteilung der G enehm igung zu 
diesem  die W asserführung und die Schiffahrtverhältnisse der E ider ein
schneidend berührenden  U nternehm en. Das Reich hat seine Z ustim m ung 
geben können, nachdem  es gelungen ist, die Schiffahrtinteressen mit 
denen der L andeskultur in E inklang zu bringen. Die E rhaltung der 
Schiffbarkeit der E ider wird durch den E inbau von Schiffahrtschleusen 
m it 70 m Länge, 9,5 m lichter W eite und 3,5 m M indesttiefe an der 
H auptabdäm m ungstelle  bei Nordfeld und an der Z w ischenstauanlage bei 
Lexfähre gew ährleistet, außerdem  durch bindende A bm achungen ü ber die 
E rhaltung jederzeit ausreichender Fahrw assertiefen in den Stauhaltungen 
und unterhalb  der Abdäm m ung.

4. D ie  W e s e r  u n t e r h a l b  B r e m e n .
Die schon im Bericht für das Jah r 1932 angedeutete  verfahrens

rechtliche Schw ierigkeit b e i der P lanfestste llung  für den A u s b a u  d e r  
U n t e r w e s e r  f ü r  8 m t i e f g e h e n d e  S c h i f f e ,  die sich aus der G em enge
lage der drei L änder P reußen, O ldenburg  und Brem en ergibt, hat einst
w eilen die endgültige  E rledigung der in den  versch iedenen  V erfahren er
hobenen A nsprüche zum  Teil verhindert. Es spielen hier e ine  besondere

Rolle die Einflüsse des A usbaues der U nterw eser auf die U ferverhältnisse 
und die V erhältn isse an den V orländereien und Som m erdeichen an der 
Lesum , W üm m e und O chtum . Hinzu kom m t, daß sich d ie beteilig ten  
Landbesitzer ü b e r die zur A bw endung d ieser E inflüsse zu treffenden Maß
nahm en nicht einig sind, insbesondere nicht üb er d ie Frage der Ab
schleusung oder O ffenhaltung d ieser N ebenflüsse. Die technischen Er
m ittlungen über den  tatsächlichen Einfluß des U nterw eser-A usbaues auf 
die genannten  V erhältn isse liegen abgeschlossen den  Planfeststellungs
behörden  vor. Es w ird erhofft, daß das Jah r 1934 die M öglichkeit 
bringen w ird, die nötigen Folgeeinrichtungen un ter verständigem  Aus
gleich aller berechtig ten  In teressen  zu schaffen.

5. D ie  H u n te .
Die M aßnahm en zur V erbesserung  der S trom führung und  der Schiff

fahrtverhältn isse in der unteren  H unte  von O ldenburg  b is zu ihrer Ein
m ündung in die U nterw eser sind im Jahre  1933 beschränkt geblieben 
auf im Arbeitbeschaffungsprogram m  ausgeführte örtliche A nlagen in 
G estalt e iniger D eichverlegungen und F lußbegrad igungen . Der Ausbau 
im Rahmen des K ü s t e n k a n a l s ,  dessen  östlichen Teil d ie  u n tere  Hunte 
bildet, konnte bisher in Rücksicht auf d ie Finanzlage m it dem  Ziel 
gestreckt w erden, ihn zum gleichen Z eitpunkte  zu beenden  wie die 
K üstenkanalstrecken auf preußischem  G ebiet. N achdem  dort, insbesondere 
beim A bstieg zur Ems, durch das A rbeitbeschaffungsprogram m  der Bau
fortschritt e ine erhebliche B eschleunigung erfahren hat, w ird nunm ehr 
geplant, im Jahre  1934 auch den A usbau der u n teren  H unte so zu 
fördern, daß sie im w esentlichen den E rfordernissen des Kanalverkehrs 
bei der etw a im F rüh jahr 1935 zu erw artenden Eröffnung des K üsten
kanals genügen wird.

6. D ie  E m s  u n t e r h a l b  P a p e n b u r g .
In den vergangenen  Jah ren  w urde die R egulierung der Ems unter

halb Em den zunächst durch T e i l m a ß n a h m e n  an  d e r  K n o c k  begonnen 
und durch eine w eitere T e i l r e g u l i e r u n g  a n  d e r  G e i s e p l a t e  fort
gesetzt. Die letztere A rbeit is t fertig. Sie bestand  in der H erstellung 
eines Leitdam m es auf der Spitze der G eisepla te  zur Führung  des Stromes 
im Em sfahrw asser und zur B eseitigung stö render Q uerström ungen aus 
dem  D ollart; ergänzt w urde d ieser A usbau durch den Bau von drei 
B uhnen am rechten Ufer vor dem  Seedeich E m den— Knock. Nachdem 
w eiterhin auf dieser Strecke das Fahrw asser einm alig  aufgeräum t worden 
ist, wird eine künftige Selbsträum ung erw artet, w ährend h ier regelm äßig 
w iederkehrende B aggerungen großen U m fanges früher erforderlich 
gew esen sind.

In dem ursprünglichen Entw urf für d ie T eilregu lierung  an der Knock 
war für das Leitw erk und das Q uerw erk zur V erbauung der Nebenrinne 
eine H öhenlage auf etw a 2/3 der norm alen F lu thöhe vorgesehen. Eine 
spätere  A ufhöhung auf M ittelhochw asser w ar zwar in A ussicht genom m en, 
es sollte aber zunächst abgew artet w erden, bis die natürliche Aufsandung 
des Beckens h in ter dem Leitw erk und  dem  Q uerw erk  so w eite Fort
schritte gem acht haben w ürde, daß für w eite re  A blagerungen des mit 
der F lu t m itgeführten Sandes kein Raum m ehr b lieb  und  dam it die 
G efahr entstand, daß der im oberen F lu td ritte l ü ber die Leitdam m krone 
h inw egsetzende F lutstrom  erneu t Sand in das F ahrw asser einspülte. 
W ider Erw arten ist d ie A ufsandung des Beckens, im übrigen  in Bestätigung 
der Richtigkeit des R egulierungsgedankens, so schnell fortgeschritten, daß 
schon je tz t vorbeugend  die Aufhöhung der W erke auf M ittelhochw asser 
sich als nötig  erw iesen hat. Sie w ird zur Zeit ausgeführt. Nach ihrer 
Fertigste llung  w ird bei norm alen T iden jed er Strom in der alten N eben
rinne mit seinen früher für die dauernden V ersandungen und Ver
werfungen des Fahrw assers ursächlich gew esenen  Q uerström ungen gänz
lich un terbunden  sein. Aus dem  Zusam m enw irken der be iden  Teil
m aßnahm en an der G eisep late  und an der Knock w ird für die Zukunft 
eine so w eitgehende Selbsträum ung in einem  festliegenden, in der 
L inienführung für die Schiffahrt günstigen  Fahrw asser erhofft, daß das in 
sie investierte  Kapital von zusam m en rd. 6 M ill. RM durch Ersparnisse 
an laufenden Baggerkosten m it großer W ahrschein lichkeit verzinst und 
schnell am ortisiert w erden wird.

Im seew ärtigen  A nschluß an diese R egulierungstrecken w aren am 
A usgang des ostfriesischen G atje  ständig  w achsende Schw ierigkeiten zur 
O ffenhaltung des Fahrw assers dadurch entstanden , daß der E bbe- und der 
Flutstrom  verschiedene W ege einschlugen; an d er O bergangsbarre  waren 
ständ ig  B aggerungen nötig, die w irtschaftlich nicht m ehr ve rtre tb a r er
schienen und niem als Erfolg auf längere Zeit hatten . W iederho lt hatten 
sich Schiffsunfälle e reignet. Die V erhältnisse lagen ganz ähnlich wie 
früher vor E rbauung des Leitw erks an der Knock auf der dortigen  Strom 
strecke. In den letz ten  be iden  Jah ren  hatte  sich nun, m utm aßlich unter 
Einw irkung der Regulierung an d er Knock, eine stä rkere  natürliche Aus
bildung der E bberinne gezeigt. D ieser natürlichen Entw icklung ist im 
Jahre  1933 durch einm alige größere B aggerungen nachgeholfen  w orden 
un ter A usbau der E bberinne zum  H auptfahrw asser. Das F ahrw asser hat 
dam it eine w esentlich  gestreck tere  Lage bekom m en, was gleich günstig
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(J) Teilreguliervng an der Knock

© Trennwerk auf der Geiseplate und 3  Simmbuhnen 
vor dem Seedeich Fmden-Knock

(^) Neue Fahrrinne im Ostfriesischen Gatje

Oterdum'

Kämpen ^

Abb. 3. Die Ems un terhalb  Em den.

für die Schiffahrt w ie für die B efeuerung sein wird. Der Erfolg b le ib t 
abzuwarten. Der Lageplan (Abb. 3) zeigt den nunm ehrigen  Strom lauf der 
Ems von Em den bis zum  N ordausgang des ostfriesischen G atje m it den 
neuen R egulierungsw erken.

sachen der ständig  w eiter fortgeschrittenen S trandabnahm e und der daraus 
folgernden unm ittelbaren  G efährdung der Inselschutzanlagen zu begegnen . 
Die inzw ischen abgeschlossenen B eobachtungen und Ü berlegungen haben 
zu dem  Ergebnis geführt, daß eine endgültige Sicherung der Inselschutz
anlagen un ter g leichzeitiger, h ierfür d ie V oraussetzung b ild en d er Auf
höhung  des S trandes nur von einer D urchbauung oder w enigstens A b
drängung des S trand-G atje  erw arte t w erden kann. Zu diesem  Zwecke 
w erden  v ier von den b esteh en d en  Buhnen auf etw a das D oppelte ihrer 
b isherigen Länge verlängert, und zwar so, daß, entsprechend der erw arteten 
endgültigen  A usb ildung  des Strandes, ihre Kronen vom  A nschluß an die 
a lten  B uhnen auf etw a M itteln iedrigw asserhöhe gleichm äßig abfallend 
auf die H öhe der P late jenseits des zu du rchbauenden  Strand-G atjes an
geleg t w erden, so daß steile  B uhnenköpfe, die nur V eranlassung zum

A usriß von Kolben und neuen 
tiefen  Rinnen geb en  w ürden, nicht 
en tstehen . Die P lanung beruh t 
auf der B eobachtung, daß stän
dige Sandzuw anderungen vom 
H ohen Riff, der P late jenseits 
des G a tje , auf die Insel zu auf- 
tre ten , daß diese jedoch bisher 
die Inselküste nicht erreichen 
können, weil der starke Flutstrom  
im G atje  den Sand vorher erfaßt 
und  südw ärts in das tiefe F ah r
w asser der Ems fortführt. Eine 
endgültige D urchbauung des G atje 
w ürde diese Sandzuw anderung 
unm ittelbar der S tranderhöhung 
zugute  kom m en lassen . Selbst 
wenn diese volle  D urchbauung 
nicht gelingen und  sich w eiter 
seew ärts ein neues G atje  aus
b ilden  sollte, w ird doch m it einer 
erheblich  g leichm äßigeren  und 

günstigeren  Strandausbildung in den auf das D oppelte  verbreiterten  B uhnen
feldern gerechnet w erden  können. Es ist aber die H offnung begründet, daß 
ein neues G atje  vor den neuen  W erken nicht en tstehen  w ird, weil dem  auf
kom m enden Flu tstrom  in dem  w eiten  E infallgebiet zw ischen der O ster
em s und der W esterem s andere  W ege offen stehen , die er sich zum  Teil 
außerhalb  des Bereichs der Inselschutzanlagen auch schon gesucht hat. 
Von den geplanten  v ier B uhnenverlängerungen sind die G rundbauten  
quer durch das G atje für zw ei Buhnen im Jah re  1933 fertiggeste llt m it 
b isher gutem  Erfolg. Die G esam tkosten  der vier B uhnenverlängerungen 
sind auf 4,6 M ill. RM veransch lag t w orden (Abb. 4).

7. D ie  I n s e l  B o rk u m .
In dem  Bericht für 1932 w ar im A nschluß an die B em erkung über 

den U m bau der Buhnen 1 bis 7 b ereits  darauf h ingew iesen w orden, daß 
voraussichtlich w eitere  M aßnahm en nötig  w erden w ürden , um den Ur-

8. S e e z e i c h e n .
N o r d s e e g e b i e t .  An der W eser ist durch E rrichtung eines neuen, 

m it F lüssiggas b e triebenen  O berfeuers un ter B enutzung der L euchtbake 
„W rem erloch“ als U nterfeuer für den L ang lü tjen -Ü bergang  eine neue  R icht
feuerlin ie, die  durch das W rem erloch h indurchführt, geschaffen w o rd e n 1).

An der E lbe w urde im Z usam m enhang m it den S trom regulierungs
arbeiten  zur B ezeichnung des Kopfes des T rennungsw erkes am N ordrande 
von Pagensand  ein neues, m it F lüssiggas b e triebenes L euchtfeuer „Pagen
sand-N ord“ errichtet.

O s t s e e g e b i e t .  Die in Bülk am A usgang der K ieler F örde befindliche 
L uft-N ebelsignalanlage ist durch eine neuzeitliche e rsetz t w orden. An Stelle 
der v e ralte ten , m it P reßluft betriebenen  Sirene ist ein elektrisch b e 
triebener M em bransender g e tre ten , der ü ber ruhende F requenzw andler aus 
dem  Ü berlandnetz  g espe ist w ird. Als Sender ist ein Zw eifach-G ruppen
sender, T onhöhe 300 H ertz, m it einem  N etzbedarf von rd. 3,5 kW, einer 
dem  Sender zugeführten  L eistung  von rd. 2,5 kW u n d  einer e lek tro 
m echanischen L eistung von 2 kW gew ählt w orden. Die A nlage a rbeite t 
m it se lbsttä tiger Spannungsregelung. Für den Fall, daß der Strom  aus 
dem  Ü berlandnetz  aussetzt, ist eine E rsatzm aschine (D ieselelektrischer 
M aschinensatz) v o rg e seh e n 2).

Das L euchtfeuer W ustrow  ist durch den E inbau e iner neuen  Leuchte 
u nd  einer anderen  elektrischen L ichtquelle  w esentlich  v e rstärk t w orden. 
Das eben dort befindliche L uftnebelsignal, ein m it P reßluft be trieb en es 
S ten to rhorn , ist durch einen neuzeitlichen  elektrischen M em bransender 
e rse tz t; der D oppelsender, der m it einer Tonhöhe von 300 H ertz a rbeite t, 
w ird aus dem  Ü berlandnetz  ü ber um laufende U m form er gespeist. Sein 
N etzbedarf ist rd. 3,5 kW, die dem  Sender zugeführte  L eistung b e träg t 
rd. 2 kW, die e lektrom echanische L eistung rd. 1,5 kW. Als Ersatz für 
den Strom ausfall aus dem  N etz ist ein d ieselelek trischer M aschinensatz 
vo rgesehen .

D er östliche Teil des von der G reifsw alder O ie nach S tralsund 
führenden  Fahrw assers w urde durch eiserne R ichtbaken bezeichnet.

J) Vgl. h ierzu  B autechn. 1933, Heft 1/2, S. 22 ff., u. Heft 3, S. 45 ff.
2) E benda H eft 19, S. 247.
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B. B in n e n w a s se rs tra ß e n .
1. B e z i r k  O s tp r e u ß e n .

Die Arbeiten zur R e g u l i e r u n g  d e r  K r u m m e n  G i lg e  w urden fort
gesetz t. Der A ushub der oberen  K analhaltung w urde b een d e t und die 
obere V erbindung mit der G ilge hergeste llt. Von der unteren  Haltung 
w urde das außendeichs liegende K analstück ausgehoben . M it dem  aus 
der oberen  und unteren  H altung im T rockenaushub gew onnenen Boden 
w urden die Deiche der un teren  H altung geschüttet.

Das Schöpfwerk zur E ntw ässerung des abgetrenn ten  Polders wurde 
fertiggestellt und ist bereits in B etrieb genom m en.

Infolge der andauernd hohen W asserstände konnten die S trom bau
w erke, deren A usführung für dieses Jah r in Aussicht genom m en war, 
w eder am K analeinlauf noch am K analauslauf fertiggeste llt w erden.

Das vom U nterw asser aus aufgenom m ene Flugbild  (Abb. 5) läßt den 
gegenw ärtigen B auzustand des Durchstiches erkennen.

Nachdem  der O b e r p r e g e l  in den Jahren  1921 b is 1930 auf der Strecke 
von W oynothen bis Insterburg  durch vier Staustufen  kanalisiert worden 
ist, w urde gegen Ende des Jahres 1932 der Bau einer w eiteren  Staustufe 
bei Taplacken im Rahm en des A rbeitbeschaffungsprogram m s in Angriff 
genom m en. Der Bau w urde im Jahre  1933 im w esen tlichen  beendet. 
Die Staustufe b esteh t aus einem  N adelw ehr im Fluß und  einer Schleuse 
für 250-t-Schiffe  in einem  Durchstich. Die H äupter der Schleuse sind 
massiv in Beton ausgebildet, w ährend die Schleusenkam m er von eisernen 
Spundw änden eingefaßt wird. Ü ber die Schleuse ist die  C haussee 
W ehlau— Insterburg m it einer e isernen S traßenbrücke mit M astenklappe 
überführt. An der Abzweigung des O berkanals aus dem  Fluß ist eine 
Trennm ole in Form eines Kastens aus eisernen Spundw änden angeordnet. 
Im Z usam m enhang mit der S taustufe sind zwei Schöpfwerke zur Ent
w ässerung von W iesenpoldern, die durch den Stau beein träch tig t w erden, 
angeleg t worden.

M it dem Bau der letzten  zur F ertigste llung  der K analisierung des 
O berpregels erforderlichen Staustufe bei W ehlau ist begonnen worden. 
Sie w ird im w esentlichen so ausgeführt w ie die S taustufe Taplacken. 
Nach Fertigste llung d ieser letz ten  Staustufe w ird der P rege l zwischen 
Königsberg und Insterburg bei allen W asserständen bis H. Sch. W. für 
Schiffe von 250 t Tragfähigkeit befahrbar sein.

Zur V erbesserung der Schiffahrtverhältnisse auf dem  O b e r p r e g e l  
wurden ferner im Rahm en des A rbeitbeschaffungsprogram m s einige Ab
grabungen besonders scharfer K rüm m ungen vorgenom m en. Das oberhalb 
W ehlau aufgenom m ene Flugbild  (Abb. 6) läßt die vielen  W indungen und 
K rüm m ungen des Flußlaufes auf dieser Strecke deutlich erkennen und 
zeig t, in welchem  Um fange die Schiffahrtverhältnisse h ier noch ver
besserungsbedürftig  sind.

2. O d e r g e b i e t .
Die Restarbeiten am S t a u b e c k e n  b e i  O t t m a c h a u 1) zur H erstellung  

des 236 m langen H ochw asserentlasters nebst B etriebeinrichtungen wurden 
beendet.

In das Kraftwerk w urden die beiden T urbinen m it je  17 m 3 sek u n d 
licher Schluckfähigkeit, die G eneratoren und die Schaltanlage eingebaut, 
und der Bau der K raftw erkhalle m it ihren N ebenanlagen w urde vollendet.

Die beiden  Polderanlagen bei A lt-Patschkau für eine Landfläche von 
107 ha und bei N ieder-Pom sdorf für eine solche von 600 ha w urden mit 
der H erstellung der beiden Pum pw erke vollständig  fertiggestellt.

Die sehr um fangreiche L andum legung erforderte die 
H erstellung besonders zahlreicher W ege, Ram pen, G räben, 
Brücken und D urchlässe, die säm tlich in diesem  Jahre  
ausgeführt sind.

Das S taubecken wurde am 17. Juni 1933 feierlich in 
Betrieb genom m en und hat bereits  durch A bgabe e in 
zelner W e l le n  der O derschiffahrt fühlbare E rleichte
rungen gebracht.

Die für das S t a u b e c k e n  S e r s n o  b ereits  im 
Jahre 1932 in Angriff genom m enen E rdarbeiten  zur V er
legung der K lodnitz und des K lodnitzkanals w urden 
fortgeführt.

In diesem  Jahre  w urden  in Angriff genom m en die 
A rbeiten  am O bergraben  km 4,5 bis etw a km 9,0. Mit 
dem  B odenaushub w urden die erforderlichen Kanal
se itendäm m e hergeste llt. Die K analböschungen w urden 
teilw eise  mit S te inschü ttung  bzw. R asendeckung b e 
festigt. Ferner w urde der U ntergraben des Beckens in 
e iner Länge von etw a 700 m v e rg e b e n , schließlich 
wurde der U nterkanal Tatischau— Plaw niow itz in Angriff 
genom m en. Da der U nterkanal g röß ten teils m it dem  
alten  F lußbett der K lodnitz zusam m enfä llt, m ußte  diese 
in den alten  K lodnitzkanal v e rleg t w erden. H ierzu 
w aren v ier Absperr- bzw . F lu tbauw erke aus Holz mit

Abb. 5. Luftbild des Durchstiches an der Krum m en Gilge.

Auf dem  Kopf der W estm ole der D ievenow -M ündung ist ein Leucht
feuer errichtet w orden.

Die An- und E insteuerung für den Hafen Pillau ist durch die U m 
ste llung  des alten B enzolglühlichtfeuers auf elektrischen Betrieb, durch 
Errichtung eines Funkfeuers in V erbindung mit einem  W assernebelsignal 
und durch Ersatz des mit Preßluft betriebenen N ebelhorns durch einen 
elektrischen M em bransender w esentlich verbessert worden. Das Leucht
feuer hat als Lichtquelle eine 3000-W att-L am pe erhalten, die K ennung 
des Feuers wird s ta tt durch um laufende Blenden jetz t durch Zünden und 
Löschen der G lühlam pe m ittels m otorischen K ennungsgebers erzeugt, der 
g leichzeitig  das U nterfeuer (Einfahrtbake) s teu ert, so daß beide  Feuer 
je tz t g leichgängige K ennung zeigen.

Das Funkfeuer hat auf dem  Russendam m  A ufstellung gefunden. Der 
L uftleiter ist an zw ei 35 m hohen eisernen G itterm asten aufgehängt. Das 
Funkfeuer arbeite t auf der W elle 306,5 kHz (979 m), mit der Tonhöhe 
335 H ertz und hat eine Reichweite von 50 sm. Der mit einer akustischen 
Leistung von 1000 W att arbeitende  W asserschallsender (Zweifach-Gruppen
sender) für die Tonhöhe von 1050 Hertz ist in 1,3 sm A bstand von den 
M olenköpfen verlegt.

D er neue  Luftschallsender (Doppelsender) hat auf dem Kopf der Norder
m ole A ufstellung gefunden. Er arbeite t m it einer Tonhöhe von 300 Hertz 
bei einem  N etzbedarf von 5 kW, einer dem  Sender zugeführten Leistung 
von rd. 2 kW und einer elektrom echanischen L eistung von rd. 1,5 kW.

Säm tliche M aschinen der N ebelsignalanlage sind in einem  M aschinen
raum  auf dem  Russendam m  vereinigt, wo sie aus dem Ü berlandnetz Strom 
erhalten  oder beim  Ausfall der S trom versorgung des Ü berlandnetzes aus 
einem  Sam m ler bzw. aus einem  dieselelektrischen M aschinensatz gespeist 
w erden können. —  Die N ebelsignalanlage wird vom Lotsenw achtraum , 
von dem  aus auch der N ebelausguck stattfindet, ferngesteuert.

Abb. 6 . Der Pregel oberhalb  W ehlau. *) Vgl. h ierzu  Bautechn. 1933, Heft 40, S. 531.
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Abb. 7. S taubecken Sersno. F lu tbauw erk -O berw asserseite .

N adelverschlüssen erforderlich (Abb. 7). Die im Einschnitt gew onnenen 
Aushubm assen w urden  zur Schüttung  des T renndam m es zw ischen den 
Becken B  und C  sow ie zur Schüttung des w estlichen A bschlußdam m es 
der S taubeckenanlage verw endet (Abb. 8). Die B auarbeiten erstrecken sich 
zur Zeit auf e ine  Länge von rd. 9 km. An A rbeitern waren rd. 1300 Mann 
beschäftigt. A usgeführt sind bisher

B o d e n a u s h u b   850 000 m 3
D a m m s c h ü t t u n g   620 000 „
B o d e n a b la g e r u n g ............................. 230 000 „
S te in s c h ü t tu n g ................................... 24 000 m 2.

Im Z usam m enhänge m it der H erstellung des O berschlesischen Kanals 
ist eine V erbreiterung  des O ber- und  U nterkanals erforderlich, die gleich
zeitig einen Teil des O berschlesischen Kanals darstellen. D iese Arbeiten 
sind zum Teil noch im Jahre  1933 vergeben  w orden.

Nachdem  das Stau
becken bei O ttm achau in 
Betrieb genom m en wor
den ist, sind im Juli 1933 
die A rbeiten für das 
S t a u b e c k e n  an  d e r  
M a l a p a n e  b e i T u r a w a  
in Angriff genom m en. 
Das S taubecken soll eb en 
so wie dasjenige bei O tt
m achau dazu d ienen, die 
W asserführung der O der 
in trockenen Z eiten anzu
reichern. Die M alapane ist 
ein rech tseitiger N eben
fluß der O d e r, der etwa 
5 km un terhalb  O ppeln 
in die O der einm ündet. 
Von dem  insgesam t über 
2000 km 2 großen N ieder
schlagsgebiet w erden rd. 
Ein Staudam m  von über 

6 km Länge und  bis zu 13 m H öhe wird bei Turawa etw a 16 km ober
halb der E inm ündung  der M alapane in die O der quer durch das Tal g e 
schüttet, so daß ein S tausee von rd. 20 km 2 G röße entsteht. Bei Norm al
stau  (NN +  176,10) w ird  das S taubecken einen Inhalt von 90 Mill. m 3 
haben, von denen  88 Mill. m 3 für die A nreicherung der O derw asser
führung au sg en u tz t w erden  sollen. Die M alapane ist kein hochw asser
gefährlicher F luß, da ihre Z uflüsse nicht aus einem  G ebirge kom m en und 
das N iedersch lagsgebiet zum größten  Teil bew alde t ist. Es ist daher nicht 
erfo rderlich , e inen  großen H ochw asserschutzraum  bere itzu ste llen . Bei 
einem  K atastrophenhochw asser kann der W asserstand im Becken auf 
N N +  177,25 oder 1,05 m ü b e r die in H öhe NN +  176,20 angeordnete 
Ü berfallkrone des H ochw asserüberfalles ansteigen. Der Inhalt des S tau
beckens w ürde dann auf 115 Mill. m 3 ansteigen , so daß rd. 25 Mill. m 3 
für die A ufnahm e e iner H ochw asserw elle  zur V erfügung stehen . Die 
größte Z uflußm enge zu dem  S taubecken ist m it 285 m 3/sek  angenom m en 
w orden (rd. 200 1/sek je km 2 des N iederschlagsgebietes). Der Abfluß wird 
u n te r der E inw irkung  des S taubeckens auf w eniger als 250 m 3/sek  herab 
gedrück t w erden .

D er Staudam m  w ird  durch eine 1 m dicke T onschale abgedichtet, 
d ie auf d er w asserseitigen  Böschung liegt. D ie N eigung  der Böschung 
n im m t von oben nach un ten  von 1 :3  auf 1 : 4  und  1 : 5  ab. Als Ton 
w ird  G esch iebe lehm  und -m ergel verw endet, der e inen hohen G leit-

Abb. 9. 2. Schleuse Ransern kurz vor der Füllung (D ezem ber 1933).

w iderstand hat. Ein A brutschen der Tonschale erschein t un ter d iesen  
V erhältnissen ausgeschlossen. G egen Austrocknen und gegen m echanische 
Angriffe w ird die T ondichtung durch eine 1 m dicke Schicht aus Kies 
und eine 30 cm dicke S teinpackung auf 15 cm dicker S chotte rbettung  
geschützt. Der die Tonschale tragende Stü tzkörper des D am m es b esteh t 
aus Sand und Kies und w eist eine filterartige  Zunahm e der K orngröße 
nach der Luftseite zu auf. Der filterartige A ufbau und die flache 1 :4  
geneig te  luftseitige Böschung w erden schädliche S ickerungen verhindern . 
Der U ntergrund wird durch e ine eiserne Spundw and abgedich tet, d ie  in 
den Fuß der Tondichtung einb indet und bis in die dichten Schichten im 
U ntergrund hinabreicht.

Mit d er D am m schüttung ist im H erbst 1933 begonnen  w orden. Die 
E rdarbeiten  w erden in der H auptsache im H andbetrieb  durchgeführt 
w erden, um m öglichst v iele A rbeitslose beschäftigen zu können.

B ereits im N ovem ber 1933 konnte d ie Zahl der beschäftig ten  
A rbeiter bis auf rd. 900 geste igert w erden.

Die Inbetriebnahm e des Staubeckens ist im Jah re  1937 zu erw arten .
Der Bau d er 2. S c h l e u s e  R a n s e r n  aus M itteln  des A rbeit

beschaffungsprogram m s w urde fortgesetzt; die B auarbeiten  sind so w eit 
gefördert, daß die Schleuse bei Beginn der Schiffahrt im kom m enden  
F rüh jah r dem  Betrieb übergeben  w erden kann. D am it ist ein d ringender 
W unsch der Schiffahrtkreise erfüllt. Die be iden  Schleusen w erden  bei 
V erkehrstößen den A nforderungen der Schiffahrt auf schnelle  D urch
schleusung vollauf gerecht w erden . Abb. 9 zeig t die Schleuse Anfang 
Dezem ber 1933 kurz vor der Füllung. B em erkensw ert ist die A nordnung 
von S tahlleisten  auf S tahlgußkörpern an S telle  der üblichen hölzernen Schlag
säulen bei den eisernen Stem m toren. Zwischen S tah lle iste  und S tah lguß
körper ist als Federung  eine elastische Packung aus Paragum m i e ingesetz t.

E ntsprechend dem  Fortschritte  des B aues der Schleuse is t der obere  
V orhafen endgültig  fertiggeste llt und die T rennungsm ole zw ischen Strom 
oder und U nterhafen ausgebau t w orden.

Der Bau des O b e r s c h l e s i s c h e n  K a n a l s  w urde in Angriff g e 
nom m en. Er ste llt die seit langem  gep lan te  neuzeitliche W asserstraßen
verb indung  von der schiffbaren O der bei Cosel zum  obersch lesischen  
Industriegeb iet dar und bezw eckt den frachtb illigen  A nschluß des o b e r
schlesischen Industriegeb iets an die O der. G leichzeitig  b e d eu te t der 
Kanal eine w irksam e M aßnahm e zur B ekäm pfung de r A rbeitslosigkeit im 
Industriegebiet.

Nach Bew illigung der ersten  M ittel durch das R eichskabinett w urden  
die noch notw endigen Entw urfs- und V orarbeiten  sofort in Angriff g e 
nom m en. Um ohne V erzögerung m öglichst v iele  A rbeiter aus dem  ober
schlesischen Industriegeb iet beschäftigen zu  können, w urden  T eilstrecken des 
Kanals, für die H öhenlage und  L inienführung be re its  festlagen, in k ü rzeste r 
Frist vergeben . Zunächst ist d ie im E inschnitt liegende  un ters te  H altung  
(M ündung in den C oseler Hafen) in Angriff genom m en. B em erkensw ert 
ist, daß der A ushub bis etw a 1 m über dem  S tausp iegel der ansch ließenden  
O derhaltung  von H and geführt w ird, um  m öglichst v ie le  A rbeitslose  u n te r
zubringen. Das B augrubenw asser w ird  im offenen G raben  zur O der ab 
gele ite t.

E ine w eite re  T eilstrecke in der anschließenden H altung  ist ebenfalls 
begonnen , und d ie V ergebung  w eite rer T eilstrecken steh t u nm itte lbar 
bevor. Anfang nächsten Jah res w erden  sich dann etw a 11 km Kanal im 
Bau befinden. H ierbei w erden bis zu 3000 M ann B eschäftigung erhalten .

Für den w eite ren  A u s b a u  d e r  m i t t l e r e n  O d e r  k o n n ten  im 
R eichshaushalt nur 700 000 RM , dagegen aus M itteln  d er A rbeit
beschaffungsprogram m e rd. 4,8 Mill. RM b e re itg e ste llt w erden . D er

Abb. 8 . S taubecken Sersno. 
Stam pfer auf dem  W estdam m  des Beckens B.

1400 km 2 durch das S taubecken abgefangen.



34
DIE BAUTECHNIK

G ä h r s ,  Die Arbeiten der R e i c h s w a s s e r s t r a ß e n v e r w a l t u n g  im Jahre  1933 F achschrift r. d. g e s . B a u in gen ieurw esen

Abb. 10. Durchstich bei Maltsch.
H ängebrücke zur Ü berführung der Spülrohrleitung über die Oder.

Abb. 11. Durchstich bei M altsch kurz vor der Öffnung.

Doppeldurchstich bei K iautsch —  der un tere  Teil w ar im Jahre 1932 g e 
bau t — und  der Durchstich am Hirsewinkel bei Maltsch sind fertiggestellt. 
Sie beseitigen  Strom krüm m ungen, die der Schiffahrt oft große Schwierig
keiten bereite t haben. Damit sind die im Entw urf für den Ausbau der 
m ittleren O der vorgesehenen Durchstiche säm tlich zur Ausführung ge
bracht. Beim Bau des Durchstiches bei M altsch w urden von den rund 
250 000 m 3 B odenm assen etwa die Hälfte auf dem  gegenüberliegenden  
Ufer untergebracht. D iese Aufgabe w urde vom U nternehm er dadurch 
ge lö s t, daß der Boden aus den K ippwagen in einen großen Bunker ge 

schü tte t w urde, aus dem  die Spülm engen m ittels einer 
ebenfalls ortsfesten  Druckwasser- und Spülpum pe der 
Spülrohrleitung zugele ite t w urden. Die R ohrleitung 
w urde auf einer leichten H ängebrücke von rund 70 m 
Spannw eite  ü b e r die O der geführt. Abb. 10 u. 11 
zeigen die „H ängebrücke“ und den B auzustand kurz 
vor der Ö ffnung des Durchstichs.

Der A usbau des S trom laufes m it Buhnen w urde in 
den B auam tsbezirken Steinau, G logau , Crossen und 
Frankfurt in e inzelnen A bschnitten fortgesetzt. Es 
konnten in diesem  Jahre  zusam m en rd. 22 km Strom 
länge ausgebau t w erden. Zur E rhöhung der Spülkraft 
des Strom es und dam it zur V erbesserung  des Fahr
w assers bei K le in -B lum berg  im B auam tsbezirk Crossen 
w urde eine A usbuchtung des Ü berschw em m ungsgebiets 
durch einen F lügeldeich  eingeschränkt.

Im Bezirk des W asserbauam ts Küstrin fand nur eine 
v erstärk te  Instandsetzung zur V erbesserung  der O der
strecken m it schlechten  Fahrw asserverhältn issen  aus 
M itteln  des A rbeitbeschaffungsprogram m s statt. Die 
B aggerungen zur E rhaltung des abgesenkten- M ittel
w asserstandes w urden fortgesetzt.

Die für den H ochw asserabfluß und E isabgang so
wie für die Schiffahrt sehr h inderliche  H olzbrücke bei
Neusalz ist durch einen N eubau  e rse tz t1); ebenso ist die 
alte  H olzbrücke über die A lte O der bei G logau ab
gebrochen, da die neue  „O stlan d “-B rücke fertiggestellt 
ist. Zu be iden  B rückenneubauten  sind nam hafte Zu
schüsse aus dem  O sthilfefonds gele iste t.

ln Oppeln w urde die 400 m un terhalb  der alten 
Jahrhundertb rücke  neu erb au te  Brücke I. Ordnung 
über die O der fe rtiggeste llt und  am 30. April 1933 
als „A d o lf-H itle r-B rü ck e“ 2) dem  V erkehr übergeben. 
A lsbald darauf ist m it dem  U m bau der Jahrhundert
brücke begonnen w o rd en , der sich auf deren ganze 

Länge erstreckt und som it einem  N eubau der Brücke gleichkomm t.
Die Brücke überspann t die O der in zw ei Ö ffnungen , von denen die
Schiffahrtöffnung eine lichte W eite von 55 m erhält. Ihre Fertigstellung 
und  V erkehrsübergabe steh t u n m itte lbar bevor. Der Bau be ider Brücken 
w urde vom  Staate P reußen  —  M inisterium  für W irtschaft und A rbeit — 
finanziert. (Fortsetzung folgt.)

1) A bhandlung in V orbereitung.
2) Vgl. B autechn. 1933, Heft 49 u. 51, S. 659 u. 687.
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Von A nton
Die Berichte über frem dländische M ethoden schöpfen nicht selten 

aus den Eindrücken kurzer S tudienreisen, aus E indrücken, die ein Besucher 
auf w enigen auserw ählten  B austellen em pfangen hat. Die ein ladenden 
Körperschaften zeigen m eist M usterbetriebe, außergew öhnliche Fälle oder 
B etriebe m it irgendw elchen Sondereinrichtungen, aus deren Studium  der 
B esucher oft auf den A llgem einfall schließt. Die B eurteilungsschärfe des 
B esuchers läßt nach, sobald es sich um Prinzipien handelt, die ihm bei 
se iner e igenen A rbeit nicht geläufig sind. Ein richtiger Überblick über 
verschiedene Vorgänge kann sich nur aus der M itarbeit herausb ilden  und 
nicht aus einer Besichtigung. Der Verfasser des vorliegenden Berichtes 
ist m it den M ethoden zu beiden Seiten des A tlantik theoretisch  und 
praktisch vertrau t und hat es deshalb  unternom m en, in großen U m rissen 
zu zeigen, w ie man in N ordam erika betoniert.

W er die Entw icklung des am erikanischen B austellenbetons im letzten 
Jahrzehnt verfolgen konnte, der findet erfreulichen Fortschritt und stetig  
w achsendes V erständnis für das M aterial und seine E igenheiten. Dort, 
wo man vor einigen Jahren  noch m it einem  gegebenen  M aterial eine 
bestim m te, nicht überm äßig  hohe Festigkeit erzielte, hat man h eu te  mit 
d enselben  Zuschlagstoffen und  derselben  Z em entm enge die Festigkeit 
des Betons nahezu verdoppelt. Der Fortschritt lieg t in der größeren 
Sorgfalt, oder richtiger gesagt, in der verk le inerten  Sorglosigkeit bei der 
V erarbeitung. Eine besonders pein liche Sorgfalt ist nicht notw endig, um 
mit gegebenem  M aterial einen guten  Beton zu erzielen. N otw endig  ist 
ein V erstehen der Zusam m enhänge und eine Portion gesunden M enschen
verstandes. D iese E rkenntnis ha t in den V erein ig ten  Staaten in den letzten 
Jah ren  m ehr und  m ehr E ingang gefunden.

Das, was einem Europäer vor zehn Jahren  auf einer am erikanischen 
B austelle  vor allem  übrigen auffiel, w ar die K onsistenz der Suppe, die 
m an dam als in die Schalungen goß. In D eutschland nannte  man das 
G ußbeton. Das hübsch erdachte und ausgesprochen „am erikanische“ V er
fahren schien seine  V orzüge zu haben. Es w urde nachgeahm t und hat 
auch in D eutschland seine A nhänger gefunden. Später ist m an in Europa

Nordamerika.
T ed e sk o .
für und  gegen  den „G ußbeton“ e inge tre ten , der in G egensatz  zu dem 
„S tam pfbeton“ geste llt w urde.

D iesen G egensatz g ib t es in der englischen Sprache nicht. Es gibt 
Beton, der gestam pft oder v ib rie rt w ird, und  es g ib t einen Beton, der 
keine D urcharbeitung innerhalb  der Schalungen erfährt. Es g ib t trockene, 
p lastische und nasse M ischungen. Es ist ferner bekannt, daß m an den 
Beton durch Rinnen, auf B ändern, durch K abelkrane oder sonst irgend
welche Fördervorrichtungen zubringen kann. Das G ießen des Betons, 
d. h. die R innenzubringung, s teh t in keinem  unm itte lbaren  G egensätze 
zur A nw endung m echanischer V erdichtungsm ittel. Die deu tsche Scheidung 
zwischen Stam pfbeton und  G ußbeton ist daher oft w illkürlich  oder un 
bestim m t, und Ü bersetzungen  am erikanischer Aufsätze und  B erichte sind 
ein w enig dehnbar und der E inste llung des Ü bersetzers überlassen .

W ir w ollen daher nicht vom  G ußbeton oder Stam pfbeton sprechen, 
sondern den Beton nach seiner Z ubringungsart, seinem  W assergehalt, seiner 
Plastizität, nach seiner m ehr oder w eniger gu ten  V erarbeitbarkeit unter
scheiden. Für die G üte der V erarbeitbarkeit g ib t es le ider noch keinen 
brauchbaren Ausdruck. Man m ißt h eu te  im m er nur die Konsistenz, die 
doch kein Maß für die V erarbeitungsfähigkeit im vornherein  ist, sondern 
nur zur K ontrolle eines bestim m ten  G em isches d ienen  kann, das sich als 
gut verarbeitbar erw iesen hat. Die V erw endung  sch lech t verarbeitbarer, 
harscher M ischungen b ild e t für den B etonarbeiter kein V ergnügen, ist 
für k leinere  B etonquerschnitte  unpraktisch und b irg t be i ungenügender 
S tam pfarbeit eine G efahr für die G leichm äßigkeit und D ichte des Betons.

Es ist durchaus begreiflich, daß es der B austellenprak tiker bequem  
fand, dem  Betongem isch m ehr W asser als nötig  zuzusetzen . Seit der 
allgem einen  V erbreitung der E rkenntn is, daß mit der V ergrößerung  des 
W asserzem entverhältn isses d ie Festigkeit fällt (W asserzem entgesetz), hat 
jedoch ein Kampf gegen die unnötige  V erdünnung  e in g ese tz t, d ie  den 
Beton verschlechtert, ohne m erkbare V orteile  zu bringen . Forschung 
und Laboratorien haben h ier gu te  E rziehungsarbeit g e le is te t, und  es ist 
auch ihr V erdienst, daß die E rkenntnis von richtiger K örnung und vom



Jahrgang 12 H eft 3
19. Januar 1934 T e d e s k o ,  B etonieren  in N ordam erika 35

Einfluß der Zuschlagstoffe auf D auerhaftigkeit und  W asserdichtigkeit 
A llgem eingut gew orden  sind.

M anche Ingenieure, w ie z. B. J. E. K a l i n k a 1) em pfehlen verschiedene 
harm lose Z usätze zum  Beton (z. B. Celite) nur aus erzieherischen G ründen, 
weil sich bei deren  V erw endung und bei überm äßigem  W asserzusatz das 
Gem isch nicht m ehr gu t verarbeiten  läßt und der Polier sozusagen daran 
in teressiert w ird, m it dem  W asser zu sparen.

Im E inklang m it den neuen  E rkenntnissen , den  besonderen  Forderungen 
und örtlichen V erhältn issen  findet man h eu te  in N ordam erika im großen 
und ganzen d ie fo lgenden zwei B etonarten :

a) einen plastischen B eton steiferer K onsistenz, der gu t verarbe itbar 
ist und g egebenenfa lls  v ib riert (eingerüttelt) w erden kann,

b) einen trockeneren , oft gestam pften  oder v ibrierten  M assenbeton, 
wo W ert auf G üte  g e leg t w ird und wo Schw indung und A bbinde
wärm e zu verm eiden  sind.

Im W irtschaftlichkeitsfieber des ersten  V iertels unseres Jahrhunderts 
konnte der trockene M assenbeton vom  flüssigen Beton zeitw eise verdrängt 
w erden, w eil es auch beim  gestam pften  Beton Fehlschläge gegeben  hat, 
die in schlechter A usführung und schlechter B auüberw achung begründet 
waren. S tam pfung wird heu te  nur dort angew endet, wo Dichte, Schwinden 
und T em pera tu rerhöhung  die entscheidenden  Faktoren  sind, denn die 
Stampfarbeit ist teu e re r als in D eutschland. Sehr trockene M ischungen 
werden bei fabrikm äßiger E rzeugung w asserdichter, dauerhafter Beton
waren, P la tten  u. a. v e rw endet, wo eine P lastiz itä t erst nach langem 
Vibrieren des B etons erreicht w ird. Im E isenbetonbau w ird m eist ein 
plastischer Beton verarbe ite t, der sich auf etw a 25 ° N eigung rutschen läßt, 
für den eine bestim m te Festigkeit gefordert w ird und  dessen Z usam m en
setzung im Sinne der A usschreibungsbestim m ungen überw acht w ird. Der 
W asserzem entfaktor ist m eist k leiner als in D eutschland. M an verw endet 
weniger grobe Zuschlagstoffe u nd  m ehr M örtel (vorausgesetzt, daß nicht 
vibriert wird). D er von gu ten  F irm en verarbe ite te  plastische Beton ist 
im allgem einen besse r als der D urchschnittsbeton auf europäischen E isen
betonbaustellen .

Der B aubeton ist g leichm äßiger gew orden und ha t eine höhere 
Festigkeit erreicht als früher. W enn m an das B austellenrisiko so hoch 
einsetzt w ie früher, dann könnte m an be i norm alen Q uerschnitten  die 
zulässige Inanspruchnahm e entsprechend  dem  Festigkeitszuw achs erhöhen. 
W enn man dies tun  w ill, so stößt m an auf die E inw ände ä lterer Ingenieure, 
die an die G leichm äßigkeit des g u ten  B etons noch nicht g lauben . Schreiber 
d ieser Zeilen hat gefunden, daß nicht a lle  bekann ten  älteren  Ingenieure 
die W andlung m it dem  B eton seit dem  Kriege m itgem acht haben. Auf 
die präzisierte Frage: „G lauben Sie, daß m an einen Beton von 400 kg/cm 2 
auf einer B austelle mit S icherheit h e rste lien  k a n n ? “ e rh ie lt er A ntw orten, 
die ein Gem isch von B ejahung und Achselzucken w aren. Es ist aber 
nicht zu leugnen , daß die W ürfelfestigkeit oft 600 kg/cm 22) und  m ehr 
beträgt, wo eine solche an g estreb t w orden war. Man w en d et ein, daß 
auf einer B austelle sich a llerhand  ereignen  könne, und daß die gebrochenen 
(meist m inderw ertigen) G ehste igste ine  der am erikanischen Städte eine 
schweigende Sprache gegen  den Beton führten.

Am W acker Drive, der vor sieben Jah ren  vorbildlich un ter A. R. L o rd  
hergestellten  Zw ei-S tockw erk-Straße Chicagos, m ußte beim  Bau der neuen 
W abash-Brücke ein Teil der B etonkonstruktion  abgesprengt w erden. Der 
Beton der abgerissenen  B auw erkteile  (Pilzdecken, Säulen) w urde im Alter 
von 46 M onaten im Laboratorium  auf se ine  Festigkeit geprüft, und nirgends 
wurde eine geringere  W ürfelfestigkeit als 720 kg/cm 2 gefunden. Die 
D urchschnittsfestigkeit lag  über 800 kg/cm 2. D ieser Beton w ar bei einer 
durchschnittlichen T agestem peratu r von — 9 °  b e ton iert w orden. Die 
Mischung w ar deshalb  fe tt ( 1 : 2 :  3). Die 7 -T age-Festigke it hat 190 kg/cm 2 
b e trag en 3). Auf derartige E rgebnisse  stü tz t der Ingenieur der guten  
Praxis seine A nsichten, er g laub t an den B eton und  an den Z em ent und 
kann sich auf b e id e  verlassen . Die E rkenntnisse vom  W asserzem ent
verhältnis sind für ihn k lassische L ehre, die gar nicht m ehr d iskutiert wird. 
Das M odegespräch ist h eu te  der Einfluß m echanischer V erdichtungsm ittel 
des Betons.

Mit dem  geringeren  W assergehalt des B etons ist die R innenzubringung 
in den H intergrund getre ten . Förderbänder, Karren, Lastautos, K abel
krane sind je nach den örtlichen V erhältn issen  d ie Z ubringer zur B etonier
stelle. B andförderungsanlagen m achen sich bei größeren A nlagen bezahlt. 
Mit V orteil w urden solche bei den  neuen  K analbau ten  in New York an
g e w en d e t4).

Ü ber die R innenzubringung  von Beton sag t L. C. H a m m o n d 5), daß 
sie teu e r sei. Die T agesleistung  sei nie groß. Die A ufstellung der Türm e

4) O beringen ieu r der R oberts & Schaefer Co., Chicago.
2) Bei den h ier und  im folgenden angeführten  Festigkeiten  w urde 

die am erikanische Z ylinderfestigkeit e inheitlich  gleich 8 0 %  der W ürfel
festigkeit gese tz t.

3) Eng. News-Rec., 14. A ugust 1930.
4) E benda , 3. N ovem ber 1932.
6) D istrict M anager, Parklap  Inc., E rbauer des D etroit-Tunnels und

L eiter v ie le r G roßbauste llen .

und G erüste sei unbequem  und gefährlich. Die K abel reißen, und auch 
sonst kriege man Steine auf den Kopf. Die Q ualität des R utschbetons 
sei selten  gut, und man sei in ständ iger V ersuchung, m ehr W asser als 
notw endig  zuzusetzen. Zur R innenzubringung nim m t L. C. H am m ond auch 
am E nde eines Aufsatzes über den Bau dreier Lagerhäuser S te llu n g 6). 
C hef-Ingen ieu r R. L. B e r t i n 7) erklärt, daß suppiger Beton überall dort 
verschw inde, wo Leute auf ihren Beton stolz sind. Der N aßbeton w erde 
durch d ie zunehm ende V erbreitung des V ibrierens verdrängt. Donald 
F o l l e t t e 8) sagt, daß seit der A llgem einverbreitung der E rkenntnis, daß 
d ie Festigkeit im geraden  V erhältn is zum W asserzem entverhältn is steh t, 
d ie  T endenz „W eg vom G ieß en “ heiße. Rinnen finde man h eu te  selten 
auf einer neuzeitlichen G roßbaustelle. Mac G regor S. A n d e r s o n 9) erklärt 
den R utschbeton für völlig  überho lt und  verw eist auf die E rfahrungen beim  
Bau des G roßhandels-M ark tgebäudes (M erchandise Mart) in Chicago (des 
größten  H ochbaues der W elt), am P aketpostgebäude in New York und  am 
neuen H auptpostam t in Chicago (dem größten  Postgebäude), wo überall 
durchw eg plastischer B andbeton verw endet w urde. T e a r s 10) ist nicht für 
ausschließliche A nw endung von F örderb än d ern , die er oft für um ständlich 
hält. Dort, wo Tears Rutschbeton verw endet, wird das zugebrach te  M aterial 
zuerst noch in einem  Sam m eltrichter nachgem ischt. Die Kabelkran- 
B etonierung hä lt er bei Talsperren für sehr zweckm äßig. Bei H ochbauten 
ergebe die K arrenzuführung die geringsten  B etriebstörungen.

Die Calderw ood-Talsperre in T ennessee  und die C hute ä Caron-Sperre 
im arktischen Kanada ge lten  als m oderne Bauten. D er Beton scheint 
recht trocken gew esen zu sein, denn er ist aus dem  K abelkrankasten 
zuerst nicht herausgefallen , so daß man diesen Kasten um konstru ieren  
m ußte. Der aus dem  K asten en tleerte  Beton blieb in W ürfelform  auf 
dem  Damm liegen und w urde durch elektrische Stam pfer n ied e rg erü tte lt11). 
L i n d a u 12) berich te t begeistert von der O rganisation und dem  Beton auf 
dem  kanadischen Sperrenbau. Die L eute  seien in den Beton nicht e in 
gesunken. Sie schienen auf dem  M aterial herum zugleiten , das die K onsistenz 
b lauer L ehm erde ha tte , m it ein w enig W asser darin. N irgends auf dieser 
B austelle  habe m an W asser gesehen .

Ein seh r geringes Setzm aß ha tte  der Beton am O w y h ee -D a m m 13). 
K abelkrankasten w urden auch am W aterv ille-D am m 14) und  bei der un ter 
am erikanischer B auleitung stehenden  D njeprostoy-A nlage 15) verw endet, 
wo man beim  G ehen auf dem  frischen Beton m it den Schuhen kaum 
e ingesunken  sei. Am D iablo-D am m  w urde B andbeton verw endet. Ein 
w irkliches Stam pfen w urde »icht ausgeführt, sondern  nur ein N achhelfen 
m it Schaufeln oder ähnlichen W erkzeugen 16).

Die A usschreibungsbedingungen der H oover-T alsperre  schließen für 
den Beton der H auptbauste llen  den R innentransport und die B andzuführung 
aus. D iese B estim m ung soll die A rbeiter vor fallenden S teinen schützen 
und die K onsistenzkontrolle e rle ichtern , die bei dünnen ste tigen  B eton
ström en schw ierig  sei. W ie m an be ton ieren  wird, ist lange nicht bek an n t 
gew orden. Die jüngsten  Nachrichten berichten  vom  Beginn der K abel
kranbetonierung.

Bei der Prettyboy-Sperre in der N ähe von B altim ore, wo R utschbeton 
und B andbeton in den A usschreibungsbedingungen, ähnlich wie bei der 
H oover-Sperre, ausgeschlossen w aren, konnte geze ig t w erden, daß eine 
B andbetonierungsanlage den A nforderungen der gu ten  Praxis entspreche. 
Die östliche H älfte  d ieser Sperre w urde von einer Förderbandbrücke 
beton iert, d ie auf D am m kronenhöhe lag. Als man bei fortschreitendem  
Bau unerw arte t auf schlechten Fels stieß, m ußte am w estlichen Sperren
teil eine g rund legende  Ä nderung von Entw urf und  Betrieb durchgeführt 
w erden. Auf einer G erüstbrücke w urden  vollspurige Selbsten tlader an 
einen verschieblichen D rehkran gebracht, dessen  K asten an der B etonier
s te lle  e n tle e rte 17).

Es ist erfreulich, verzeichnen zu k ö n n en , daß eine deu tsche Firm a 
auf dem  G ebiete  des trockenen B andbetons führend ist. Eng. News-Rec. 
berich te t in einer redak tione llen  Notiz vom 4. A ugust 1932 ü b e r die 
V erm unt-Sperre in V o rarlberg18), daß deren B austelleneinrichtung d ie der 
H oover-Sperre übertreffe. Die ste tig  ström ende B etonzuführung auf Bändern 
von über zwei M eilen G esam tlänge habe  n irgends ih resg le ichen  und sei 
ein Erfolg gew esen . Die V erm unt-A nlage b ringe d ie  h eu tig e  B etonpraxis 
vorw ärts und gebe  neue  A usblicke für V erbesserung der B etonqualität 
durch geschickte B austelleneinrich tung .

e) Eng. News-Rec., Bd. 98, Nr. 18.
7) M itglied des am erikanischen B etonausschusses.
8) O beringenieur des W asserversorgungsausschusses (Board of W ater 

Supply) von N ew  York.
9) M anager der U niversal Form  Clam p Com p., Chicago.
10) G eneral Superin tenden t, W hite Construction Co., New York.
u ) Eng. News-Rec., 24. O ktober 1929.
12) Referat im Journal des A m erican C oncrete Institu te , Jun i 1930.
13) Eng. N ew s-R ec., 29. Januar 1931. —■ 14) E benda, 6 . Jun i 1929. -

15) Ebenda, 23. Ju n i 1932. —  16) E benda, 29. A ugust 1929. —  17) E benda,
20. Ju li 1933.

18) E rbaut von der Dyckerhoff & W idm ann AG. in G em einschaft m it
zw ei österreichischen Firm en.
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F achschrift f. d. e e s . B au in gen ieu rw esen

E benso w ie auf de r V erm unt-Sperre fand bei der P ine Canyon-Sperre 
in K alifornien19) ein trockener Beton V erw endung, der kein Setzm aß hatte  
(M ischungsverhältnis 1 : 8 , 5 i/2 G ew ichts-0/,, W asser). Vom M ischer führt 
h ier ein Förderband zum  K abelkran, dessen  Kasten 0,5 m über der B etonier
ste lle  en tleert w ird. D er Beton w ird vibriert. Es finden V ibratoren mit 
in te rner W irkung (rü tte lnde Spaten) V erw endung und P lattform m odelle 
m it O berflächenw irkung. Die B auleiter sind der Ansicht, daß das an
g ew en d e te  R üttelverfahren eine bessere  V erdichtung trockeneren Betons 
erm öglicht, als es bei V erw endung  eines anderen  V erfahrens m öglich wäre.

V ie n s  bespricht die B edingungen, die auf die D auerhaftigkeit der 
B etonbauten von Einfluß sin d 20) und erw ähnt zw ei Sperren, die in starkem  
Z ersetzungsprozesse stehen. Die eine ist eine A m bursensperre (1912), die 
andere  eine Schw ergew ichtsperre (1920/21). Die Schäden seien  verursacht 
durch das Feh len  der K enntnis von richtiger Betontechnik, von richtigem  
Z ubereiten  und E inbringen des Betons, sowie durch die G leichgültigkeit, 
w as die erzielten  Ergebnisse betrifft, denn der Beton w ar zu naß, enthielt 
zu viel feines M aterial und w ar ungleichm äßig in seiner Zusam m ensetzung. 
Die Zerstörung tra t an den Kanten zuerst auf und dort, wo nur W asser und 
dünnes M aterial in die Ecken de r Schalungen gelaufen ist. U nterhalb der 
w aagerechten  G ießfugen löste das W asser den Kalk aus dem Z em ent und 
schaffte Punkte für den Frostangriff.

In einem  zusam m enfassenden Bericht über die Betonm ißerfolge der 
vergangenen  Jahre  erk lärt R. B. Y o u n g 21), daß 7 5 %  aller D efekte ihre 
Ursache in schlechtem  M ischen und E inbringen des Betons haben, sowie 
in Erhärtung un ter ungünstigen Bedingungen. Schaden verursachten vor 
allem  die suppigen M ischungen. Die Suppe stand auf dem  Beton, w enn 
er be ton iert w urde. Das M aterial jeder E inbringungsschicht war oben 
nässer und daher schlechter als der D urchschnittsbeton der B austelle. Es 
ergab sich A usw aschung des D ünnbetons, poröser Beton, Frostangriff, 
Zerfall an den Fugen und Ecken. Die ersten M ischungen des Tages 
w urden  ihres Z em entgehaltes in den Z uleitungsrinnen oft beraubt. Eine 
schlechte V erbindung m it dem  vorher ausgeführten Beton war die Folge. 
Als w eiterer Grund für die m angelhafte A nschlußausführung wird angeführt, 
daß die Schalungen bei A rbeitsbeginn am tiefsten sind und daß das Fallen
lassen des Betons in die tieferen  Schalungen eine stärkere Entm ischung 
der unteren  Schichten nach sich zieht. In schm ale K onstruktionsteiie ist 
oft nur ein dünner Brei h ineingelaufen, der einen Beton ergab, der schnell 
schadhaft w urde. Dort wo man den Beton von einem  zentral gelegenen  
Punkt in die Schalung fließen ließ, ergaben sich örtliche M örtelanhäufungen 
und  Schotternester. Die Ursache der Schäden sei ein schlecht entw orfenes 
Gem isch, zu viel W asser, schlechte A ufbereitung und sorgloses Einbringen.

E ine vom Portland-Zem ent-V erband herausgegebene B roschüre22) ent
hält ein Kapitel über W asserzem entverhältnisse für „exponierten“ Beton. 
„Der H auptgrund für den unzureichenden Beton der V ergangenheit war 
das Streben, sich allein  auf Festigkeitsnachw eise zu verlassen, auch dort, 
wo der Beton ungünstigen  W itterungseinflüssen ausgesetz t w a r“. In einer 
T abelle w erden bestim m te W asserzusätze em pfohlen:

für W ände, M auern, Sperren, Pfeiler 
mit M eerw asserangriff . . . .  5V2G allonen W asser je  Sack Z em en t23), 

M auern und Sperren, teils naß, teils 
trocken , in nördlichem  Klima,
D ruckrohre, T anks, Stadien,
Pflaster usw. un ter Frost . . .  6 G allonen W asser je  Sack Zem ent, 

dasselbe in südlichem  Klima, sowie 
Säulen, K ellerw ände usw ., K on
struktionsglieder in mildem  Frost 6%  G allonen W asser je  Sack Zem ent, 

geschützte  K onstruktionen, M assen
beton, Fundam ente  usw. . . . 7l¡2 G allonen W asser je  Sack Zem ent.

E ine ähnliche Tabelle bringt F. R. M c M il la n 24) in einem  Buche über 
G rundsätze der B etonbereitung, das auszugw eise in Eng. News-Rec. 1929 
(April/Mai) abgedruckt w urde. D iese Aufsätze bespricht F. E. S c h m i t t  in 
einer redaktionellen  Notiz vom 11. April 1929 und sagt dabei einige 
gesunde W orte über w issenschaftliche Ü bertriebenheiten  in der B eton
m ischerei.

19) Eng. N ew s-R ec., 25. Mai 1933. —  Civil E ngineering Juni 1933, 
Bd. 3, Nr. 6 .

20) Bericht des U n ter-K om itees XVII, Proceedings Am erican Society 
for T esting M aterials, 33. m eeting, Bd. 30, 1930, I. Teil.

21) Lessons from Concrete Structures in Service, Proceedings Am erican 
C oncrete Institute, XXV, 1929.

22) Design and Control of Concrete M ixtures, Portland C em ent 
Association 1929.

23) 1 G allone je  Sack entspricht 9 L iter je 100 kg Z em ent. Bei einem 
G em isch von 1 :6  dürfte  die Zahl der G allonen ungefähr gleich d er der 
G ew ichts-%  W asser sein. In den V. St. A. ist die A ngabe des W asser
zem entverhältn isses nach Raum teilen gebräuchlich, in Deutschland wird 
der W asserzem entfaktor auf das G ew icht bezogen. Zur Ausschließung 
von M ißverständnissen w urde in diesem  Bericht die Angabe von W asser
zem entfaktoren  verm ieden.

24) Forschungsle iter des am erikanischen Z em entverbandes.

Aus dem  Buche M c M i l l a n ’s 25) w ird das fo lgende w ied erg eg eb en : 
„Der G ebrauch von R innen zum  Transport des Betons ü ber größere 

E ntfernungen w ird schon lange kritisiert w egen des vorhandenen  Ü ber
schußw assers und w egen E ntm ischung. W ährend ein G roßteil dieser 
Kritik berech tig t ist (der schlechte Beton zeugt davon), darf jedoch auch 
nicht vergessen w erden , daß schlechter Beton durch unrichtige Anw endung 
der Rinnen entstand. W enn m an auf G leichm äßigkeit, auf K onsistenz und 
A ufrechterhaltung des W asserzem entfaktors ste ts achten w ürde, könnten 
v iele E inw ände, d ie man gegen  die R innenbetonierung hat, zurückgezogen 
w erden. Die Art der Zubringung b liebe  dann nur eine Frage der W irt
schaftlichkeit.“ . . . .  „Beton soll so steif sein, daß er träge fließt, wenn 
er gestam pft oder geschaufelt w ird. Ein F ließen ü ber größere  Entfernungen 
in der Schalung wird im m er eine E ntm ischung b ew irk en .“

Das B ildm aterial des Buches zeig t schadhafte B auten, Schäden zufolge 
schlechten E inbringens und zu nassen  Betons. In einem  sieben Jahre 
a lten Bau w urden zwei Fuß tiefe, sechs Zoll w eite  Risse erodiert längs 
der Schichten, in denen  ein viel zu nasser, teilw eise entm ischter Beton 
eingebracht w orden war. Als G egenstück h ierzu  w ird ein Damm gezeigt, 
der vor 30 Jah ren  sorgfältig in S tam pfbeton ausgeführt w orden war. An 
einigen scharfen K anten ist der Beton abgesprungen, sonst sei der Damm 
jedoch in ausgezeichneter Verfassung. Von der 21 Jahre  alten  Stampf
betonsperre  in Pine R iver, M innesota w ird als „w undervolles Ergebnis 
in te lligen ter und  sorgsam er A usführung“ gesprochen.

Im Zuge der neuen Illinois River W asserstraßenbauten  h a t James 
J. C o l l i n s 26) bem erkensw erte  Erfolge bei der E rzeugung von Brücken
fahrbahntafeln erzielt. D iese Tafeln w urden in der staatlichen Strafanstalt 
Jo lie t h e rg este llt, wo A rbeitskräfte  b illig  sind. Die Tafeln messen 
1,20 X  1.50 m und sind aus 11cm  dickem  L eichtbeton (sogen. Haydite- 
Beton mit Zuschlagstoffen aus gebranntem  Ton). Die O berfläche der 
P latten  w eist einen Q uarzsandestrich  auf. Das spezifische G ew icht der 
P la tten  beträg t 1,5 t /m 3. Frühhochfester Z em ent (Marke Incor) findet Ver
w endung. Trotz der stark saugenden Tonzuschlagstoffe w erden dem 
1 :4 -G em isch  nur 37 1 W asser auf 100 kg Z em ent zugesetzt. Der Beton 
wird in die Schalungen eingebracht, die 5 min v ib rie rt w erden. Erst dann 
tritt die Feuch tigkeit an die O berfläche des Betons. Die Tafeln kommen 
dann auf vier Stunden in eine D am pfkam m er, w orauf ausgeschalt wird.

5V2 S tunden  nach beendetem  Be
ton ieren  be träg t d ie W ürfelfestig
keit 110 kg/cm 2. 24 Stunden nach 
dem  B etonieren ist die W ürfel
festigkeit der P la tten  auf 400kg/cm 2 
gestiegen . Die nicht mit Dampf 
behandelten  P la tten  b leiben  in 
de r Festigkeit im Durchschnitt 
um 2 5 %  zurück. An ähnlichem 
von C ollins früher ausgeführten 
L eichtbeton w ird heu te  nach 
18 M onaten e ine  W ürfelfestigkeit 
von 650 kg /cm 2 nachgew iesen.

Die A bbildung zeigt die bekann te  B eziehung, die zw ischen dem 
W asserzem entfaktor und der erzielten  Festigkeit eines G em isches besteht. 
Der in der Baupraxis b rauchbare Teil der Kurve ist verstärk t angedeutet. 
D ieser Bereich ist rechts beg renzt durch ein G ebiet, wo der W asserzem ent
faktor zu groß, d. h. der Beton zu naß wird. Der Beton darf anderseits 
auch nicht zu trocken sein, dam it eine einw andfreie  V erarbeitung  gew ähr
le is te t w ird. H ieraus ergibt sich die praktische B egrenzung der Kurve 
auf der linken Seite. Prof. D. A b r a m s  ha t V ersuche m it erhärtetem  
Z em ent angeste llt, für den das zum  A bbindevorgang gerade  notw endige 
A nm achw asser b e rechnet w orden war. Der W asserzem entfaktor ist also 
außerordentlich k le in , und  der en tsprechende P u n k t auf der Kurve der
A bbildung lieg t d o rt, wo die Festigkeit nahezu  unendlich  w ird. Des
geringen W asserzusatzes w egen m ußte der Z em ent zur E rhärtung  unter 
H ochdruck g este llt w erden. Die nachgew iesene W ürfelfestigkeit betrug 
nach 24 S tunden 1500 kg/cm 2, bei V erw endung  frühhochfesten  Zem entes 
(Marke Incor) 3200 kg/cm 2. U nter geänderten  B edingungen w urden im 
A lter von w enigen W ochen Festigkeiten  von 4000 kg/cm 2 erzielt. Das 
spezifische G ew icht der P robekörper b e träg t 3 t /m 3.

Die be iden  zu le tz t angeführten  B eispiele stam m en nicht aus der Bau
stellenpraxis, und d er P rak tiker em pfindet sie als T heorie. Sie zeugen 
aber von den A ussichten, d ie für m echanisch verd ich te ten  B eton und  die 
geschickte A usnutzung seiner E igenheiten  bestehen . D er bessere  Beton 
und die höheren  Festigkeiten , denen  w ir zustreben , d ie größere  G leich
m äßigkeit des B auw erkbetons und  die höheren  Inanspruchnahm en w erden 
dem  entw erfenden Ingenieur ein Fundam en t sein für g rößere  Stützw eiten  
und neue  kühnere  E ntw ürfe, eine E rkenntnis, die  sich auch in Am erika 
langsam  durchringt.

Wasserzementfaktor

2S) „Basic Principles of C oncrete M ak ing“ 1929, S. 9 0 ff.
2e) B etonexperte für die staatlichen Illin o is-W assers traß en . Jo liet 

Illinois.
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‘. -Verfahren zur Berücksichtigung wechselnder und schwellender Spannungen 
aat 5ej dynamisch beanspruchten Stahlbauwerken.

V on T ri-Ju u  K o m m ere ll. D irektor bei der Reichsbahn im R eichsbahn-Z en tra lam t für Ban- und  B etriebstechnik , Berlin.
(Schluß aus Heft 2.)

Tragt m an die V ersuchsergebnisse in Abb. 4 ein, so e rkenn t m an, 
daß die V ersuchsergebnisse  verhältn ism äßig  w enig streuen  und  daß mar. 
jedenfalls i n  s c h w e l l e n d e n  B e r e i c h  d ie  <r4 - L in i e  a ls  G e r a d e  a n 
n e h m e n  k a n n .  Aus d er bildlicher. D arstellung haben  w ir oL- =  2180 kg cm 5 
entnom m en: w ürde m an die gefundene Linie bis zu der W inkelhalbierenden 
links also bis zum  P unkte  der W echseliestigkeit verlängern , so ergäbe sich 
*T- =  1260 kg  cm5. D ieser W ert ist w ahrscheinlich zu niedrig, sow eit sich 
aus anderen  V ersuchen zur B estim m ung der Z ug-D ruck-W echse lfestigke it 
verm uten läßt.

Fü r die F ließgrenze ?c F , t = F m it «oF =  36»» kg a n 5 erg ib t sich

2180  —  1260 
*oF  *U  ~  * * F ' J260

also J260
*mF =  (3600 -  2180)- , ic n  1, ^ -  =  1945 kg cm 5.

Abb. 5. 
Zeichnerische 

D arstellung  
d er Tafel 1 
für 5 : 52

a: «x ex sx xoot̂ cm*

2 1 8 0 — 1260
m in S,

Für die B eziehung eines ertes - zu
5 m ax 5i

läß t sich eine ähn-

liche E ntw icklung wie bei G l. (13) a b le ite n ; m an e rhält ans GL (13), 
wenn man

«»<- =  2180 
<rr =  1260

sta n
sta tt

’VzX
; X n !

u n d
se tz t:

1000

(19)

1000
2180

1000 1000
1260
1000

21b:
m in S] 
m ax Sj

. t e u s i  - ' - - r f r U ir .  X -■ ' r t  \  äi 1
min Si
m ax S t

0,459 —  0,334 

Es ergibt sich dam it folgende T afel:

T a fe l 3. S t 52.

T afe l 4.

A bb. 6 .
„  . . .  . m in -Ml 
\  erbaltm s —

m ax .11]
bei versch iedenen

Stützw eiten .

Abb. 6 bild lich  dargeste llt. 
M an sieht, daß bei S t 52 
und  70 m Stützw eite  
m in .Ifi
m ax .Ifi

-  0,216 ist.

m in S i 1000
B em erkungen ----- m in -jji kgj Fachw erkbrücken

m ax M i
Si 3T Si 52

m ax Si 0,459 0 3 3 4 -
m ax Si

t£ —-

Stü tz
w eite

2 3

—  1,0 1260
30—  0,9 1315

—  0,8 1375 40
—  0,7 1440 In diesem  Bereich 50
—  0.6 1515 liegen  d ie D auer 60
—  0 3 1595 spannungen verm ut
—  0,4 1685 lich etw as höher. 70

- 0 3 1785 80
— 0 3 1900 90
- 0,1 2030 110

0 2180
112- 0,1 2350

- 0 3 2550 120
- 0 , 3 2790 130
- 0 , 4 3070 140
— 0 3 3420 150
- 0 3 4 2 3600
- 0.6 3870 D a aber b e re its  bei

0,159
0,183
02212

02236

02261

02283
0,303
0.342

0,196

0,216

0,31:

0 3 6 7
0,393
0,417
0,448

=  — 0,216 de r W ert v = 1  ist, so  ist von

Bei der Spannung an de r F ließgrenze  ,*F —  36001 w ird 
0  j  =  <¡F =  3600 kg cm*,

damit aus (19) min Si n
 .. =  -  0yO42.
max Si

U ber den V erlauf der o . -L in ie zw ischen — 13 ~  =  0  und
m in Si 
m ax Sim ax Si

=  — 1,0 ist vorläufig  noch nichts E ndgültiges bekann t.
Die E rgebnisse sind in  Abb. 4  u. 5  e ingetragen . Da in d en  B au

werken eine p lastische V erform ung nicht erw ünsch t ist, so w ird die 
-L inie in H öhe der F ließgrenze  (3600) abgeschnitten . .

M an erkennt aus Abb. 5, daß be i S t 52 d ie -L inie  b is zu .
TT! . t X  o i

=  — 0,215 in den schw ellenden  B ereich herein  g rein .

V . W ir tsc h a f tl ic h e  A u sw irk u n g  d e r  Ä n d e ru n g  d e r  ; - L in ie  
b e i S t 52.

Es fragt sich nnn , w ie sich d ies w irtschaftlich  answ irkt. In der

Tafel 4 sind die V erhältn isse  ......  , w ie sie sich bei ansgeführten
m ax M i

Brücken aus S t 37 und  S t 52 ergeben  h ab en , zn sam m en g este llt nnd  in

m ax .Ifi
etw a 70 m S tü tzw eite  ab für d ie  G u n u n g en  eine E rhöhung  d er m ax .V, 
w egen  B erücksichtigung der D auerfestigkeit nicht m ehr erforderlich. Da 
aber im allgem einen  w egen  des A ufpreises Brücken aus St 52 ohned ies e rst 
von d ieser S tü tzw eite  ab w irtschaftlich w erden , so w ird e ine  nennens- 
w e n e  G ew ich tserhöhung  nicht e in treten . da bei geraden  B rücken W echsel
s täbe  und  Stäbe m it schw ellender B eanspruchung und  k leinem  V er

hältn is  in in S j_  n u I ¿ en F ü llu n g ss täb en  in B etracht kom m en. Ans
ma 1 m in S

diesem  G runde spielt es auch keine große Rolle, daß  be i ‘ =  —  1
m ax oi

größer als seither, näm lich _ <  =  1,94 gegen  1,50 w ird.

VI. ¡—V e rfa h re n  b e i S t 37.
W enn auch nach L, 7. be i S t 37 d er schw ellende  B ereich fü r das 

-V erfahren nicht in B etracht kom m t, w eil ü b erall in d iesem  Bereich 
=  1 ist, so gew innen die V orschriften doch außero rden tlich  an K larheit 

d u rch  das ■ -V erfahren.
D er A usschuß h ie lt es für angängig, bei Brücken ans St 37 d ie seit- 

h e ^ e n  • -W erte beizubehalten  nach der Form el

y =  l —03- min4 -m ax oi
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un ter der V oraussetzung,:
1. daß bei sich überdeckenden  Flächen von S tahlteilen, die durch 

K r a f t n i e t e  zu verb inden  sind, zwecks Erhöhung des R eibungs
w iderstandes jed er Zw ischenanstrich fortbleibt (Versuche mit und 
ohne Zw ischenanstrich haben  nämlich ergeben, daß die D auer
festigkeit bei Z w ischenanstrich auffallend stark absinkt — um etwa 
4 kg /m m 2),

2. daß die N ietlöcher am Setz- und Schließkopf sorgfältig behandelt 
w erden, und

3. daß das N ietverfahren  bei K lem m längen > 3  d  verbessert wird 
(vgl. I., 3, 4, 5).

min St 1400
Für —-  0 -  = — 1 w ird y _ 1 = l , 3 ,  also dAzuI

und für

m ax Si 

min S[
m ax Si

Für be lieb ige  V erhältnisse

0 wird y0 = 1,0, also dAzul 

min S

—  ° V z u i — ' l j3
=  1080 kg/cm 2,

=  d U zul
=  1400 kg/cm 2.

nach Gl. (13)

(20)

m ax Si
w erden dam it die oozu]-W erte

1
O zul 1

1 1
min Si

^U zul \ d Wzn\  d U m \ ) max Si
1000

0 ,7 1 4 — 0,212.
min Si
m ax Si

Die W erte sind in Tafel 5 e ingetragen, ebenso die dazu gehörenden 
/-W e rte  (s. a. Abb. 7).

T afe l 5. St 37.

min Si 
m axSi

do zul
1000 y = l , 0

- 0 , 3 . ^ | L
m axSi0,714 0 ,2 1 2 - m l"

m axSi
kg/cm2

l 2 3

—  1,0 1080 1,30
—  0,9 1110 1,27
—  0,8 1130 1,24
—  0,7 1160 1,21
—  0,6 1190 1,18
—  0,5 1220 1,15
— 0,4 1250 1,12
—  0,3 1285 1,09
—  0,2 1320 1,06
—  0,1 1360 1,03

0 bis +  1,0 1400 1,00

Die U rsprungsfestigkeit 
bei St 37 kann auf G rund 
verschiedener V ersuche m it
tels der Pulsatorm aschine zu 

dA =  <*u=  kg/cm 2
angenom m en w erden.

Die Spanne zwischen der 
U rsprungsfestigkeit o ^  und 
d er zulässigen Spannung 
dUzu| bei min Si =  0 beträg t 
1800 — 1400 =  400 kg/cm 2. 
(Bei den H auptkräften.) Diese 
Spanne dürfte gerade  aus
reichen zur Aufnahm e des 
E influsses d e r Zusatzkräfte 
(200 kg/cm 2) und der N eben
spannungen usw. (200 kg/cm 2). 
Im Bereich der w echselnden 
B eanspruchungen, also zwi-

min S< 
sehen „ 

m ax Si
min Si

=  0 und

m ax Si
■ =  —■ 1, ist der Ver- Abb. 7. Zeichnerische D arstellung 

der Tafel 5 für St 37.

In dem  Ausschuß w urde auch die Frage erörtert, ob es nicht an
gängig w äre, bei zw eigleisigen E isenbahnbrücken die zulässigen Span
nungen gegenüber eingleisigen E isenbahnbrücken herau fzuse tzen , da die 
in den Festigkeitsberechnungen  vorgeschriebenen B elastungsannahm en 
bei zw eigleisigen E isenbahnbrücken im B etriebe nur sehr se lten  Vorkommen, 
so daß nach der W öhlerlinie die D auerfestigkeit bei d er geringeren 
Zahl der L astw echsel w esentlich  höher liegt. Um ein Bild über die 
G rößenordnung der U ntersch iede ¿ /o  in den 
Spannungen gegenüber den in den Festigkeits
berechnungen erm itte lten  zu bekom m en, w urden 
die in der fo lgenden Tafel 6 angegebenen  fünf 
Belastungsfälle unterschieden und die jew eiligen 
B eanspruchungen erm itte lt.

T afe l 6.
Zu Tafel 6 .

S tü tz
weite

/

m

B auteil

Beansp

i.
Ein G leis  vo ll 
b e la s te t , das  

andere  
n i c h t  

b e la s te t  
k g /c m 2

ruchung zw 

ii.
E in G le is  vo ll 
b ela ste t , das  

andere m it  
3 ,6  t/m
b e la s te t
k g /c m 2

re igleisiger 
aus St 37 

iii.
E in G le is  vo ll 
b e la ste t , das  

andere m it 
8 ,0  t/m  
b e la s te t  
k g /c m 2

Eisenbahnb

IV.
Ein G leis  vo ll 
b ela ste t , das 

a n dere m it 
2  N L oko

m otiven  
k g /c m 2

rücken

v.
b e id e  G leise  
v o ll b elastet 

w ie  in der 
F e st ig k e its 
b erechnung  

k g /c m 2

1 2 3 4 5 6 7

70
U ntergurt 1080

¿7o =  320
1185

¿7<r =  215
1310

¿7o =  90
1315

¿7o =  85 1400

Z ugstrebe
D ,

1065 
J d  =  335

1160
¿7o =  240

1290
¿ 7 o = 1 1 0

1310
¿ 7 0  =  90 1400

100
U ntergurt 1100 

¿ 7  o =  300
1200 

¿7o =  200
1330 

¿70 =  70
1270 

J d =  130 1400

Z ugstrebe
d 2

1085
¿ /o  =  315

1185
¿ 7 0  =  215

1300 
¿7o =  100

1290 
J d  =  110 1400

Der Ausschuß kam zu dem  Ergebnis, daß m an bei neuen  E isenbahn
brücken keinen U nterschied  zw ischen eingle isigen und zweigleisigen 
m achen sollte. D iese Frage sp ie lt aber un ter U m ständen  eine große 
Rolle, w enn es sich um die V e r s t ä r k u n g  e iner zw eig leisigen  Eisen
bahnbrücke handelt.

In der A usschußsitzung w urde übrigens auch darauf hingew iesen, daß 
bei Brücken aus St 37 D auerbrüche in den H auptträgern  nicht bekannt
gew orden sind, wohl aber in den Fahrbahnträgern . Aus d iesem  Grunde 
ist es gerechtfertig t, die se itherigen  /-W erte  bei Brücken aus St 37 vor
läufig beizubehalten , die F ahrbahnträger und  die durchschießenden Platten 
aber stärker auszubilden als se ither (vgl. I, 9.).

VII. Z u sa m m e n fa ssu n g .
Bei der N euherausgabe der B erechnungsgrundlagen für stählerne 

E isenbahnbrücken w urde bei den  V orschriften von T eilen, d ie w echselnden 
oder schw ellenden B eanspruchungen unterw orfen  sind, den  neueren  Er
kenntn issen  der D auerfestigkeit von S tählen  R echnung getragen. Es 
w urde das sog, /-V erfah ren  e ingeführt. /  ist derjen ige B eiw ert ( ^  1,0), 
m it dem  die g röß te  S tabkraft max S\ oder das g röß te  B iegem om ent 
m ax 4+  zu vervielfachen ist, dam it der Stab oder de r B iegeträger wie 
Teile berechnet w erden können, die nur einer ruhenden  B eanspruchung 
unterliegen. Die Spannung Oi w ird berechnet aus den Form eln

/  • m ax S\
o, =

lauf der oA - Linie vorläufig 
nicht bekannt. Es wäre aber erw ünscht, daß diese Spanne von 400 kg/cm 2 
auch in diesem  Bereich vorhanden w äre. Bei St 37 wird die F ließgrenze 
bei der A bnahm e nicht vorgeschrieben, und  es kom m t vor, daß die 
m ittlere  F ließgrenze von 2400 kg/cm 2 oft w esentlich un terschritten  wird. 
Es sind schon W erte von 1850 kg/cm 2 festgeste llt w orden, so daß die 
Spanne fast ebenso  groß ist wie bei der U rsprungsfestigkeit.

Fa
y • m ax Mi

Wn •
Die W erte von y gehen  aus einfachen Form eln  oder aus e iner Tafel 
hervor. Bei Brücken aus St 37 en tsprechen  die /-W erte  den  seitherigen

V orschriften; bei Brücken aus St 52 sind die v-W erte zw ischen min ^
m ax Si

=  —  1 und + 0 ,2 1 5  gegen  früher vergrößert, so daß also bei diesem  
Stahl auch im schw ellenden Bereich /-W erte  > 1  in die Rechnung ein
zuführen sind. Für Fachw erkstäbe w ird dabei noch untersch ieden , ob 
max Si eine Z ugkraft ( + )  oder eine D ruckkraft (— ) ist. Bei Brücken aus 
St 52 , die in Strecken m it schw achem  V erkehr (höchstens 25 Züge am 
Tage in jedem  Gleis) liegen, dürfen mit G enehm igung  der H auptverw al
tu n g  die se itherigen  /-W e rte  verw endet w erden . Da b e i Brücken aus 
St 52 nur große S tü tzw eiten  in B etracht kom m en und  dabei die G urtungen 
auch nach den  neuen  /-W erten  nicht schw erer als se ith e r g eb au t w erden 
m üssen, so w erden  nach den neuen  V orschriften berechnete  Brücken aus 
St 52 nicht w esentlich  schw erer als se ither w erden . Es ist ab er no t
w endig  gew orden , sow ohl bei Brücken aus St 52 als auch solchen aus 
St 37 bei sich ü b erdeckenden  Teilen, die durch K raftn ie te  verbunden  
w erden, den B leim ennige-Z w ischenanstrich  fortzulassen  und  b essere  Niet- 
verfahren vorzuschreiben.
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T e c h n isc h e  H o c h sc h u len  B e rlin , H a n n o v e r, A ach en  u n d  B re s lau . 

Laut Beschluß des P reußischen S taatsm inisterium s vom 27. N ovem ber 1933 
soll zukünftig  die A m tszeit des R ektors in der Regel am l .M a i  beginnen 
und enden. —  Die Fe ier der R ektoratsübergabe wird auf den 30. April 
jedes Jahres gelegt.

B estim m u n g en  ü b er d ie  bei H o ch b a u ten  a n zu n e h m e n d en  B e la s tu n g en
und über d ie zu lä ss ig e n  B ea n sp ru ch u n g en  der B a u s to ffe  vo m  24. D e 
zem ber 1919. 12. Auflage. 32 S. Berlin 1934, W ilhelm Ernst & Sohn.
Preis geh. 1,60 RM.

In der soeben erschienenen 12. A uflage1) der preußischen „B elastungs
vorschriften“ finden sich, zeitlich geo rdnet, auch die hierh in  gehörigen 24 
von 1919 bis 1933 ergangenen  M inisterial-E rlasse in ihrem  W ortlaute w ieder
gegeben. Der zu le tzt veröffentlichte Erlaß (vom 10. Ju li 1933) betrifft die 
Bestim m ungen für die A usführung von B auten in Holz, wonach die se it
herigen Bestim m ungen ü b e r die B erechnung von B auteilen aus Holz 
(Erlaß vom 25. Mai 1925), Ziff. 1 b is 7 und 10 ersetzt w erden durch die 
„Bestimmungen für die A usführung von Bauw erken aus Holz im H ochbau“, 
gültig ab 1. Septem ber 19332).

Den Inhalt der b e iden  w ichtigsten und um fangreichsten E rlasse b ilden 
bekanntlich die grundlegenden  B estim m ungen vom  24. D ezem ber 1919 
(S. 16) und vom 25. Februar 1925 (S. 26). Die A bänderungen, die diese 
Bestimmungen durch später ergangene Erlasse erfahren haben, sind in 
der vorliegenden neuen  A usgabe des T extes sorgfältig  berücksichtigt. 
Zum bequem en handschriftlichen E inträgen etw a später noch fo lgender 
w e i te r e r  A bänderungen und  Z usätze ist neben  dem  Text der Erlasse 
ein genügend b reiter Raum frei gelassen.

Jeder deutsche B auingenieur und A rchitekt m uß notw endig  im Besitz 
der neuen Ausgabe der „B elastungsbestim m ungen“ sein. Ls.

N eu ere  S c h w e iß v e rsu c h e  in d e n  V. St. A .3) Auf der letzten  Tagung 
der am erikanischen G esellschaft für Schw eißung vom  2. bis 6 . Okt. 1933 
wurden einige, auch für deu tsche Ingenieure bem erkensw erte  Vorträge 
gehalten.

1. S c h w e iß e n  v o n  N i c k e l s t a h l .  Der verw endete  N ickelstahl en t
hielt 3V2 bis 3 V /0 Ni, 0,30 bis 0 ,4 0 °/0 C, 0,50 bis 0 ,7 0 %  Mn, 0 ,1 5 %  Si 
und bis "0,05%  S. 6,4 mm dicke N ickelstah lp latten  w urden m it nackten 
und um hüllten E lektroden stum pf zusam m engeschw eißt. H ierbei bew ährten  
sich nackte E lektroden w eniger als u m h ü llte ; die Nähte m it n a c k t e n  
Elektroden w aren poröser, und em pfindlicher in bezug  auf E lek troden
haltung. Bei u m h ü l l t e n  E lektroden ergab sich eine geringere  Em pfind
lichkeit in bezug auf L ichtbogengröße, Spannung und  G eschw indigkeit 
des A rbeitsvorgangs. Bei gew öhnlichem  B austahl ließen sich m it u m 
h ü l l t e n  E lektroden Festigkeiten  von 4200 bis 4550 kg/cm 2 erreichen, 
während dieselben E lektroden bei 6,4 mm dicken N ickelstahlplatten 
6750 bis 7000 kg/cm 2 Festigkeit ergaben. Scheinbar ging ein Teil des 
Nickels der V ersuchsplatten in die Schw eißnaht über. Bei dickeren 
Platten ergaben sich geringere  Festigkeiten . Auch die erzielten  D auer
festigkeiten befriedig ten . Eine bestim m te  Z usam m ensetzung der U m 
mantelung für E lektroden beim  Schw eißen von Nickelstahl konnte noch 
nicht empfohlen w erd en ; jedoch m uß die U m m antelung anders sein 
als für gew öhnliche B austahlschw eißungen, da die W ärm eentw icklung bei 
Nickelstahl infolge des höheren  C- und  N i-G eh a ltes  eine größere Rolle 
spielt. Das A ufbringen von m ehreren  Lagen, und zw ar m öglichst bald 
hintereinander, so daß ein zu rasches A bkühlen v e rh indert wird, v er
mindert die H ärtung des ansch ließenden  W erkstoffes. E lektroden m it 
1 %  M olybdän ergaben gu te  R esultate.

2. S c h w e iß e n  v o n  v e r z i n k t e m  S t a h l :  Es sind 3 b is 13 mm dicke 
verzinkte S tahlplatten verschw eißt w orden. Die Festigkeit der Schw eiß
nähte w urde durch d ie V erzinkung nicht w esentlich beeinfluß t, jedoch 
machte der Schutz der Schw eißer erhebliche Schw ierigkeiten. Die Er
gebnisse können w ie folgt zusam m engefaßt w erden :

a) Bei 13 mm dicken P la tten  w ird  bei gew öhnlichen Schw eißnähten 
die V erzinkung auf der gegenüberliegenden  Seite  nicht angegriffen.

b) Der K orrosionsw iderstand von P la tten , bei denen das Zink durch 
den Schweißvorgang verb rann t w orden ist, scheint nicht verm indert 
worden zu sein.

c) Nur ein sehr kleiner Streifen unm ittelbar neben  der Schw eißnaht 
wird verbrannt, jedoch  ein w esentlich b re itere r Z inkstreifen zum  
Schm elzen gebracht, ohne daß jedoch nachher die Schutzw irkung 
der Zinkhaut nachgelassen hat.

d) Bei um m antelten  E lektroden verb renn t etw as m ehr Zink als bei 
nackten E lektroden.

e) Bei einlagigen Schw eißnähten w ird die Porosität der Schw eißnaht 
durch den Z inküberzug vergrößert, bei m ehrlagigen N ähten  jedoch 
nicht.

f) Die Zerreißfestigkeit w ird durch V erzinken etw as erhöht, und 
zw ar nur bei e inlagigen Schw eißnähten.

g) Ein U nterschied  in bezug  auf den K orrosionsw iderstand konnte 
zw ischen um hüllten  und nackten  E lektroden nicht fe stg es te llt w erden.

h) E inlagige Schw eißnähte zeig ten  den gleichen K orrosionsw iderstand 
w ie ungeschw eißte verzink te  P la tten , m ehrlag ige N ähte  korrid ierten  
jedoch w esentlich rascher.

3. V e r g l e i c h  g e s c h w e i ß t e r  u n d  g e n i e t e t e r  V e r b i n d u n g e n :  
An geschw eißten  bzw. g en ie te ten  S täben, die sich aus einem  W inkeleisen, 
zw ei W inkeleisen auf derselben Seite  des V erbindungsbleches sow ie auf 
versch iedenen  Seiten des V erbindungsbleches und v ier W inkeleisen mit 
zw ei V erbindungsblechen zusam m ensetz ten , w urden Zerreißversuche 
durchgeführt. Bei den S täben aus einem  W inkel und auch aus zwei 
W inkeln auf derselben  Seite der V erbindungsbleche ergaben sich bei ge 
n ie te ten  und geschw eißten  V erbindungen etwa %  der Z erreißfestigkeit 
und V2 der E lastizitätsgrenze des W erkstoffes; bei den S täben aus zwei 
W inkeln auf en tgegengese tz ten  Seiten der V erbindungsbleche oder vier 
W inkeln und zw ei V erbindungsblechen zeig ten  die geschw eißten V er
bindungen eine E lastizitätsgrenze von 75 bis 9 0 %  d er Elastizitätsgrenze des 
W erkstoffes, w ährend die gen ie te ten  Stäbe nur 6 0 %  ergaben.

4. S c h w e iß e n  v o n  S t a h l g u ß :  Die E rgebnisse von Schw eiß
versuchen von S tahlguß auf S tahlguß und S tahlguß auf W alzeisen können 
w ie folgt zusam m engefaßt w erden:

a) S tahlguß kann m it Stahlguß oder handelsüblichem  W alzeisen
sow ohl m it nackten als auch getauch ten  E lektroden elektrisch g e 
schw eißt w erden.

b) Ein U nterschied bei Schw eißnähten auf b earbe ite ten  und nicht
b earbe ite ten  S tahlgußoberflächen konnte n icht festgeste llt w erden.

c) Die E rgebnisse der V ersuche ü ber E rm üdungsfestigkeit w aren:
N ackte E lektroden  G etau ch te E lektroden

Stahlguß auf S tahlguß 1116 kg/cm 2
Stahlguß auf W alzeisen 980 „ 1124 kg/cm 2
W alzeisen auf W alzeisen 1120 „ 1750 kg/cm 2
Stahlguß (Werkstoff) 1640
W alzeisen (Werkstoff) 1890 „ —

d) Die D ehnung ergab für nackte E lektroden 8 % , bei getauchten
E lektroden 27 bis 3 3 % .

e) Die E rgebnisse für die Z erreißfestigkeit sind folgende:
N ackte E lektroden  G etau ch te E lektroden

K ehlnaht 4501 kg/cm 2 5250 kg/cm 2
Stum pfnaht 4410 kg/cm 2 5152 kg/cm 2

5. U n t e r w a s s e r s c h w e i ß e n :  Die V ersuche ergaben, daß U n ter
w asserschw eißungen nicht bloß möglich, sondern dort, wo man die H itze
einw irkung oder den Einfluß des Stickstoffs verringern w ill, für V ersuchs
zwecke sehr geeignet sind. U m hüllte  E lek troden  b ilden  einen besseren  
Schutz für den Lichtbogen, erzeugen aber schw arze W olken im W asser 
und Schlackenrückstände auf der R aupe; das Schw eißen in m ehreren 
Lagen ist daher nicht m öglich. Auch w ird beim  U nterw asserschw eißen 
e ine  höhere S trom stärke und eine genauere  F ührung  der E lektroden 
erforderlich. Die Korngröße des anschließenden W erkstoffes ist k leiner 
als bei Luftschw eißung, da ein großer Teil der W ärm e durch das W asser 
sofort ab g eleite t w ird. Die kleine Korngröße erhöht die Zerreißfestigkeit, 
v erringert aber die D ehnung der U nterw asserschw eißungen. R. Bhd.

E im e rk e t te n -K le in b a g g e r  zu m  A u sh eb e n  von  G rä b en . D am it die 
K leinbagger bei B auarbeiten w irtschaftlich w erden, m üssen sie m öglichst 
v ielseitig  verw endbar sein. Es genügt im allgem einen nicht, daß ein kleiner 
E im erkettenbagger als Tief- und H ochbagger a rbeiten  kann, es m üssen 
v ielm ehr auch w eitere  Form en durch versch iedene Zusatzstücke u. dgl. 
m öglich sein. Als E rw eiterung des b isherigen  A nw endungsbereiches von 
k leinen E im erkettenbaggern  ha t daher das E isenw erk W eserhütte  AG, Bad 
O eynhausen , verschiedene Zusätze geschaffen , m it denen  G räben für 
Kabel- und R ohrverlegungen ausgehoben w erden können.

[) Besprechung der 11. Auflage s. B autechn. 1932, H eft 13, S. 175.
2) Erschienen Berlin 1933, W ilh. E rnst & Sohn; Preis 0,60 RM und 

8 Pf. Postgeld.
3) Nach Eng. N ew s-R ec. 1933 vom 12. O kt., S. 144 u. f.

Zum A usheben  von G räben m it abgerundeter Sohle und  schrägen 
W änden d ien t bei einem  k leinen  E im erkettenbagger auf R aupenfahrw erken 
eine in der M itte knickbare E im erleiter (Abb. 1), m it der sich die Tiefe 
der G räben bis zu einem  gew issen  G rade dadurch regeln  läßt, daß man 
den  u n teren  Teil der O berleite r entsprechend  heb t und  senkt. Der A ushub 
w ird durch einen kurzen F örderbandausleger neben  dem  B agger an
geschüttet. W ird der F örderbandausleger anders e ingese tz t oder ü b e r
haup t w eggelassen, so lassen  sich auch K ippw agen beschicken, w obei der 
Schüttkasten  so geb au t sein kann, daß m an w ahlw eise auf das Förderband 
oder in K ippw agen schüttet. W enn der Boden nicht genügend  tragfähig 
für den  R aupenbagger ist (D ränagearbeiten  usw.), so w ird der Boden durch 
U n terlegen  von B ohlen oder Balken befestig t.

Abb. 1. K leiner E im erkettenbagger 
auf Raupen zum  Z iehen von G räben 

m it schrägen W änden.
V e rsch ied en e  G rab en tiefe w ird  durch H eben  und S en ken  d es  unteren  T e ile s  d er O b erle lter  erreich t.
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Zum A usheben von G räben mit senkrechten W änden kann ein 
aushilfsw eise zum G rabenziehen verw endeter, k leiner E im erketten
bagger auf einen U nterw agen  aufgesetzt w erden (Abb. 2), auf dem 
der Bagger in d er G rabenrichtung verfahren wird. In kleinen 
G renzen ist der Bagger auf dem  U nterw agen quer verfahrbar und 
kann dadurch einen breiteren G rabenquerschnitt ausheben, als es 
m it der E im erbreite  allein m öglich ist. Die E im erleiter und  die 
E im er m üssen für diese Arbeiten besonders gebaut se in , dam it 
sich die E im er seitlich frei schneiden können, wobei die Leiter nicht 
b re ite r als die Eim er sein darf und die Führungen der Eim er innen 
angebracht sein m üssen. A ußerdem  darf der A ufhängepunkt der 
E im erle iter nicht so tief liegen, daß die H ängeeisen , w enn die 
L eiter gesenk t w ird, bis in den G raben reichen.

Beide Bagger haben bei einem  E im erinhalt von 12 bis 14 1, 
einer Entfernung der E im er von 1,5 m un tere inander und einer 
E im erkettengeschw indigkeit von 25 bis 30 m /m in eine 
theoretische L eistung von 17 bis 22 m 3/h. Bei der 
größten  Baggertiefe von 5 bis 6 m be träg t der 
E nergiebedarf 6 bis 8 PS. R.—-

D eu tscher R eich sb a h n  - K a lender 1934 1). 8 . Jah r
gang. H erausgegeben  vom Pressedienst der D eut
schen Reichsbahn. Leipzig 1933, Konkordia-V erlag.
Preis 3,20 RM.

Der rechtzeitig  erschienene Jahrgang 1934 des 
be lieb ten  A breiß-K alenders steh t in der H auptsache 
un ter dem L eitw orte: „Die E isenbahner und ihre 
R eichsbahn“, ln Wort und Bild kom m t die V erbunden
heit des E isenbahners m it seiner Verw altung, das innige V erhältnis des 
größten  deutschen A rbeitgebers zu den schaffenden M enschen seines 
B etriebes im neuen Deutschland zum Ausdruck. Dem Bahnwärter, 
dem  A rbeiter auf den Böden der G üterabfertigungen, dem  B ediensteten 
in den  Schiffsbetrieben der Reichsbahn, zugleich auch den „Arbeitern der 
Stirn*, die in schöpferischer konstruktiver Tätigkeit dem Fortschritte der 
Technik dienen oder im V erw altungsdienste einen w ertvollen  V erm ögens
teil des D eutschen Volkes be treuen , —  den insgesam t 275 000 Beam ten 
und 360 000 A rbeitern d er Deutschen Reichsbahn sind die m eisten der 
159 B lätter des Kalenders gew idm et. Außerdem  stellen 17 B lätter technische 
Anlagen und B etriebsm ittel dar, 15 geben eine V erstellung von dem , was 
im B ahnbetriebe vorkom m t. U nter den Kennw orten „K undendienst der 
R eichsbahn“, „Reichsbahn und W irtschaft“ zeugen 13 B lätter von dem  
B estreben der Reichsbahn, ihre Mission vollkom m en zu erfüllen. In 
32 B lättern „Mit der Reichsbahn durch deutsche L ande“ reisend, lernen 
wir w iederum  neue reizvolle deutsche Landschaften und deutsches V olks
tum  kennen. — Die A usstattung des vorliegenden Jahrgangs ist die gleiche 
vorzügliche wie die der früheren Jahrgänge.

Der Jahrgang 1934 des K alenders kann hiernach wohl gelten  als ein 
anschauliches Zeugnis vom schaffenden deutschen M enschen, von deutschem  
Volksgut, von deutscher Arbeit und von deutschem  Lande und sei darum 
jederm ann zur Anschaffung warm em pfohlen. Ls.

D eu tsch er R eich sp o st-K a len d er 19342). H erausgegeben m it U nterstü tzung 
des Reichspostm inisterium s. 6 . Jahrgang. Leipzig, Konkordia-V erlag. 
Preis 3,20 RM.

Die diesjährige Ausgabe des K alenders m it 128 A breißblättern gibt 
w iederum  anhand neuer L ichtbilder, zeichnerischer D arstellungen und 
kurzer E rläuterungen einen Überblick über das um fangreiche A rbeitsgebiet 
der D eutschen Reichspost und ihre vielseitigen B eziehungen zum  deutschen 
Volks- und W irtschaftsleben sowie zur W eltw irtschalt. In anregender 
Form wird auf die verschiedenen und vorteilhaftesten V erkehrseinrichtungen 
der Reichspost hingew iesen. N eben den neuesten  technischen und 
organisatorischen Fortschritten auf allen G ebieten des Postw esens ist auch 
der Teilnahm e der Reichspost an der nationalen Erhebung des deutschen 
V olkes gedacht worden. Schließlich ist w ieder eine ausführliche G ebühren
tafel vorhanden. —  Der Deutsche R eichspost-K alender 1934, dessen 
B lätter diesmal ein etw as anderes G ewand zeigen , wird nicht nur durch 
seinen Inhalt, sondern auch durch seine ged iegene Aufm achung bei allen 
B enutzern Freude erw ecken. Sr.=2>ng. R o ll.

D e u tsc h e r  W a sse rw ir tsc h a f ts -  u n d  W a s s e rk ra f t -V e rb a n d  e. V.,
B erlin -H alensee . V ortragsabend am D onnerstag, dem  25. Januar 1934, 
17 Uhr, im Großen Saale des Ingenieurhauses, Berlin NW 7, Herm ann- 
G öring-S traße 27. R egierungsbaurat G a y  e , Norden, spricht über „Die E nt
w icklung und E rhaltung der ostfriesischen Inseln“. E in tritt frei.

Patentschau.
P ro file ise n  I - a r t i g e n  o d e r  s c h ie n e n ä h n lic h e n  Q u e rsc h n itts ,  in s 

b e so n d e re  fü r  S e n k b ru n n e n , S ch äch te  od . dg l. (Kl. 84 c, Nr. 566 510
vom  19. 3. 1930 von Dipl.-Ing. F r i e d r i c h  W. B r u s c h  in Kiel.) Zur H er
ste llung  der Senkschächte wird ein I-artiges oder schienenähnliches Profil 
m it einem  breiteren  und einem  schm aleren Flansch verw endet. Die n o t
w endige Breite des breiteren  
Flansches wird dadurch her
g e s te llt, daß man auf beiden 
Seiten aus Flacheisen bestehende  
Flanschstücke anschw eißt, die 
an ihren E nden eine der be 

kannten  Schloßform en tragen. H ierdurch  erreicht m an leicht walzbare 
Profile, die zu Spundw andeisen zusam m engesetzt w erden  können. An 
die W alzeisen a sind die Flacheisen b m it der beliebigen Schloßausbildung 
an den Enden angeschw eißt. Zur H erstellung eckiger oder runder Körper 
w erden die Flacheisen m it einer en tsprechenden , vorher durch Rechnung 
bestim m ten  Neigung an den Flansch des I -E is e n s  angeschw eißt.

G e le n k fu g e n d ic h tu n g  fü r  K la p p e n w e h re . (Kl. 84 a, Nr. 569 338
vom 12. 4. 1931 von V erein ig te S tah lw erke AG in D üsseldorf.) Um zu 
erreichen, daß der Spalt zw ischen den K anten d er S tauw ände von W ehr
körper und K lappe, der sich je  nach der Lage der K lappe erw eiterte  oder 
verengte, in allen  K lappenste llungen m öglichst verm ieden  wird, wird 
die in kreisförm igen Schalen ge lagerte  K lappe in ih rer Lage zur Stauwand 
des festen W ehrteiles so angeordnet, daß  die theoretische D rehachse 3  der

Klappe und die
dbb. 1  .. 6 A luftseitige Stirn-

Abb.z kante der Wehr-
s 1,0x -6 2 stauw and 1 mit

der w asserseiti
gen Stirnkante 
der K lappenstau
w and 2  zusam 
m enfallen. Die 
B anddichtung 4 
ist durch Deck
laschen 5  und 6

gehalten , die m ittels Kopfschrauben 7 und  .Sauf den m it den  Stauw änden ver
n iete ten  Beilagen 9  und 10 verschraubt sind. Das segm entförm ige Drehlager 77 
der Klappe ist in dem  L agerstuhl 12 konzentrisch zur D rehachse 3  geführt. 
Die Banddichtung liegt völlig im Schutze der S tauw ände 7 und  2  und ist 
leicht ausw echselbar. Um die D ichtung 4 un ter A ufrechterhaltung des Stau
zieles auszuw echseln, wird die G elenkfuge auf der O berw asserseite  durch 
Gum m i od. dgl. ged ich tet, die Schrauben 7 und  8  g e lö s t, d ie Dichtung 
nach der Luftseite w eggenom m en und eine neue  D ichtung eingelegt.

Personalnachrichten.
P re u ß e n . An Stelle  des am 1. Januar 19134 in den R uhestand ver

setzten  O b erreg ie ru n g s-u n d -b au ra ts  L a u b s c h a t  in B reslau ist m it d er 
W ahrnehm ung der G eschäfte eines staatlichen  K om m issars für die Teil
nahm e an den D iplom prüfungen der Technischen H ochschule in Breslau 
in der Fachrichtung B auingenieurw esen der R eg ie ru n g s-u n d  B aurat S a l -  
f e ld  in Breslau beauftragt w orden.

V ersetz t: der R egierungsbaurat (W) K n o l l  vom  Schleppam te Duisburg- 
Ruhrort an das W asserbauam t I in K assel und  der R egierungsbaurat (W) 
S t a h l  vom  W asserbauam t 1 in K assel an das W asserbauam t in W esel.

Auf se inen  A ntrag ist der O b e rreg ie ru n g s-u n d -b au ra t (W) L a u b s c h a t  
bei der O derstrom bauverw altung  in Breslau in den R uhestand  versetzt 
worden.

Der R egierungsbaum eister (W) Johann L o r e n z e n  ist in den Staats
d ienst w ieder aufgenom m en und  als B auleiter beim  D eichbau an der 
D ieksander Bucht nach M arne überw iesen  w orden.

x) B esprechung des Jahrgangs 1933 s. Bautechn. 1932, Heft 53, S. 686. 
2) Dsgl. s. Bautechn. 1933, Heft 14, S. 96.
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