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vorbehauen. Ufersicherungen an der Este und Lühe.
Von Regierungsbaurat M üller in Stade.

1. A llg em e in es .
Este und Lühe sind zw ei Nebenflüsse der Unterelbe, die etwa 10 

bzw. 20 km unterhalb Hamburg auf dem linken (hannoverschen) Ufer 
münden (Abb. 1).

Die beiden Flüsse werden auf der schiffbaren, im Tidegebiet gelegenen
12,8 bzw. 12,6 km langen Strecke von Buxtehude bzw. Horneburg bis zur 
Mündung von Ewern, die im allgem einen bis 100 Br.-Reg.-t groß sind 
und mit wenigen Ausnahmen Motorantrieb haben, ferner von Dampfern,
Barkassen und Oberländer Binnenkähnen befahren.

Neben einigen größeren Umschlagplätzen sind zahlreiche kleinere 
Ladebrücken an beiden Flüssen vorhanden, an denen namentlich in den 
Sommermonaten Personen- und Obstverkehr sich abwickeln. Bei der

auch an Stellen, wo durch Anschüttungen Vergrößerungen der Anlieger
grundstücke entstehen, an das Reich keine Vergütungen zu leisten. Nach 
Fertigstellung der Arbeiten gilt die dann vorhandene MHW-Linie als 
Eigentumsgrenze. Um Verhandlungen mit den einzelnen Uferanliegern 
zu vermeiden, wurden diese zu je einer Uferschutzgenossenschaft der 
Este und Lühe zusam m engeschlossen, mit denen das Reich Verträge auf 
der vorstehend angegebenen Grundlage abgeschlossen hat.

2. B ösch u n g sb efestig u n g en  aus Schü ttste in en .
Die auszuführenden Uferbefestigungen sollen den starken W ellen

angriffen der auf der Este und Lühe verkehrenden Motor- und Dampf
schiffe standhalten, die zur Erhaltung ihrer Steuerfähigkeit, besonders in 
den scharfen Krümmungen, mit 10 bis 12 km/h Geschwindigkeit durchs

Abb. 1. Übersichtsplan.

sehr erheblichen Obstausfuhr durch die Este- und Lüheschiffahrt aus dem 
sogenannten „Alten Lande“ ist namentlich zurZ eit der Kirschen-, Pflaumen- 
und Apfelernte ein recht lebhafter Schiffsverkehr vorhanden. Die Mün
dungstrecke der Este wird von etwa 25 000 Schiffen, die Mündungstrecke 
der Lühe von etwa 7000 Schiffen im Laufe eines Jahres durchfahren. 
Die Ufer der beiden Flüsse sind auf der ganzen schiffbaren Strecke von 
Landesschutzdeichen eingefaßt, die an mehreren Stellen dicht an den Fluß 
herantreten. Trotz der engen Bedeichung und der schon dadurch hervor
gerufenen Abflußerschwernisse bei Sturmfluten ist das Außendeichland 
auch noch bebaut worden. Diese wasserbautechnisch sehr schlechten  
Verhältnisse sowohl, als auch vor allem die m angelhafte Unterhaltung 
der Kriegs- und Nachkriegszeit haben dazu geführt, daß bei beiden W asser
straßen starke Uferabbrüche eintraten. Die nach dem Kriege einsetzende  
Motorisierung der Ewerschiffe hat die Abbrüche an den Ufern infolge  
der Angriffe der Motorschiffs- und Dampferwellen zusehends erhöht, so 
daß bei zunehmendem Schiffsverkehr die Fahrwasserverhältnisse sich 
immer mehr verschlechterten. Nach der Übernahme der Wasserstraßen 
auf das Reich ist es endlich im Jahre 1930 gelungen, eine um fassende  
Ufersicherung in Angriff zu nehm en. Der jetzt zur Ausführung kom m ende  
Entwurf sieht vor, insgesam t 20 km Uferstrecken der Este und 25 km 
Uferstrecken der Lühe durch eine kräftige Uferbefestigung zu schützen. 
Die Gesamtkosten sind zu 2,65 Mill. RM veranschlagt, die in einzelnen  
Jahresraten zur Verfügung gestellt werden.

Die Uferanlieger tragen entsprechend dem Vorteile, der ihnen durch 
die Sicherung des Bestandes der Ufergrundstücke erwächst, nach den 
Vorschriften des W assergesetzes in der W eise zu den Kosten bei, daß 
sie 10% der Neubaukosten aufbringen und mit weiteren 2°/0 dieser 
Kosten ihre Unterhaltungspflichten ablösen. Die Ufersicherungen werden  
dabei vom Reich bis 50 cm über MHW ausgeführt. Über d iese  Höhe 
hinaus etwa noch nötige Befestigungsarbeiten sind Sache der Anlieger. 
Bei Abgrabungen, die an vorspringenden Ecken nötig sind, um eine gleich- 
mäßige Linienführung der Uferböschungen zu erzielen, werden den A n
hegern keine Grunderwerbsentschädigungen gezahlt, dagegen sind aber

A b b .2 . Jetziger Zustand einer Uferbefestigung von 1930.

Wasser fahren müssen. Es ist deshalb eine 30 cm starke Befestigung mit 
Schüttsteinen von 5 bis 20 kg Einzelgewicht vorgesehen, die vom mittleren 
Niedrigwasser bis im allgem einen 50 cm über MHW reicht. D ie Ver
wendung der verhältnismäßig teueren, aber beständigen Schüttsteine hat 
gegenüber den an anderen Stellen verbauten Abbruchstoffen den Vorteil 
geringerer Unterhaltungskosten und ist demnach in diesem Falle wirt
schaftlicher. Die große Nachfrage nach Erzschlacken, die vielfach im
Unterelbegebiet schon bei Beginn dieser Ufersicherungen anderwärts ver
w endet wurden, hatten bisher einen zu hohen Preis für diesen an sich 
auch hier sehr geeigneten Baustoff zur Folge. Sollten Erzschlacken im 
Laufe der nächsten Jahre billiger zu haben sein, so ist auch ihre Ver
wendung an Stelle der Schüttsteine vorgesehen. Als Unterbettung wird 
eine 20 cm hohe Steinknackschicht ausgeführt, die wiederum nach Art 
eines umgekehrten Filters auf einer feinkörnigeren Unterlage von in der 
Nähe durch Baggerungen in der Elbe gewonnenem  groben Sand ruht. 
Die Sandunterlage soll zugleich die Unebenheit der natürlichen Ufer
abbrüche ausgleichen, sow eit nicht größere Einebnungsarbeiten an den 
Ufern nötig sind. Die Sandunterlage ist daher in ganz verschiedener 
Dicke aufgebracht. Von der Verwendung von Kies, der im Unterelbe
gebiet nicht zu erhalten ist, mußte der hohen Beförderungskosten wegen  
abgesehen werden. Kleinere einmündende Priele und Gräben sind durch 
Faschinendämme durchbaut. Zur Entwässerung sind hölzerne S iele oder 
eiserne Rohre eingelegt. Die Höhe der Ufersicherung hängt von dem 
Tidehub ab, der an der Mündung der Este 2,30 m und der Lühe 2,40 m
beträgt und nach oben auf der Este bis auf 1,50 m bei Buxtehude und
auf der Lühe bis auf 0,80 m bei Horneburg abnimmt. Die Böschungs
neigung mußte durchweg auf 1 : 2  beschränkt werden, w eil eine an sich 
günstigere schwächere Böschungsneigung den Umfang der Abgrabungs
und Einebnungsarbeiten wesentlich vermehrt und somit die Ausführung 
sehr verteuert hätte. D ie bisher ausgeführten Uferstrecken haben g e 
ze ig t, daß die gew ählte Neigung 1 :2  bei der verhältnismäßig starken 
Befestigungsart durch Schüttsteine in der Unterhaltung keine Schwierigkeit 
bietet.
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Die Steine erhalten nach und nach einen Schlicküberzug und werden 
durch Reth und andere Gräser so durchwachsen, daß sie bei ihrem großen 
Eigengewicht auch durch den stärksten Sog der Dampfer- und Motorschiffs
w ellen nicht herausgerissen werden können. Abb. 2 zeigt den jetzigen  
Zustand einer vor drei Jahren ausgeführten Befestigung.

Vielfach, namentlich an den hohlen Ufern starker Krümmungen und 
in besonders engen Flußstrecken, fällt das Ufer auch unterhalb der 
NW -Linie so steil ab, daß der Fuß der Ufersicherung an dem gewachsenen

Abb. 3. Steinböschung 
mit Pfahlfuß.

Abb. 5. Vor der Befestigung der Ufer.

Ufersicherung in den Flußquerschnitt soweit wie möglich 50 cm über MHW 
eine Deichberme zu schaffen. Die Einzelheiten der Ausführung sind aus 
Abb. 3 u. 4 zu ersehen. Abb. 5 u. 6 zeigen die gleiche Uferstrecke der 
Lühe vor und nach der Befestigung.
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Abb. 7. Bohlwerk mit Spundwand.

3. B ohlw erke.
Bei den Schiffsladeplätzen und an den Stellen, wo größere Gebäude 

nahe am Ufer stehen, besonders in den Ortslagen muß statt der Ufer

böschung eine senkrechte Ufereinfassung hergestellt werden, wobei zum 
Teil alte baufällige Bohlwerke beseitigt werden. Im allgemeinen werden  
an diesen Stellen einfache billige Holzbohlwerke mit rückwärtiger Ver
ankerung errichtet, die nach den angestellten Ermittlungen wirtschaftlicher 
sind als eiserne Spundwände. Bei den ganz 
verschiedenen W assertiefen unter MHW vor 
den Bohlwerken weichen die Abmessungen für 
die Pfahl- und Spundwandlängen stark vonein-
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Abb. 4. Schardeichstrecke 
mit Deichberme.

Boden keinen sicheren Halt hat und durch eine verankerte Pfahlwand 
gestützt werden muß. Die Länge dieser 20 bis 23 cm dicken Pfähle richtet 
sich nach den örtlichen Verhältnissen und schwankt zwischen 4 und 6 m. 
Um eine Ausspülung der Sandunterbettung zu verhindern, wurden hinter 
der Pfahlwand Bohlen eingebaut. Die gleiche Pfahlfußsicherung wird 
auch auf einzelnen Schardeichstrecken ausgeführt, um durch Vorrücken der

ander ab. Insbesondere sind die Abstände zwischen den Verankerungen 
bei größeren W assertiefen von 2,40 auf 1,20 m vermindert, so daß hier 
bei jedem Bohlwerkpfahl eine Verankerung angebracht ist. Die in 
Abb. 7 angegebenen Abm essungen gelten für mittlere Verhältnisse. Bei 
geringen Wassertiefen vor dem Bohlwerk wird statt der hölzernen Spund
wand eine Stülpwand geschlagen.

Abb. 6. Nach der Befestigung der Ufer.
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Abb. 8. Parallelwerk.
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4. B eso n d ere  B a u w eisen .
An der Lühe in Steinkirchen liegt das Ufer besonders hoch und ist 

so dicht bebaut, daß eine rückwärtige Verankerung nicht angebracht 
werden kann. Hier ist eine eiserne Spundwand als Ufereinfassung vor
gesehen. Die Ausführungsart im einzelnen ist noch einer besonderen 
Entwurfsbearbeitung Vorbehalten.

An der Mündung in die Elbe haben Wind und W ellen das rechte 
Esteufer besonders stark angegriffen, so daß im Laufe der Zeit Ufer- 
abbrüche bis zu 25 m eingetreten sind. Um hier die frühere Uferlage

wiederherzustellen, war der Bau eines kräftigen Parallelwerkes nötig, das 
in den Jahren 1932 und 1933 ausgeführt wurde. Die Ausführungswelse 
ist aus Abb. 8 zu ersehen. Nach dem Einbau der in unmittelbarer Nähe 
am Ufer hergestellten Sinkstücke und der auf diesen aufgebrachten, zum 
Teil verankerten Packlage wurde sofort bis zu dieser Höhe die Hinter
spülung vorgenom men, wofür Sandboden aus der gleichzeitig ausgeführten 
Baggerung der neuen Fahrrinne des M ühlenberger Loches, dem von der 
Este zum Hauptfahrwasser der Elbe bei Blankenese führenden Neben-
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iahrw asser, zur \  erfügung stand. D er lagenw eise Aufbau der Packwerk- 
sicherung und der H in terspü lung  w urde bis zum  U ferrande, einschließlich 
Sackmaß 50 bis 70 m ü b e r M HW , durchgeführt. Danach folgte die A b
deckung des Packw erkdam m es m it Sand, Steinknack und Schüttsteinen. 
Die Steinknacklage w urde h ier 30 cm hoch ausgeführt, für die Schüttste in 
abdeckung  wurden nur größere  S teine verw endet. Trotz einiger un lieb 
samer Störungen durch S turm fluten  im H erbst 1932 konnte der Bau 
planm äßig durchgeführt w erden . Abb. 9 zeigt den B auzustand nach Fertig 
stellung des Packw erkdam m es vor H in terspü lung  der obersten  Schicht 
bei .MHW. Die A bdeckung der auf d iese  W eise gew onnenen  G rundstück
flächen mit M utterboden m üssen die A nlieger ausführen.

Um eine w eitere C b erb re ite  im Fluß lauf der Este bis zum Regel- 
qae rsch n itt durch A nlage eines Para llelw erkes e inzuschränken, w urde im 
Laufe des letzten Som m ers ein etw a 1 m hoher Längsdam m  aus Pack
werk bis 30 cm ü ber M NW  angeleg t. Die durch Q uerdäm m e, die in die

schlag vorbeifahrender Schiffe leicht eine B eschädigung des Schiffsbodens 
durch die S teinschüttung e in treten  kann. Es sollen deshalb  an einzelnen 
S tellen besondere  Schiffsliegeplätze in der W eise geschaffen w erden, daß 
l i m  lange Pfähle von 35 cm Durchm . vor der S teinböschung eingeram m t 
und nach dem  Ufer zu  abgesteift w erden. F ü r jed en  Schiffsliegeplatz 
sind zwei solcher Pfähle in einem  A bstande von 15 m vorgesehen. Die 
Länge der Pfähle ist so bem essen , daß auch bei S turm fluten noch das 
Liegen an den Pfählen m öglich ist. An diesen  können die Schiffe mit 
der Tide auf- und  abgleiten . Zum Festm achen w erden außerdem  noch 
je zwei Pollerpfähle von 4 m Länge am Ufer eingeschlagen.

6. B ish e rig e  B a u a u s fü h ru n g e n .
An der Lühe w urde m it den  U fersicherungsarbeiten im Jah re  1930, 

an der E ste im Jahre  1932 begonnen . Die A rbeiten  konnten  1932 und 1933

Abb. 9. P arallelw erk  im Bau.

bisherige U ferböschung einschneiden , geschaffenen einzelnen F e ld er sind 
inzwischen schon so v o lls tänd ig  aufgeschlickt (Abb. 10), daß im Som m er 1934 
die nächste Lage der Packw erkdäm m e aufgebracht w erden  kann. Es 
wird somit hier ähnlich, w ie an d er E stem ündung , die neue  U fersicherung 
allmählich hochgeführt, nur w ird  es dadurch , daß die E rhöhung nicht durch 
Hinterspülung, sondern durch Schlickablagerung, die in den  oberen  Lagen 
immer langsam er vor sich geh t, h e rb eigeführt w erden  soll, m ehrere Jahre  
dauern, bis der Packw erkbau die M H W -Linie erreicht hat. Ü ber d ieser 
Linie wird alsdann noch Boden durch Spülung bis zur U ferhöhe auf
gebracht w erden m üssen. Das auf d iese  W eise neu geschaffene Ufer soll 
schließlich in der g leichen W eise w ie an der E stem ündung  durch Schütt
steine auf S teinknackunterlage gesichert w erden.

5. S c h iffs lie g e p lä tz e .
An den ungeschützten  Ufern haben die Schiffe gefahrlos überall an- 

legen und festm achen können. Das ist an der mit Schüttsteinen ge 
sicherten U ferböschung nicht m ehr m öglich, w eil beim  A ufsetzen  de r Schiffe 
auf die Böschung mit fallendem  W asser und durch den  starken W ellen-

Abb. 10. Aufschlickung h in ter dem Längsdam m .

dadurch besonders gefördert w erden, daß für jeden  F lußlauf 300 000 RM 
aus den M itteln  des ersten A rbeitbeschaffungsprogram m es bereitgeste llt
w urden. Es sind bis je tz t an der Lühe etw a die Hälfte und an der Este
etw a ein D rittel der U ferstrecken gesichert. Die K osten sind natürlich
je nach der Bauweise, der H öhe der U ferböschung und  der Beschaffenheit 
des Ufers ganz verschieden. W eitere U nterschiede w urden noch durch 
starke Preisschw ankungen w ährend der b isherigen Bauzeit hervorgerufen . 
Es betragen  bis je tz t die Kosten für die S teinböschung auf Sandunterlage 
zw ischen 20 und 50 RM, die K osten für den  Pfahlfuß m it V erankerung 
je nach der Länge der Pfähle zw ischen 30 und 60 RM und die Kosten 
für d ie B ohlwerke zw ischen 70 und 110 RM je m Uferstrecke.

Das Zeitm aß der B auausführung w ird noch durch die R ücksichtnahm e 
auf das Z ahlungsverm ögen der Anlieger beeinflußt. Nach den vielen  
B eitragsleistungen der A nlieger für die langen, aus M itteln  des A rbeit
beschaffungsprogram m es in verhältn ism äßig  kurzer Zeit gesicherten  U fer
strecken fällt es jetz t den A nliegern schwer, Beiträge in größerer H öhe 
aufzubringen. Es wird daher noch mit einer Bauzeit von w eite ren  4 
bis 5 Jahren  gerechnet w erden m üssen.

Die Arbeiten der Reichswasserstraßenverwaltung im Jahre 1933.
Von M inisteriald irektor 2rt.=3ng. eljr. G äh rs .

(Fortsetzung aus Heft 16.)
7. R h e i n g e b i e t .

Im Rahmen eines neuen  U m bauplanes für den R h e in  ist im Bezirk 
des W a s s e r b a u a m ts  D u i s b u r g  A nfang 1933 dam it begonnen  w orden, 
die in der zw eiten H älfte  des vorigen Jah rh u n d erts  ausgeführte  K orrektion 
mit ihren Fo lgeerscheinungen den  v e rän d e rten  V erhältn issen  anzupassen. 
Die Veränderungen tre ten  besonders stark in der T ie ferbe ttung  der Sohle 
und damit in der A bsenkung  der M itte lw asserstände , sodann in dem  
Steigen der H ochw ässer in E rscheinung.

Die Ursache der T ieferbe ttung  ist, abgesehen  von der A usw irkung 
der Korrektionsbauten, in  d er H auptsache in der E inengung  des H ochw asser
querschnitts durch die A uflandungen  im V orlande zu suchen. E ine w eitere 
Folge der E rhöhung der V orländer ist w iederum  die gefahrb ringende  
Erhöhung der Hoch w asserstände. W ährend frü h er d ie vom  Rhein m it
geführten Sände bei H ochw asser in dem  w eiten , geräum igen  V orlande 
abgelagert w erden k o n n ten , w ird  der Strom  h e u te  durch die starken 
Eindeichungen d er le tz ten  Jah rzeh n te  g ezw u n g en , d ie  Sände in dem  
verhältnismäßig engen V orlande abzusetzen . Die U ntersuchungen  haben  
gezeigt, daß mit e iner A uflandung von 3 cm im Jah resm itte l gerechnet 
»’erden muß.

Abb. 52 zeigt e ine  A uflandung  se it dem  Jah re  1860 be i Langel.

Abb. 52. A uflandung am Rhein bei Langel 
seit dem  Jahre  1860.
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N aturgem äß ist die H öhe der A blagerung je  nach der Ö rtlichkeit und 
den Strom verhältn issen  verschieden.

Die R egulierungsarbeiten  beschränken sich nicht auf eine T ieferlegung 
und Ä nderung der K orrektionsbauten; die H auptarbeit ist v ielm ehr die 
Regulierung und T ieferlegung des V orlandes. Die B uhnenfelder w erden 
ausgefüllt und die U nebenheiten  im Vorlande durch A bgrabung beseitigt. 
N eben der angestreb ten  strom technischen V erbesserung wird erreicht, daß 
große Flächen früher unwirtlichen und w üsten  G eländes für die G ras
nutzung nutzbar gem acht w urden.

Bel E lektrisierung des gesam ten  Schleusenbetriebes sind für den 
Antrieb des Schiebetors und der Rollkeilschütze Gelenkzahnstangen ver
w endet worden, ln d iesen  G etrieben  waren vorher Gallesche Ketten vor
handen, die durch ungleichm äßige Längung zu S törungen durch einseitige

Abb. 53. Schleuse Brienen nach dem Um bau 
(Erhöhung der Kam m er um 1 m und Elektrisierung).

Abb. 55. Schleuse Brienen. 
Schützantrieb  (Draufsicht ohne Schutzkasten).

Die A rbeiten w erden teils im Freiwilligen A rbeitsdienst, teils durch 
U nternehm er ausgeführt. Bis zum 1. N ovem ber 1933 w urden etw a 
110 000 Tagew erke gele istet. Die M aßnahm en w erden auch in den 
nächsten Jahren noch vielen V olksgenossen A rbeit und Brot geben.

Im W a s s e r b a u a m t s b e z i r k  W e se l sind die folgenden, im Vorjahre 
bereits begonnenen größeren A rbeiten hervorzuheben:

1. A bgrabung auf dem  linken Rheinufer bei W esel,
2. Erhöhung der Schleuse Brienen am Spoykanal (Schiffahrtweg C leve— 

Rhein).
Die A bgrabungsarbeiten  sind been d e t — sow eit im ersten Bau

abschnitt vorgesehen — und die Flächen w erden bereits als W eiden be 
nutzt. Es sind M ittel bew illigt, um den zw eiten Bauabschnitt im Um fange 
von rd. 250 000 m 3 durchzuführen.

Abb. 54. Schleuse Brienen. 
Radgestell für das Schiebetor.

Von dem  im O ktober 1933 fertiggestellten  Um bau der Schleuse 
B rienen (Abb. 53) sollen die E rneuerung der R adgestelle des Schiebetors 
und der A ntrieb des Schiebetors und der R ollkeilschütze näher beschrieben 
w erden.

Das mit dem  Schiebetor starr verbundene Achslager m ußte sich b is
lang beim  K ehren nach beiden Selten gleitend auf der Laufradachse ver
schieben. Bei Belastung des Tores durch den W asserdruck und das 
dabei au ftre tende K ippm om ent tra t leich t ein K lem m en des Tores ein, 
wodurch das G leiten auf der Achse erschw ert und eine starke Beanspruchung 
der L agerung hervorgerufen  w urde.

Die MAN m achte, um diesem  Ü belstande abzuhelfen, den Vorschlag, 
den Torkörper selbst auf die Achsen m it Brückenlagern aufzusetzen, also 
die g le iten d e  Reibung in eine rollende um zuw andeln. Die konstruktive 
A usbildung geh t aus Abb. 54 hervor. Die A uflagerwalzen sind  durch 
Nocken gegen A bgleiten gesichert. D iese Ausführung hat sich durchaus 
bew ährt. Die Q uerverschiebung des Tores geschieht reibungslos, und der 
W asserdruck bring t die D ichtungsleisten leicht zum  Anliegen.

Abb. 56. Lageplan der Ufer- und  D eichverlegung am Rhein 
u n terha lb  G ernsheim .

Zur V erbesserung der H ochw asser- und E isverhältn isse am h e s s is c h e n  
R h e in  bei G ernsheim  w urden  in der S trom enge am sogenannten 
„Schwarzen O rt“ um fangreiche N otstandarbeiten  durchgeführt.

Der Rhein b ildet unterhalb  G ernsheim  eine starke Krümmung. Infolge 
des Strom angriffs en ts tanden  auf der einbuchtenden  rechten Stromseite 
Ü bertiefen bis zu 14 m , w ährend sich am ausbuchtenden linken Ufer 
eine bei NW das Fahrw asser e inengende  K iesbank an leg te , so daß 
das auf dieser S trom strecke sonst 300 m breite  M ittelw asserbett auf 
180 m eingeschränkt w urde. D iese Q uerschnittverengung  erschw erte die 
Schiffahrt besonders bei niedrigen W asserständen und  verursachte häufige 
E isversetzungen.

Zur B eseitigung der S trom enge m ußte das rechte Ufer auf eine Länge 
von 1 km um im M ittel 80 m zurückverleg t und ausgerundet werden. Die 
Z urückverlegung bed ing te  g leichzeitig  den W egfall des bestehenden, an 
d ieser Stelle  hart am vorspringenden Ufer verlaufenden  Hochwasserdamms 
und N euerste llung in ausreichendem  A bstande von dem  neuen Ufer. Der 
neue Z ustand d er S trom strecke is t aus Abb. 56 zu ersehen.
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Zugkraft und ungleichm äßige A bnutzung der Laufräder Veranlassung gaben. 
D iesen unerfreulichen E rscheinungen w ird durch Gelenkzahnstangen be
gegnet, denn diese v e rhalten  sich bei Ü bertragung von Zug- und Druck
kräften wie starre Z ahnstangen. Die U m lenkung (Abb. 55) geschieht in 
einer Schleife, die h in ter dem  A ntriebritzel liegt und spannungslos ist. 
Damit w ird ein Längen der einzelnen S tangenteile  wie auch ein Ver
schleißen in den G elenken auf ein M indestm aß herabgesetzt.

Das Tor wird an die G elenkzahnstange angeschlossen durch eine 
L enkstange, die ein K ehren des Tores nach be iden  Seiten ermöglicht.

Säm tliche A ntriebw inden liegen  auf der Schleusenplattform unter 
abhebbaren  Schutzkasten und sind le ich t zugänglich, so daß einzelne 
M aschinenteile jederze it ausgew echse lt w erden können.
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Bei d e n  B auarbeiten  konnten 150 A rbeiter an etw a 300 A rbeitstagen 
b esch ä ftig t w e r d e n .  Die K osten  der B auausführung b e trugen  einschließlich 
G ru n d e rw e rb  r d .  550 000 RM.

Die A rbeiten der N iedrigw asserregulierung des O berrhein zwischen 
Kehl-Straßburg und Istein (Basel), über deren  A usführungsgrundsätze im 
vorigen Jahre berich tet w urde, sind p lanm äßig förtgeschrltten. Die Bau-

und von offener W asserhaltung (U ntergrund fester Ton). Der in Abb. 61 
ersichtliche M ittelpfeiler aus G ußbeton w urde in seiner ganzen H öhe in 
einem  Guß hochgeführt. An die in den ersten N ovem bertagen vor
genom m ene F lu tung  der B augrube schloß die H ochm ontage der W ehr
walze an.

8. D ie  R h e in - M a in - D o n a u - V e r b in d u n g .
Im Jahre 1933 hat auch an der Rhein-M ain-Donau-Großschiffahrtstraße 

eine sehr lebhafte B autätigkeit geherrscht. N eben den M itteln des

Abb. 57. N iedrigw asserregulierung des O berrhein.
A usgebaute  B uhnenreihe oberhalb  Kehl.

arbeiten in der im ganzen  115 km langen Baustrecke w aren auf 85 km 
im Gange. Von der sogenann ten  ersten  A nlage, die den Rohbau der 
Buhnen und G rundschw ellen  um faßt, sind 52 km fertiggestellt. E ndgültig 
ausgebaut sind 18 km.

Die Erfolge der R egulierung sind durchw eg als günstig  zu bezeichnen. 
Das Fahrwasser hat in den R egulierungsstrecken seine planm äßige Lage 
eingenommen und sich nach der B reite und Tiefe g u t ausgeb ildet. Abb. 57 
stellt eine ausgebaute  B uhnenreihe oberhalb  Kehl dar, bei der die nur 
etwa 0,30 m über NW  h e rau srag en d en  B uhnenkronen schon fertig ab
gedeckt sind.

Am M a in  ist im S tad tgeb iet F rankfurt durch A rbeiten mit dem 
Felsenbrecher an den W ehren  H öchst und  N iederrad  d ie Schiffahrtrinne 
verbreitert w orden.

Ferner sind an der Schleuse M ainkur die Ram m arbeiten der eisernen 
Spundwand an der N ordseite  de r K am m er fe rtiggeste llt, so daß der gesam te 
Umbau (Ersatz der gebösch ten  K am m erw ände durch senkrechte eiserne 
Spundwände) vo llendet ist.

Bei der U m k a n a l i s i e r u n g  d e s  U n t e r m a i n  k o n n t e n  die B au
arbeiten an der S taustufe  E ddersheim  im Jah re  1933 w esentlich  stärker 
gefördert w erden als im vorherg eh en d en  Jahre. Der Kraftw erktiefbau, 
der im Jahre 1932 nur etw a zur H älfte  fe rtiggeste llt W erden konnte, w urde 
im Spätsom mer 1933 b e en d e t (Abb. 58). An der Schleusenanlage wurde 
im Frühjahr 1933 der im Jah re  1932 begonnene  A ushub der B augrube 
der Schleppzug-D oppelschleuse been d e t. Bis zum  Ende des Jahres sind 
an der Schleppzug-D oppelschleuse die K am m ern sow ie das U nterhaupt 
und das M ittelhaupt einschließlich d er Tore und U m laufverschlüsse bis 
auf einige reslliche H in terfü llungsarbe iten  fe rtiggeste llt (Abb. 59). Im 
oberen Schleusenvorhafen w urde der g röß te  Teil des A ushubes vor
genommen und etw a d ie  H älfte d e r L eitw erke geram m t. Von der A us
baggerung der Fahrrinne im U nterw asser des W ehres w urde ü ber die 
Hälfte bew ältigt. In d em selben  U m fange schritt d ie A ufhöhung des Ufer
geländes im O berw asser fort.

Es konnten A rbeitskräfte  in erheblich  größerem  U m fange als 1932 
beschäftigt w erden . B esonders ge lang  es, auch im W inter eine b edeu tend  
größere Beschäftigungsziffer zu erreichen als in den früheren  Jahren .

Die an der Stelle  d er a lten  K ostheim er Schleuse 
in den Baujahren 1931 und 1932 e rbau te  neue  15 m 
breite N ordschleuse w urde am 1. April 1933 dem  V er
kehr ü b erg eb en 1). Abb. 60 g ib t e inen  Ü berblick  ü ber 
die gesam te S ch leu sen an lag e , rechts die neue  N ord
schleuse.

Die B auarbeiten  des B aujahres 1933 an der S tau
stufe Kostheim beschränkten  sich auf die H erstellung  
der südlichen Ö ffnung des 130 m un terh a lb  des alten  
Nadelwehrs zu  errich tenden  neuen  W alzenw ehrs. Mit 
dem Landpfeiler d ieser Ö ffnung sind F ischpaß und B oot
schleuse verbunden . Die B auausführung  geschah im 
Schutze von F angedäm m en und e isernen  Spundw änden

Abb. 58. U m kanalisierung des Unterm ain. 
Saugschlauchschalung am Kraftwerk Eddersheim .

norm alen Bauprogram m s hat h ierzu  das A rbeitbeschaffungsprogram m  1932 
der R eichsw asserstraßenverw altung w esentlich beigetragen. Eine besondere  
Förderung entstand jedoch noch durch die M ittel des Reinhardt-Program m s 
1933, durch das in der zw eiten Hälfte des Jahres eine Reihe von A rbeiten 
in G ang gebracht w erden konnte.

Abb. 59. U m kanalisierung des U nterm ain.
A ufstellen des U ntertores der 1 2 -m -Schleuse  Eddersheim .

An d er Donau sind vom H erbst 1932 an sieben Teilstrecken zwischen 
R egensburg und  D eggendorf in einer G esam tlänge von 19 km auf NW 
reguliert worden. E ntsprechend dem  für die ganze D onau aufgestellten  
R egulierungsentw urf sind h ier U nterw asserbuhnen  und L ängsbauten  aus
geführt w orden, ebenso auch die an einzelnen S tellen  vorgesehenen 
B aggerungen. Säm tliche A rbeiten haben sich program m äßig abgew ickelt.

*) Vgl. Bautechn. 1934, Heft 15 u. 17, S. 209 u. 226. Abb. 60. Umkanalisierung des Untermain. Schleusenanlage Kostheim.
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Abb. 61. U m kanalisierung des Unterm ain.
W ehrbaugrube Kostheim.

Sow eit sich bei der Kürze der Zeit beurte ilen  läßt, zeitigen die Bauten 
die e rw arte te  W irkung, da die Schiffahrtgesellschaften eine fühlbare 
B esserung der Fahrw asserverhältnisse festgestellt haben.

Die E isbekäm pfung w ährend des W inters 1932/33 im Kachlet-Stausee 
durch die drei für diesen D ienst vorhandenen E isbrecher nahm  einen 
norm alen Verlauf. Der Ablauf der E isperioden w eist je nach den 
T em peraturverhältnissen ste ts V erschiedenheiten  auf. In früheren Jahren 
und teilw eise auch diesmal kam en die E isstöße im K achlet-Stausee nach
einander und in keiner sehr großen Stärke an und konnten m it Hilfe der 
Eisbrecher unschädlich über das W ehr g e le ite t w erden. Bei Abgang der 
Eisstöße zu Ende des W inters sp ielte  sich der Vorgang etw as anders ab. 
Nach einer ungefähr vom 10. bis 30. Januar dauernden K älteperiode mit 
T em peraturen von — 13° und — 18° C hatten  sich im K achletsee und 
oberhalb davon m ehrere Eisstöße gebildet. Vom 1. Februar an begann 
infolge stärkeren Tem peraturanstiegs der A bbau des K achiet-Eisstoßes und 
der übrigen E isstöße an der Donau. Schon vom 31. Januar an wurde 
der K achlet-S tausee durch die E isbrecher für die von oben zu erw artenden 
E isstöße freigem acht. Die W asserführung der Donau stieg vom 2. Februar 
an bis zum 8. Februar von niederen W asserständen mit etw a 150 m 3/sek 
W asser auf kleines H ochw asser von 1200 m 3/sek. Am 5. Februar traf ein 
von oben her kom m ender großer Eisstoß auf den bei Vilshofen am oberen 
Ende des Stausees liegenden E isstoß auf. Der vereinigte Eisstoß ging 
schnell w eiter mit großer Kraft und sehr dichtem  und starkem  A ufeinander
schieben im Stausee ab. Seine Spitze erreichte noch an diesem  Tage das

Abb. 62. Vor dem  K achlet-W ehr am 6. Februar 1933 
gestau ter Eisstoß.

W ehr. Die Abfuhr des E ises ü ber die Schütze war zeitw eise wegen des 
dichten A ufeinanderschiebens m it großen Schw ierigkeiten verbunden. Am
6. Februar füllte das Eis den Stausee vor dem  W ehr bis zu einer Tiefe 
von 6 bis 8 m an (Abb. 62).

E inem  schädlichen Rückstau auf die H ochw asserdäm m e und indieSeiten- 
bäche wurde in der N acht vom 5. auf den  6. Februar durch ein Absenken 
des S taues bis zu 0,75 m begegnet. Dank der gu ten  Vorarbeit der Eis
brecher vor E insetzen  der H ochw asserw elle ge lang  es, die Eismassen bis 
zum 7. Februar unschädlich aus dem  S tausee abzuführen, soweit nicht 
das Eis sich se lbst auflöste. Vom 7. Februar an war der Stausee bis auf 
geringe E isreste und R andeisbildung w ieder eisfrei.

Die Schützheizung, die bereits vor Beginn der eigentlichen Eis
periode eingeschaltet w orden war, hat sich w ährend der ganzen Betrieb
zeit sehr gut bew ährt. W enn die W ehrschütze ein bis zwei Tage nicht 
in Betrieb waren, trat zwar bei K älte von üb er —  10° und bei Ostwinden 
eine starke V ereisung des an undichten S tellen  durchsickernden Wassers 
auf. Der Um fang der V ereisung w ar jedoch durch fortw ährend verbesserte 
A bdichtung der Schütze und durch die e lektrische H eizung wesentlich 
kleiner als vor der H eizung. Die V ereisung an den Schützen konnte in 
verhältnism äßig kurzer Zeit leicht von H and beseitig t w erden. Eine Be
hinderung der B ew eglichkeit der Schütze trat nicht ein.

(Schluß folgt.)

Brückenfahrbahn aus Aluminium in Pittsburgh.1)A lle R ech te  V o rb eh a lten .

A l l g e m e in e s :  Die im Jahre 1882 von G u s ta v  L i n d e n t h a l  in 
Pittsburgh erbaute Straßenbrücke war baufällig gew orden. Durch E inbau 
einer neuen Fahrbahn mit Norm alprofilen aus einer A lum inium legierung 
—  wohl das erste Mal, daß auch dieser W erkstoff im Brückenbau v e r
w endet w orden ist — , konnte ein völliger N eubau verm ieden w erden. 
Ü ber die V erw endung  von A lum inium profilen, besonders im K ranbau2), 
ist schon früher m ehrm als berichtet w orden. Der E inbau einer w esen t
lich leichteren Fahrbahn durch V erw endung von Duralum inium  m achte 
es möglich, das Eigengew icht der Fahrbahn erheblich zu verringern und 
die zulässigen Lasten heraufzusetzen. Der U m bau b ie te t auch für deutsche 
V erhältnisse bem erkensw erte  E inzelheiten .

B a u g e s c h i c h t e .  D iese alte, vor nunm ehr 54 Jahren  erbaute Sm ith- 
field-Brücke über den M onom gahela bestand ursprünglich aus zwei gleichen, 
110 m w eitgespannten Öffnungen mit je zwei H auptträgern (Pauliträger) 
in 7,83 m A bstand (vgl. Abb. 1). Die unten liegende Fahrbahn ist mit A ugen
stäben angehängt. Sowohl Schm iede- als auch F lußeisen w urden seiner
zeit beim  Bau verw endet. 1890 ist ein dritter H auptträger in 7,16m A bstand 
strom aufw ärts auf den bereits vorhandenen Pfeilern errichtet worden. 
D ieser A bstand m ußte im Jahre  1911 auf 7,52 m erw eitert w erden, um 
eine zw eigleisige S traßenbahnlinie auf der neuen B rückenhälfte ü b e r
führen zu können. 1928 sind dann noch geringfügige V erstärkungen 
durch Aufschw eißen von Laschen auf den H ängestäben durchgeführt 
worden.

Die F a h r b a h n  der S traßenseite  aus dem  Jahre  1882 besteh t aus 
schm iedeisernen Q uerträgern , sechs Längsträgern und einer m ehrlagigen, 
28 cm dicken H olzbohlenfahrbahn. Beide Spuren für die Fahrzeuge sind 
m it S tah lp la tten  belegt. Eine 1911 h ergeste llte  Straßenbahnfahrbahn hat 
nur vier Längsträger, und zwar unm ittelbar un ter den Straßenbahnschienen.

!) Nach Eng. News-Rec. 1933 vom 23. N ovem ber, Heft 21, S. 611 u. f.
2) R. B e r n h a r d ,  N orm alprofile aus A lum inium . Z. d .V d l. 1930 

vom  7. Juni, H eft 30, S. 773.

Die auf beiden  Seiten 3,48 m w eit auskragenden Fußw ege sind durch 
einen 5 cm dicken B ohlenbelag abgedeckt.

Eine 1932 durchgeführte B rückenuntersuchung ergab nun, daß zwar 
die beiden Fahrbahnen  
in sehr schlechtem  Zu
standew aren , die H aupt
träger —  auch die bei
den 50 Jahre  alten — 
aber nicht unbed ing t 
e rneuert zu w erden 
brauchten.

U m b a u - K o n s t r u k 
t io n :  Durch den E inbau 
einer neuen  Fahrbahn 
mit w esentlich geringe
rem Eigengew icht konn
ten  die H auptträger e n t
laste t w erden. Auch 
w ollte  m an den feuer
gefährlichen H olzbelag 
ganz verm eiden. I n 
f o lg e  v o n  V e r w e n 
d u n g  e i n e r  A l u 

m i n i u m l e g i e r u n g  
k o n n t e  d a s  G e w ic h t  
d e r  F a h r b a h n  um  
65 %  v e r r i n g e r t  w e r 
d e n . Diese G ew ichts
ersparnis erm öglichte 
sogar eine A ufhebung 
der b estehenden  Fahr
beschränkung für Last- Abb. 1. E inbau  der Fahrbahn für die Kraft
kraftw agen und Straßen- fahrzeuge kurz vor der Fertigstellung.
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P u n k t  A .

P u n k t  A : B e fe s tig u n g  v o n  F a h rb a h n p la t te ,  F a h rb a h n tr ä g e rn  u n d  V e r te ilu n g s e is e n  (s. n e b e n s te h e n d ) .

A bb. 2. Q uerschnitt der Fahrbahn  für die K raftfahrzeuge. Säm tliche Fahrbahnträger bestehen  aus A lum inium profilen,
d ie m it S tahln ieten  zusam m engeniete t sind.

Diese geringen D urchbiegungen bed ing ten  in den m eisten Fällen eine noch 
geringere B eanspruchung.

Säm tliche N iete w aren aus gew öhnlichem  Baustahl von 1,6 bis 2,2 cm 0  
und w urden mit den im S tahlbau sonst allgem ein üblichen W erkzeugen 
warm  eingezogen; für das Aufreiben der N ietlöcher konnten  besonders 
leichte P reßluftw erkzeuge verw endet w erden.

B e l a s t u n g s v e r s u c h e  m it zahlreichen D urchbiegungs- und Span
nungsm essungen an einer 4,21 X  3,35 m großen Fahrbahnplatte  un ter 
einem  Lastkraftw agen von 20 t Achsdruck zeig ten  eine ausreichende 
Steifigkeit der A lum inium konstruktion.

bahn, ohne daß 
slch die Bean
spruchungen in 
den Hauptträgern 
erhöhten.

G r u n d s ä tz l ic h
wurde die Alu- 
rainiumfahrbahn 
wie eine Stahl
konstruktion aus
gebildet, jedoch 
auf möglichste 
Gewichtserspar

nis außerdem 
noch besonders
geachtet. Die 0,99 m hohen Q uerträger un ter der S traßenbahn und 
die 1,07 m hohen Q uerträger un ter der K raftw agenfahrbahn sind aus 
Montagegründen unm ittelbar neben  dem  m ittleren  H auptträger gestoßen  
(vgl. Abb. 1), um die S p e rru n g -d es  V erkehrs m öglichst einzuschränken. 
Die Straßenbahn m ußte  w ährend der A usw echslung auf die andere Fahr
bahn verlegt w erden ; der übrige F ahrzeugverkehr w urde jedoch nur knapp 
einen Monat um geleitet.

Die Schienen der S traßen
bahn liegen unm ittelbar über 
den v ier 0,91 m hohen Längs
trägern , deren  H öhe an den 
A uflagern, um an G ew icht zu 
sparen, verringert w orden ist. 
Die K raftfahrzeugbahn b esteh t 
aus einer 11 mm dicken P la tten 
abdeckung , die durch längs
lau fen d e, 18 cm hohe C -P ro 
file in 20 cm A bstand un ter
s tü tz t w ird (Abb. 2). D iese 
Profile w erden  alle 2,81 m 
auf den H aupt- und  je zwei 
N ebenquerträgern  gestoßen. 
D azw ischen sind jew eils 18 cm 
hohe C -P ro file  zur besseren 
L astverte ilung  un tergen ie te t 
(Abb. 3). Auf den A lum inium 
p la ttenbelag  (Abb. 4) w ird un 
m ittelbar eine 3,8 cm dicke 
K altasphaltdecke aufgebracht. 
Bei den  Fußw egen ist die 
A sphaltdecke nur 1,3 cm , die 
d a ru n terliegende  A lum inium 
p latte  6,3 mm dick.

Auch das G e l ä n d e r  ist 
aus A lum inium profilen h e rge
ste llt w orden, jedoch m it einer 
anderen  Legierung, um einen 
größeren K orrosionsw iderstand 
zu  erreichen. D er erzielte  Kor
rosionsschutz ist so g roß , daß 
von einem  Anstrich des G e
länders abgesehen  w erden 
konnte. Die ungestrichene 

Alum inium geländerkonstruktion soll auch äußerlich  einen besonders guten  
Eindruck m achen. Die übrigen  F ahrbahn te ile  erh ie lten  e inen G rund
anstrich und zwei D eckanstriche aus A lum inium farben.

W e r k s t o f f b e s c h a f f e n h e i t :  Die W erkstoffeigenschaften der zur Zeit 
lieferbaren vier verschiedenen A lum inium legierungen und ihre V erw endung 
bei diesem Brückenbau gehen  aus fo lgender Z usam m enstellung  hervor:

Abb. 4. Fahrbahn für Kraftfahrzeuge. 
Der fertig m ontierte A lum in ium platten
belag vor dem  A ufbringen der K alt

asphaltdecke.

Bezeichnung 4 S H 53 S T 27 S T 17 S T

Zugfestigkeit. . 3140 kg/cm 2 2520 kg/cm 2 4200 kg/cm 2 4060 kg/cm 2
Elastizitätsgrenze 
Dehnung auf

2660 kg /cm 2 2100 kg/cm 2 3500 kg /cm 2 2450 kg /cm 2

5,8 cm Länge . 3 12 12 20
Brinell-Härte . . 80 80 118 100
Verwendet für . G eländer-

H andleiste
G eländer-

K onstruktion
Fahrbahn Nicht

v erw en d e t

Über die D auerfestigkeit sind le ider keine A ngaben gem acht 
worden.

B e a n s p r u c h u n g e n :  Als B eanspruchung w urden  1050 kg/cm 2 für 
Zug und Druck, als G rößtdurchbiegung  für die Q u erträg er 1/400, für die 
Längsträger Veoo u n d für d ie Fahrbahn tafel Yioo der S tü tzw eite  zugelassen .

Abb. 3. E inbau der Fahrbahntafel für die Kraftfahrzeuge.
Die Fahrbahntafel w ird in g rößeren , in der W erkstatt h e rg este llten  

P la tten  m ontiert.

G e w i c h t s a n g a b e n :  Die alte  Fahrbahn ergab eine K notenpunktlast 
für die drei H auptträger von rd. 54 t, die neue A lum inium fahrbahn nur 
27,8 t. Für die insgesam t 26 Felder der beiden Ü berbauten  erg ib t das 
eine G ew ichtsersparnis von etw a 685 t, d. h. rd. 3,11 t je  lfdm Brücke 
(zwei Fahrbahnen).

Die K notenpunktlast der neuen Fahrbahn  setzt sich wie folgt zusam m en :
A lu m in iu m ................................1 1 ,7 t
S t a h l n i e t e .................................. 1,4 t
A ndere Stahlteile  . . . .  0,2 t
F a h rb a h n d ec k e ............................4,1 t
F u ß w e g d e c k e ............................ 1,4 t
S c h ie n e n ...............................   . 9 , 0 1

Zusam m en 27,8 t
W ährend vor dem  U m bau nur Fahrzeuge m it 12 t H öchstgew icht auf der 

Brücke verkehren  durften, sind nunm ehr 18-t-Lastkraftwagen zugelassen. 
Die 30 b is 32 t schw eren S traßenbahnw agen durften b ish e r nur in 15 m 
A bstand die Brücke befahren ; diese E inschränkung soll ganz w egfallen, 
und es sollen sogar 40 t schw ere S traßenbahnw agen zugelassen  w erden.

B a u k o s t e n :  Die G esam tum baukosten  belaufen sich auf 276 436 $, 
von denen  192 000 $ auf die A lum inium lieferung entfallen; ein Brücken
neubau  w ürde etw a 1 250 000 $ betragen  haben. Bei einer V erzinsung 
des B aukapitals von 41/? %  un(f einer A bschreibung nach 25 Jahren  ergeben 
sich die E rsparnisse geg en ü b er einem  völligen N eubau  zu rd. 1 564 875 $. 
D iese für den U m bau wohl etw as zu günstig  gegriffenen Z ahlen  bew eisen  
jedoch, daß nicht bloß aus technischen, sondern auch aus w irtschaftlichen 
G ründen  die A nw endung d ieses für den B rückenbau neuen  Baustoffes in 
gew issen  Fällen  m it V orteilen  verbunden  ist. Die B ew ährung des neuen 
W erkstoffes so llte  jedenfalls auch in D eutschland aufm erksam  verfolgt 
w erden. R. B e r n h a r d .

Vermischtes.
H afenbautechnische G e s e l ls c h a f t ,  H am burg. Am 16. Mai 1934, 

17 Uhr, veransta lten  die S p itzenvertre tung  d er D eutschen Seeschiffahrt 
und die H afenbautechnische G esellschaft, H am burg, im großen Saale des 
Ingenieurhauses, Berlin N W 7, eine K undgebung  üb er „ S t e l l u n g  u n d  
A u fg a b en  d e r  d e u t s c h e n  S e e h ä f e n  in  d e r  n a t i o n a l e n  W i r t 
s c h a f t“. — Z unächst kom m en die großen  A usfalltore nach der N ordsee —

H am burg und  B rem en —  durch ihre R egierenden B ürgerm eister, die H erren
C .V . K r o g m a n n ,  H am burg, und Dr. M a r k e r t ,  B rem en, zu W ort.

Für D onnerstag , den 17. Mai, vorm ittags, ist ein gem einsam er Besuch 
der A usstellung  „D eutsches Volk —  D eutsche A rb e it“, hauptsächlich in 
ih ren  A bteilungen Seeschiffahrt und B innenschiffahrt, Reichsbahn, Spedition 
—  H alle 1 —  in Aussicht genom m en.
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F achschrift f. d . g es . B auingenieurw esen

B rü ck e  ü b e r  d e n  A tc h a fa la y a -F lu ß . Eng. News-Rec. 1933, Bd. 111, 
Nr. 26 v. 28. D ezem ber, S. 776, berich te t über die B auausführungen einer 
neuen  Landstraßenbrücke über den Atchafalaya-Fluß, die kürzlich als V er
b indung  zw ischen der M organ-Stadt und Berwick, La., in V erkehr g e 
nom m en w urde. D iese Brücke hat an* den beiden Enden je  eine Öffnung 
von 38 m, die von B alkenträgern überspannt sind, und drei Hauptöffnungen 
m it Parabelträgern  von je  185 m Stützw eite. Von den vier Hauptpfeilern 
liegen die beiden äußeren  in der Nähe der Flußufer. Die drei großen 
H auptträger haben K-förmige Füllstäbe, in der M itte eine Höhe von 30 m 
und eine System w eite von 8,5 m. Die Fahrbahnbreite  beträg t 7,3 m, die 
be iden  seitlichen Fußw ege haben eine Breite von je 76 cm. Die beiden  
seitlichen Parabelträger liegen in einer geringen N eigung; der m ittlere 
Träger ist w aagerecht verlegt. Die beiden  M ittelpfeiler w urden zwischen 
Fangedäm m en auf Senkkasten gegründet. Die Fangedäm m e standen auf 
Stahlpfählen zwischen seitlichen Spundw änden. Die Senkkasten der Pfeiler 
sind aus Abb. 1 ersichtlich.

Abb. 1.

Die W assertiefe an den Pfeilern des m ittleren F lußbettes ist 16 m; 
die obere Schicht der Flußsohle b esteh t aus weichem  Boden von 9 bis 11 m 
Mächtigkeit, der dem Absenken w enig W iderstand en tgegensetzte. Die 
Schneiden der Senkkasten und die unteren Teile der W ände w urden auf 
Prahm en hergeste llt und an der B austelle auf das F lußbett abgesetzt. 
W egen des w eichen U ntergrundes w ar eine sichere Führung der Senk
kasten erforderlich. Druckluft w urde erst bei größerer Tiefe angew endet.

Die verhältnism äßig große W assertiefe und der schlechte U ntergrund 
machte die A ufstellung der T räger an Ort und Stelle unm öglich. Diese 
w urden daher, wie aus Abb. 2 ersichtlich, strom aufw ärts am Ufer auf 
einem  besonders dafür hergeste llten  Baugerüst m ontiert und von dort aus 
durch E inschw im m en auf die Pfeiler g ese tz t (Abb. 2).

Die V orbedingungen für das Einschwim m en waren gut, da der Fluß 
durch große Seen verläuft, die als Staubecken für die F lu t w irken. Es 
zeig te sich an der B austelle nur eine W asserspiegelschw ankung von etw a 
20cm . Das B augerüst, das am Ufer in einer W assertiefe von 6 bis 9 m 
hergeste llt war, bestand  aus drei stählernen und einer Reihe von hölzernen 
Türm en, d ie auf Holzpfähle gese tz t waren. Auf d ie drei stählernen Türme 
gestü tz t, w urde dann jedes Trägerpaar auf drei Prahm en eingeschw om m en, 
die eine Länge von 50 m, eine Breite von 8 m und eine Tiefe von 3,5 m 
hatten . Das G ew icht der S tahlkonstruktion für jede  der großen Öffnungen 
be träg t je  1350 t. Das Einschwim m en geschah in den M orgenstunden 
bei m öglichster W indstille und ruhendem  W asserstande in etw a zwei 
S tunden, und zw ar im Juli, A ugust bzw . Septem ber. — Z s.__

Patentschau.
V erfahren zur V erbindung von verfestigtem  

B augrund m it e in em  d arüb erliegenden  Bauteil 
aus B eton o d er  M auerw erk. (Kl. 84c Nr. 574 446
vom  12. 4. 1930 von S i e m e n s - B a u u n i o n  G .m .b.H . 
Kom m .-Gesellsch. in Berlin-Siem ensstadt.) Um eine 
V erbesserung  und V ereinfachung der bisherigen Ver
fahren zu  erreichen, w erden die zur Einführung der 
V erfestigungsm itte l verw endeten  Einspritzrohre 7 in 
dem zwischen den Spundw änden 1, 2  verfestigten 
B augrunde 3  be lassen  und  m it ihren später ab
gebogenen  oberen E nden 8  in den darüber her

g estellten  Bauteil 6  e ingebette t.

Personalnachrichten.
D e u tsc h e s  R e ich . R e i c h s b a h n - G e s e l l s c h a f t .  V ersetzt: die Reichs

bahnoberräte B e g e r ,  V orstand des B etriebsam ts Schneidem ühl 1, als De
zernen t zur RBD O sten in Frankfurt (Oder), L u b e s e d e r ,  Dezernent der 
RBD O sten in Frankfurt (Oder), als D ezernent zur RBD Halle (Saale), 
P f e n n i n g s ,  V orstand des B etriebsam ts Essen 1, als D ezernent zur RBD 
Regensburg, K o h o u t ,  Vorstand des B etriebsam ts Fürth (Bayern), als 
D ezernent zur RBD N ürnberg, die Reichsbahnräte Eugen M e y e r ,  bisher 
bei der RBD W uppertal, als Vorstand zum B etriebsam t Malchin, S c h e lk le ,  
V orstand des B etriebsam ts Königsberg (Neum), als V orstand zum Betriebs
am t Liegnitz 1, W i t t s c h e l l ,  b isher bei de r RBD Berlin, als Vorstand zum 
B etriebsam t Schneidem ühl 1, $r.=3ng. G l ä s e l ,  V orstand des Betriebsamts 
Berlin 10, als D ezernent zur RBD Breslau, H e n s c h ,  Vorstand des Neu
bauam ts H agen (Westf.), als V orstand zum B etriebsam t Jülich, Martin 
L a n g e ,  b isher bei der RBD Essen, als V orstand zum  Betriebsam t Burg- 
steinfurt, U n g l a u b e ,  b isher bei der RBD S tettin , als Vorstand zum 
B etriebsam t Fürth  (Bayern), B l a i m b e r g e r ,  D ezernent der RBD Münster 
(Westf.), als D ezernent zur RBD Ludw igshafen (Rhein), F la m m , bisher bei 
d er RBD H annover, zum B etriebsam t M agdeburg  2, L e i s n e r ,  Vorstand des 
N eubauam ts A ugsburg-O berhausen, zur RBD N ürnberg, L e y k a m m , Vor
stand des B etriebsam ts Passau, als V orstand zum B etriebsam t Nürnberg 1, 
Karl M e y e r ,  V orstand des B etriebsam ts B am berg , als Vorstand zum 
B etriebsam t N ürnberg  2, T r e m e l ,  b isher bei der RBD München, als 
V orstand zum  B etriebsam t Bam berg, M ö l l e r ,  b isher bei der RBD Augs
burg, als V orstand zum  B etriebsam t Ingolstadt, K urt B e c k e r ,  bisher bei 
der RBD M ünchen, als V orstand zum  B etriebsam t Neu-Ulm, R en n , 
bisher bei der RBD R egensburg, als V orstand zum  B etriebsam t Passau, 
K l i n g e l ,  Vorstand des B auam ts A ugsburg-H chb, als Vorstand zum Neu
bauam t M ünchen 2 Hchb, M a r s t a t t ,  b isher bei der RBD Nürnberg, zur 
RBD Ludw igshafen (Rhein), G eorg V o ig t ,  b isher beim  Betriebsamt 
Zwickau (Sa.) 1, als Vorstand zum B etriebsam t K önigsberg (Neum), 
H e c k e i ,  V orstand des B etriebsam ts Schw arzenberg, als Vorstand zum 
B etriebsam t D resden 2, M a y , b isher bei der RBD D resden, als Vorstand 
zum B etriebsam t S chw arzenberg , K r a t z ,  b isher beim  Betriebsamt 
Leipzig 3, als V orstand zum B etriebsam t Insterburg, S i e g e l ,  bisher 
beim  B etriebsam t A ltenburg, als V orstand zum  B etriebsam t Aschersleben 1, 
B a c h n e r ,  b isher beim  N eubauam t T uttlingen , zur RBD Regensburg, 
B e r t r a m ,  b isher beim  B etriebsam t F reiburg  (Brsg.) 1, als Vorstand zur 
B auabteilung M annheim  der O bersten  B auleitung für den Bau einer 
Kraftfahrbahn. Die R eichsbahnbaum eister S c h e f f l e r ,  b isher bei der 
RBD Breslau, zur RBD O sten in Frankfurt (O der) und K o r n e r ,  bisher 
beim  B etriebsam t S te ttin  2, zur RBD Trier.

Ü bertragen: den R eichsbahnoberräten S c h r e n k ,  V orstand des Betriebs
am ts N ürnberg 1, die G eschäfte eines D ezernenten  bei der RBD und 
E r l  e r ,  Vorstand des B etriebsam ts D resden 2, die G eschäfte eines Dezer
nen ten  bei der RBD, den R eichsbahnräten  L u c h t e r h a n d t  in Hannover 
die S tellung des V orstandes des B etriebsam ts 1, K r a f f t ,  Vorstand der 
B auabteilung M annheim  der O bersten  B auleitung für den Bau einer Kraft
fahrbahn, die S te llung  des V orstandes des B etriebsam ts Mannheim 2, 
G ustav M ü l l e r  in A ugsburg d ie S te llung  des V orstandes des Bauamts 
A ugsburg, H ochbau, und S t r o e b e l ,  V orstand des N eubauam ts München 2, 
Hochbau, die S tellung des V orstandes des B auam ts M ünchen, Hochbau.

In den R uhestand g e tre ten : R eichsbahnoberrat N e u b a r t h ,  Vorstand 
des B etriebsam ts Goslar.

G estorben : der R eichsbahnoberrat P o h l a n d ,  V orstand des Betriebs
am ts E rfurt 1.

A usgeschieden: R eichsbahnrat Z w a c h ,  b isher beurlaubt.

P re u ß e n . Der R egierungsbaurat (W) P l a r r e  bei der E lbstrom bau
verw altung  in M agdeburg  ist zum  O berregierungs- und  -baurat ernannt 
worden.

Der R egierungsbaurat (W) B u s s e  beim  N eubauam t in Frankfurt (Main) 
ist zu dessen  Vorstand ernannt w orden.

Der W asserbaudirektor S c h m it z  bei der W asserbaudirektion  Münster
i. W. ist gestorben.

I N H A L T :  U fe rs ic h e ru n g e n  an d e r  E s te  und L ü h e . — D ie  A rb e ite n  d e r  K e ic h sw a sse rs tra ß e n - 
v e r w a lu n g  im  J a h r e  1933 . (F o r ts e tz u n g .)  — B rü c k e n fa h r b a h n  a u s  A lu m in iu m  in  P it ts b u rg h . — 

e r m l s c h t e s :  H a fe n b a u te c h n is c h e  G e s e lls c h a f t , H a m b u rg . — B rü c k e  ü b e r  d e n  A tch afa lay a- 
luß . — P a t e n t s c h a u .  — P e r s o n a l n a c h r i c h t e n .

S ch rlftle ltu n g : A. L a s k u s ,  G eh. R egieru ngsrat, B erlin -F rie d e n a u .
V erlag  v o n  W ilhelm  E rn st & S ohn , B erlin .

D ruck der B uchd ru ck erei G ebrüder E rnst, Berlin .

Abb. 2.


